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RESUMO

Este trabalho tem como objetivo analisar os efeitos das politicas industriais adotadas pelo
governo brasileiro, principalmente aquelas de corte setorial, sobre a competitividade
internacional da indastria automobilistica local. Considerando que a industria automobilistica
nacional sempre foi beneficiada por um conjunto de politicas de incentivo especificas,
elaboramos um modelo dindmico de simulag@o alinhado a abordagem evolucionaria / neo-
schumpeteriana que nos permitiu estimar o comportamento dinamico da competitividade
internacional desta industria, medido em termos das suas exportagdes. Os resultados
revelaram que, embora as politicas industriais tenham permitido periodos de ganho efetivo de
competitividade, com destaque para a primeira metade da década de 2000, o periodo recente
revela uma perda progressiva de competitividade internacional que coincide com uma reducao

da intensidade das politicas industriais voltadas especificamente ao setor.

Palavras-chave: Politica Industrial, Indtstria Automobilistica, Competitividade Internacional



ABSTRACT

This study aims to analyze the effects of the industrial policies adopted by the Brazilian
government, especially those sectoral focused, on the international competitiveness of the
local automobile industry. Whereas the domestic automobile industry has always been
benefited from a set of specific incentive policies, we developed a dynamic simulation model
aligned to the evolutionary / neo-schumpeterian approach that allowed us to estimate the
dynamic behavior of the international competitiveness of this industry, measured in terms of
its exports. The results revealed that, although industrial policies have allowed periods of
effective gain in competitiveness, especialy in the first half of the 2000s, the recent period
shows a progressive loss of international competitiveness which coincides with a reduction in

the intensity of industrial policies aimed specifically to the sector.
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INTRODUCAO

A industria automobilistica é uma das maiores cadeias integradas da economia
brasileira, 0 que a torna uma grande fonte de geragido de renda e de empregos. Nao bastasse
suaimportancia econdmica, a industria automobilistica passou recentemente por dois periodos
de grande expansio produtiva (de 1992 a 1997 e de 2003 a 2008), estimulada por fatores
externos, como aqueles advindos da abertura comercial, mas em sua maior parte por fatores
internos da economia brasileira, como a estabilizacdo monetaria, o crescimento da renda e do
crédito. Esses periodos de forte expansio produtiva desencadearam ciclos de investimentos
em aumento da capacidade produtiva e desenvolvimento de novos produtos.

No inicio da década de 1990 a abertura comercial proporcionou umamaior integragao
da economia brasileira aos mercados mundiais, forgando grandes mudangas estruturais em
diversos setores produtivos. A industria automobilistica ndo ficou de fora desse processo e
sofreu profundas transformagdes para manter a sua competitividade diante deste novo cenario.
Essa reestruturacao, que alinhou as técnicas produtivas locais ao padrdo competitivo global e
propiciou a “sobrevivéncia” dessa industria, foi em grande medida auxiliada por medidas de
protecdo e estimulo setorial concedidas pelo governo brasileiro, e neste sentido a Politica
Industrial foi utilizada para assegurar a competitividade deste e de outros setores importantes
da economia brasileira

Apesar desta industria ter passado por dois periodos de forte expansdo nas duas
ultimas décadas, tornou-se recorrente entre os executivos do setor automobilistico brasileiro,
principamente a partir do ano de 2006, o discurso de que, embora estimulada pelo
crescimento do mercado interno, essa indistria atravessa um processo de redugdo da sua
participagdo nos mercados internacionais. Sua argumentagdo considera que essa redugdo na
competitividade internacional seria consegiiéncia de contradigdes existentes entre as politicas
de estimulo a produgdo, 0 ambiente institucional e a politica econdmica do governo.

A redugao das exportagdes ¢ o aumento das importagdes tanto de veiculos como de
suas partes tém causado preocupacdo entre os fabricantes que temem por uma reclusdo da
indastria ao mercado nacional. O clamor dos executivos por politicas de incentivos a
exportagao de autoveiculos tem se tornado cada vez mais comum, e ¢ objeto de extensos
debates nos congressos organizados pelo setor.

Por outro lado, como ¢ extensamente debatido na literatura, o mercado automobilistico
nacional historicamente foi alvo de politicas estatais protecionistas, inclusive apos a abertura

comercia dos anos 1990. Um dos expoentes dessa protegdo de mercado ¢ a discricionariedade



tarifaria em favor da industria automobilistica nacional. Outra contribui¢do importante para
desenvolvimento da induastria se da pelo BNDES, que tem desempenhado o papel de
emprestador de longo prazo.

Se por um lado o Estado aplicou politicas explicitas de incentivo a industria, por outro,
priorizou os fundamentos de estabilidade macroeconomica. Assim, por um lado o governo
buscou incentivar a producdo industrial e por outro manteve um cenario macroecondmico
restritivo, principalmente no que diz respeito aos pregos basicos da economia (juros ¢
cambio). Essa contradi¢do ressalta o questionamento sobre a eficacia da Politica Industrial do
Brasil e sua contribui¢do para a melhoria da competitividade internacional de importantes
setores da economia

O debate sobre a necessidade e a eficacia de politicas industriais para o Brasil foi
ampliado durante o a década de 2000, quando dois programas de fomento a industria naciona
foram apresentados pelo governo, a Politica Industrial, Tecnoldgica e de Comércio Exterior
(PITCE) e a Politica de Desenvolvimento Produtivo (PDP), ambos com um carater
prioritariamente horizontal, ou sgja, sem intensificar esfor¢os em prol do desenvolvimento de
setores especificos.

Deste contexto surgem algumas perguntas fundamentais. O argumento dos executivos
do setor automobilistico, de que houve reducao da competitividade internacional, realmente é
valido? As politicas de fomento industrial melhoraram as condi¢des de insergdo externa da
produgdo deste setor? A industria automobilistica nacional conseguiu reduzir a distancia
relativa entre a inser¢éo externa de seus produtos a dos principais exportadores mundiais de
autoveiculos no periodo de analise?

Sob a luz da teoria evolucionaria e neo-schumpeteriana de Politica Industrial, que
atribui primazia ao desenvolvimento tecnologico e a introdugdo de inovagdes, este trabalho
buscara analisar se as politicas de incentivo ao setor automobilistico, adotadas no Brasil
durante as décadas de 1990 e 2000, auxiliaram essa indistria a elevar sua inser¢iao externa
relativa, aumentando a sua competitividade e reduzindo a distancia para os principais
exportadores mundiais de autoveiculos (paises de referéncia). Esse objetivo é relevante, ja que
¢ esperado que tal analise fornega subsidios para a avaliagdo das politicas atuais, bem como
paraaelaboragio de politicas industriais futuras.

Para atingirmos este objetivo utilizaremos um modelo dindmico de simulagdo, que nos
permitira identificar ganhos de competitividade ao longo do tempo. Este modelo langa mao de
um conjunto de hipoteses simplificadoras que permitem simular, ainda que de forma

superficial, qual teria sido o desempenho exportador da industria automobilistica brasileira,



caso esta tivesse seguido o padrio apresentado pelos paises de referéncia no comércio
internacional destes produtos. A comparagdo entre as exportagdes efetivas de autoveiculos
brasileiros com as exportagdes simuladas, caso o Brasil tivesse seguido o padrdo dos paises de
referéncia, permite a identificagdo do desempenho competitivo dindmico desta industria.

Com base neste desempenho dinamico, buscou-se identificar nas Politicas Industriais,
principalmente naquelas de corte vertical, ou sgja, destinadas especificamente a industria
automobilistica, os fatos geradores de vantagens competitivas no ambito internacional.
Através do estudo de quatro modelos dindmicos de ssimulagdo diferentes, cada um composto
por um grupo de paises de referéncia especifico, identificamos impactos positivos da politica
industrial sobre o setor, principa mente durante a primeira metade da década de 2000.

Além desta introdugdo, o trabalho estd dividido em outras cinco se¢des € uma
conclusio. Primeiramente definimos 0 referencial tedrico evolucionario e neo-schumpeteriano
de Politica Industrial, identificando a inovagdo como a peca chave na promogdo do
desenvolvimento industrial. Ainda nesta secdo, buscaremos verificar algumas visdes sobre a
eficiéncia e as melhores praticas de Politica Industrial, dando enfoque na sua capacidade de
geracdo de vantagens competitivas. Por fim, a se¢do ¢ finalizada com um estudo sobre o
conceito de competitividade no contexto evolucionario e neo-schumpeteriano, onde
destacamos que Sio asinovagdes que imprimem um carater dinamico a competitividade.

A segunda secdo busca aprofundar o estudo sobre o padrio de concorréncia
internacional da indastria automobilistica, tendo como pano de fundo o paradigma técnico-
econdmico das tecnologias da informagdo e da comunicagdo. Destacamos o acirramento ¢ a
mundializagdo da competi¢do automobilistica, assim como a estrutura e as condutas mais
comuns ao setor. Posteriormente apresentamos al guns indicadores recentes do desempenho da
oferta e da demanda mundial de autoveiculos, para depois identificarmos os paises de
referéncia no comércio internacional do setor.

A terceira se¢do volta-se a0 estudo da indastria automobilistica brasileira,
demonstrando alguns antecedentes historicos do processo de formagao e consolidagdo desta
industria no pais. Buscamos demonstrar que este foi um setor historicamente apoiado por
politicas especificas, que lhe permitiram assumir um papel de destaque dentre as cadeias
produtivas locais. Ainda na terceira segiao analisamos os impactos ameacadores da abertura
comercial dos anos 1990 sobre o setor, bem como as transformagdes por ele sofridas na a
passagem de uma economia fechada para uma economia aberta. Encerramos esta secdo
argumentando que esta vigorosa reestruturagdo produtiva permitiu que as subsidiarias

brasileiras se integrassem as estratégias globais das grandes corporagdes do setor.



A quarta secdo dedica-se ao estudo das politicas econdmicas e industriais, horizontais
e verticais, que condicionaram a reestruturacao produtiva do setor durante a década de 1990 e
gue permitiram uma enorme dinamizagdo da produgdo e do mercado interno de autoveiculos
a0 longo da década de 2000. Buscamos demonstrar que, embora as politicas
macroecondmicas tenham priorizado a estabilidade monetaria e criado um ambiente restritivo
durante a maior parte do periodo analisado, os governos se utilizaram de instrumentos de
politica vertical que permitiram revigorar a indastria automobilistica brasileira de forma a
torna-laa sexta maior produtora do mundo ao final de 2009.

A parte empirica do trabalho, isto ¢, a avaliacdo do impacto das politicas industriais
sobre a competitividade internacional da industria automobilistica brasileira, é realizada na
guinta segido. Nela buscaremos detalhar o modelo dindmico de simulagdo ressaltando o seu
alinhamento com a proposta evolucionaria e neo-schumpeteriana de avaliar a competitividade
de forma dinamica e ndo estatica. Além disso, apresentamos as hip6teses simplificadoras e as
fragilidades do modelo, bem como os resultados as quatro simulagdes propostas. For fim,
faremos a consolidagcio dos resultados das simulagdes.

Na conclusio serdo apresentas as considerag¢des finais do trabalho, onde procuramos
ressaltar que, embora tenha logrado vantagens competitivas ao longo do periodo analisado, a
industria automobilistica nacional vem demonstrando uma tendéncia de perda progressiva de
competitividade nos ultimos anos. Muito disso atribuimos as dificuldades de uma articulagdo
local de centros de decisio que permitam ao pais absorver as competéncias necessarias para o

desenvolvimento de inovagdes radicais no setor.



CAPITULO 1 - ABORDAGEM TEORICA DE POLITICA INDUSTRIAL E
COMPETITIVIDADE

1.1 Consideragoes Iniciais

O capitalismo contemporaneo, sob a otica dos detentores do capital, pode ser
caracterizado por um forte acirramento da concorréncia, ndo s6 em termos regionais, mas
cada vez mais em termos mundiais. A busca incessante pela competitividade tem como
objetivo ultimo a obten¢do dos chamados lucros extraordinarios, mas mais do que isso, ser
competitivo tornou-se condigdo necessaria para a sobrevivéncia, pois aqueles que nao o sdo
estdo fadados ao desaparecimento ou relegados ao fracasso econdmico. Com efeito, 0s
agentes econdmicos Se sentem permanentemente estimulados a encontrar formas de
consolidar e ampliar suas posi¢oes competitivas dentro de mercados e seguimentos
especificos da atividade econdmica. Porém, as dificuldades intrinsecas a obtengdo da
capacidade de competir mundiamente em mercados extremamente acirrados, como ¢ o caso
da industria automobilistica, levam a uma recorrente discussio sobre o papel que os governos
podem exercer para que tal condigdo seja obtida. Seja ha remogdo de falhas de mercado que
impegcam a alocagdo otima dos recursos, ou no apoio a inovagdo tecnologica, muitos
economistas defendem a participagiao governamental em alguma medida, afinal os efeitos do
ganho de competitividade em alguns setores podem levar a um aumento do bem-estar geral de
uma sociedade.

A ciéncia econdmica tem como um dos seus principios basicos a impossibilidade do
sistema econémico de responder de forma adequada e igualitaria a todos os anseios de
consumo do conjunto da sociedade. Desta forma, a escassez relativa de recursos, bem como as
suas formas de alocagdo, configura-se em um dos seus principais objetos de analise. A idéia
de que os recursos sio escassos conduz a um dos principais problemas de pesquisa
econdmica, sendo este o0 estudo de formas racionais e eficientes para a alocagdo destes
recursos. Durante este processo de pesquisa busca-se desenvolver instrumentos que
possibilitem a analise e a identifica¢do de falhas nos processos alocativos e instrumentos que
permitam reestruturacdes racionais das alocagdes dos recursos escassos. Em ultima instancia,
0 uso maisracional e eficiente destes recursos tende a maximizar os rendimentos promovendo
0 desenvolvimento de uma economia (KON, 1997).

Segundo a autora, uma das formas de racionalizar a alocacdo dos recursos, torna-la

mais eficiente e reduzir os riscos relacionados as atividades econdémicas ¢ a utilizagdo de



métodos de plangjamento econdmico. Estes visam a fixagdo de normas e condutas para a
intervencdo governamental na economia, fazendo com que esta seja compativel com os
padrdes ideologicos das classes e atores que compdem uma determinada sociedade. Assim, 0
plangamento seria definido como um processo de elaboracdo, execugdo e monitoramento de
um plano de desenvolvimento de horizonte limitado de tempo, composto por um conjunto de
objetivos e metas pré-determinados, visando elevar o bem-estar social. Apesar disto, o grau de
intervencdo governamental em economias capitalistas ¢ alvo de extensas e controversas
discussbes entre os economistas.

Uma das proposi¢des, alinhada ao pensamento econdmico neoclassico, considera que
0 desenvolvimento do bem-estar social se da pela livre interagdo entre os agentes econdmicos,
imbuidos de uma racionalidade maximizadora, sendo a interveng¢ao governamental uma fonte
de instabilidade e ineficiéncia ao sistema. Nesta visdo 0 mercado livre de limitagdes seria
capaz de regular as relacdes econdmicas e alocar os recursos de forma eficiente
(STRACHMAN, 2000). Porém os mecanismos de prego, que auxiliam na regulacdo das
relagdes econdmicas, podem sofrer distorgdes causadas por falhas ou imperfeigoes de
mercado’. A existéncia dessas falhas abre espaco para intervengdes pontuais dos governos
com o intuito de eliminar as ineficiéncias por elas provocadas. Nesse sentido o plangjamento
econdmico toma a forma de uma politica industrial (PI), que seria uma ferramenta para a
eliminacdo de falhas de mercado geradoras de um estado de equilibrio sub-6timo (SUZIGAN
e FURTADO, 2006).

Outra proposigio, relacionada ao pensamento evolucionista ¢ neo-schumpeteriano,
questiona o carater racional e maximizador dos agentes individuais, demonstrando que, na
realidade, ha uma determinada aleatoriedade nos padrdoes de comportamento dos agentes,
como por exemplo, o das firmas, constituido a partir de suas rotinas internas individuais
(NELSON e WINTER, 1982). Os diferentes padrdes de comportamento levariam a estratégias
distintas entre as empresas fazendo com que algumas se tornem mais inovadoras do que as
outras (FREEMAN, 1974). As inovagdes inseridas por essas empresas revolucionam as
estruturas sociais e econémicas, proporcionando desenvolvimento (SCHUMPETER, 1982). O
ambiente propicio para este processo se forma através de adequagdes institucionais e de
incentivos especificos as atividades inovadoras, o que abre espaco para a participagdo dos

governos na organizagao desses processos. As politicas e instrumentos publicos utilizados

! Estas falhas e imperfeigdes se referem a desequilibrios e flutuagdes nos agregados macroecondmicos, em
movimentos de concentragdo econdmica, desajustamento na reparticdo da renda entre pessoas ou regides e
comportamentos econdmicos geradores de externalidades negativas (KON, 1997), além de assimetrias nos
fluxos de informagdes aos agentes econdmicos e oferta de bens publicos.



para a construcdo de um ambiente favoravel a inovagdo por vezes sdo chamados de Politicas
Industriais.

Em uma economia capitaista, independentemente do grau de intervengio
governamental, o plangjamento toma a forma de orientacdes e incentivos a atividade privada,
diferentemente da centralizagao das decisdes no ambito da burocracia estatal, tal como nos
regimes coletivistas. Este plangjamento econdmico indicativo, conforme denominado por Kon
(1997, p. 22), visa “meramente criar condi¢des favoraveis para os tomadores de decisdes
privados, influenciando-os a agirem de maneira a conduzir as metas do crescimento”, sendo
gue para isso 0s governos se utilizariam de uma <érie de instrumentos ativos, porém
geralmente indiretos de intervengao.

A Pl pode ser entendida como parte deste plangjamento econémico indicativo de
coordenagdo governamental e com papel primordial da iniciativa privada. Enquanto o
planejamento trata de uma esfera mais ampla e de visio global, que geralmente esta associada
a objetivos agregados (atrelados aos agregados macroeconomicos cOmMo renda nacional,
emprego, consumo, formagdo bruta de capital, etc.), a Pl situa-se num segundo nivel. Este
segundo nivel refere-se a formulac¢do de planos e objetivos setoriais especificos baseados nos
objetivos agregados, porém com maior nivel de detalhamento e metas especificas para os
setores considerados importantes. Apesar de atuarem em niveis distintos, ha um inter-
relacionamento intenso entre os programas setoriais e as metas agregadas (KON, 1997)>.

O plangjamento econémico caracteriza-Se COMO UM Processo continuo com a sucessio
periodica de objetivos e mudangas operacionalizadas por uma série de instrumentos. Como
parte integrante do planejamento econémico, a Pl também partilha desta caracteristica, sendo
a continuidade importante para a consolidagio dos objetivos socialmente propostos
(SUZIGAN e FURTADO, 2006). Dentre os instrumentos de politica publica que compde a
Pl, e que podem ser utilizados com o propoésito de acelerar o crescimento e o desenvolvimento
de uma economia, Kon (1999) destaca os de origem fiscal, monetarios, cambiais ¢ de
intervengao direta.

Os instrumentos fiscais tém origem nos fluxos de receitas e despesas do setor publico.
De acordo com os objetivos de plangjamento descritos formal mente em termos de uma PI, um
governo pode utilizar a politica tributaria para beneficiar setores especificos por meio da

diferenciagao de aliquotas de taxas e tributos. Por outro lado, 0 governo pode aumentar ou

2 Rossetti (1993) ressalta que os diferentes niveis de intervengio governamental estdo relacionados ao objetivo
de incrementar o bem-estar social, porém tém origem em diferentes motivagdes.



reduzir os investimentos publicos, o custeio e conceder subsidios visando a expansdo ou a
retragdo da atividade econdmica.

Os controles de oferta de moeda e do crédito se configuram instrumentos monetarios.
Por meio deste controle, realizado através de operagdes de redesconto, taxas de reserva
bancaria e operagdes de mercado aberto, o governo pode estimular o investimento produtivo
ou aformagdo de poupanga devido ao impacto da oferta de moeda no nivel médio da taxa de
juros da economia. A atividade econdomica também pode ser influenciada pela oferta de
crédito, ja que através dos mecanismos de controle e selecdo, ao consumidor ou ao
investimento produtivo, os governos podem acelerar ou freia o nivel de atividade.

Os instrumentos cambiais estdo relacionados com a definicao de pregos relativos por
meio da conversibilidade das moedas em termos internacionais. Politicas de desvalorizac¢io
cambia tendem a estimular as exportagdes barateando o pregco dos produtos produzidos em
um determinado pais no exterior, enquanto politicas de valorizagdo cambial geralmente
elevam o nivel de importagdes deste pais, podendo aumentar a aguisi¢ao de matérias-primas,
Maquinas e equipamentos relativamente mais baratos. A0 mMesSMo tempo em que uma
determinada taxa de cambio pode incentivar algumas atividades especificas, €la pode
prejudicar outras, por isso aguns mecanismos podem ser usados para conter 0s desequilibrios
como as taxas multiplas de cambio e o controle de licengas cambiais, utilizados como
instrumentos seletivos de desenvolvimento setorial.

Por fim, os instrumentos de intervengao direta podem regular as atividades produtivas
através do controle dos graus de concorréncia ou do estabelecimento de cotas de produgdo em
algumas atividades especificas. Podem também fixar ¢ controlar niveis de pregos e regular
padrdes de remuneragdo dos fatores de produgdo, como por exemplo, pela utilizagdo de
politicas salariais e controles de encargos sociais, impactando assim nos custos de produgao e
circulagao de mercadorias. Outra forma de intervencao direta mencionada por Kon (1997) é a
promogao de pesquisas para o desenvolvimento tecnologico.

Apesar da conceituagio tedrica acima ser bastante abrangente, ¢ importante perceber
que o termo Politica Industrial recebe diferentes interpretagdes na literatura, algumas
inclusive que contrastam significativamente com o exposto anteriormente. Segundo Jorge
(1998), existem distintas percepgdes sobre a PI, sendo que estas sofrem constantes alteragdes
no decorrer do tempo. Por isso, este capitulo fara um breve ensaio das principais proposi¢oes
tedricas sobre Pl encontradas na literatura, para que seja possivel um melhor entendimento do
debate relativo ao tema e a eficacia da sua utilizagdo em prol do desenvolvimento de setores e

do bem-estar social. Dada a grande amplitude das argumentagdes tedricas sobre o tema,



identificamos alguns autores que dao énfase a formas muito especificas de PI, cada uma delas
com instrumentos de politicas publicas distintas. A analise dessas especificidades permite a
comparagao entre as diversas conceituagodes relacionadas a PI.

Um desses autores, Rodrik (2004), entende que a diversificagio de atividades
econdmicas ¢ essencial para o desenvolvimento de um pais e acredita que a descoberta destas
atividades passa por uma fase de “tentativa e erro”, onde algumas atividades demonstram-se
mais produtivas que as outras. Aquelas que apresentarem maiores niveis de produtividade
devem ser mantidas, enquanto aquelas que tiverem niveis inferiores acabariam
desaparecendo. Contudo estas industrias “nascentes” encontram uma série de dificuldades
durante a fase de maturagdo de suas atividades e¢ por isso precisam de uma estrutura de
incentivos capaz de acelerar seus ganhos de escala e protegé-las contra competidores ja
estabel ecidos no mercado internacional. A partir desse ponto de vista as politicas de incentivo
governamental com o intuito de diversificagdo produtiva e de protegdo a industria “nascente”
Sdo caracterizadas pelo autor como Politicas Industriais. Desde a¢des que visem a criagdo de
externalidades regionais, como no caso de clusters, até a utilizacdo de crédito subsidiado,
investimento governamental em Pesquisa e Desenvolvimento (P&D) e protegoes tarifarias
caracterizar-se-iam iniciativas de Pl.

Este tipo de Pl pode ser amplamente encontrado dentro indtstria automobilistica, onde
0s processos de deslocalizagdo produtiva tém ocorrido com grande freqiiéncia, por meio da
instalagdo de fabricas em novas regides e em novos paises. Cada uma dessas novas unidades
produtivas pode ser tratada como uma empresa nascente e, por isso, receber diversos tipos de
incentivos governamentais durante uma boa parte do periodo de maturagdo do investimento,
até a obtencdo dos ganhos de escala necessarios para assegurar um nivel minimo de
competitividade.

Segundo Johnson (1984, p. 7) Pl ¢ definida como “a summary term for the activities of
governments that are intended to development or retrench various industries in national
economy in order to maintain global competitiveness”. Em Rodrik (2008), a Politica
Industrial ¢ empregada de forma a designar as politicas de estimulo focadas em atividades
especificas, que visam, em ultima instdncia, promover reestruturagdes produtivas,
introduzindo uma mudanga positiva no setor estimulado de forma a aumentar sua
competitividade. Nesta perspectiva o termo nao se restringe a industria, pois, segundo o autor,
as falhas de mercado que justificam estas politicas podem estar presentes em qualquer tipo de

atividade, como as voltadas a agricultura e aos servigos nao tradicionais.
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Para Eaton e Grossman (1986), a Pl seria 0 conjunto de politicas governamentais que
alteram as relagdes de competitividade entre as firmas de um determinado mercado, assim
como 0 bem-estar social. Os instrumentos dessas politicas seriam, ndo apenas taxas €
subsidios, mas qualquer a¢do que alterasse a estrutura de custos das firmas de um mercado. Ja
Noland e Pack (2002) classificam a PI como uma forma de intervengdo governamental
seletiva que, visando 0 aumento do bem-estar social, busca eliminar falhas de mercado.

Em Amadeo (2002) a Pl ¢ tida como o conjunto de politicas intervencionistas que
alteram os pregos relativos de um mercado em favor de uma regido, de uma industria ou de
uma empresa especifica. Dentre os diversos instrumentos de PI, o autor cita:
discricionariedade tarifaria, oferta de juros subsidiados, transferéncia do risco privado para a
esfera publica, iniciativas estatais de melhoria de infraestrutura e redugdo de custos de
transacao.

Alguns autores como Suzigan e Furtado (2006) atribuem a Pl o papel de indutora do
desenvolvimento econdémico, na medida que elaintermedia as agdes entre as esferas publica e
privada, fomentando atividades geradoras de mudangas tecnologicas, caracterizada neste
contexto como forga motriz do processo de desenvolvimento, e resolvendo problemas
estruturais dos setores estratégicos da economia. Destaforma, a Pl ndo ficaria restrita ao setor
industrial, mas poderia se estender a qualquer area onde o aumento da competitividade seja
considerado estratégico. Areas como a agropecuaria e servigos também seriam passiveis de
aplicagdo de politicas industriais, por meio de orgdos de pesquisa que promovessem
inovagdes aos processos produtivos e instituicdes que disseminassem esses incrementos
tecnologicos para 0 restante da economia. Essa possibilidade de extensio da PI para outras
areas se assemelha a apresentada em Rodrik (2008), conforme ja discutido anteriormente,
porém aqui ha uma perspectiva mais voltada para atividades inovadoras e¢ de apoio
tecnolégico, que ndo necessariamente estio na mesma esfera da produgdo. Contudo, a Pl
tende a se concentrar em setores industriais e em servigos de alta tecnologia, ja que esseS
reanem OS principais agentes introdutores e disseminadores das inovagdes ¢ do progresso

tecnol ogico.

Portanto, a politica industrial possui necessariamente uma area de abrangéncia
ampla. Pode-se dizer que a politica industrial ndo ¢ meramente uma politica para a
industria, mas uma politica de estruturagdo, reestruturagdo, aprimoramento e
desenvolvimento das atividades econémicas e do processo de geragdo de riquezas. E
se aindustria ¢ o fulcro da politica, isto se deve a sua capacidade de irradiar efeitos
sobre 0 sistema econdmico. (SUZIGAN e FURTADO, 2006, p. 175)

Considerando essas defini¢des ¢ possivel perceber que a Politica Industrial é um tema

bastante polémico entre os economistas, pois trata de um dos mais antigos dilemas da teoria
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econdmica, a auto-regulagdo (sustentada pela corrente neocléssicas), ou protegao dos
mercados (defendida pelas correntes desenvolvimentistas®, como por exemplo, evolucionaria /
neo-schumpeteriana e outras). Para Jorge (1998), este debate ¢ extremamente complexo, pois
envolve um conjunto de ideologias presentes nas posi¢des favoraveis e contrarias a
intervengao do Estado na economia. Pode-se dizer entao que a PI esta subordinada a extensos
referenciais teoricos, que sdo importantes para o entendimento mais amplo deste tema. Neste
trabalho abordaremos de forma mais detalhada a concepgdo evolucionaria / neo-
schumpeteriana, que pode ser caracterizada como uma das principais visdes em relagdo ao
tema, de forma que a proxima subsegdo apresentara uma Sintese de suas proposi¢des teoricas

relacionadas a politica industrial.

1.2 A Concepcio Evolucionaria ou Neo-schumpeteriana de Politica Industrial

A orientagio no sentido de analisar a PI sob a otica evolucionaria / neo-
schumpeteriana, foi calcada no mehor gustamento desta perspectiva aos aspectos
concorrenciais encontrados na induastria automobilistica. Enquanto os evolucionistas / neo-
schumpeterianos baseiam as suas proposi¢des tedricas na observagdo da realidade vigente e
nos diferentes padrdes de comportamento assumidos pelos agentes que se confrontam com
ela, 0s neoclassicos partem da formulagdo de modelos “ideais” para o comportamento dos
agentes, de modo a maximizar a eficiéncia econdmica. Sob esta perspectiva metodologica, os
neoclassicos adotam uma séric de hipoteses simplificadoras que ndo estdo presentes na
realidade observada em mercados oligopolizados, como ¢ o caso do automobilistico.

Uma das bases do pensamento neoclassico, apesar das suas inumeras variagdes
(STRACHMAN, 2000), ¢ a demonstracdo de que os comportamentos individuais podem levar
a uma condi¢do de equilibrio entre empresas, consumidores e mercados, porém para que tal

equilibrio seja valido os principios da concorréncia perfeita precisam estar presentes.

% Entende-se por corrente neoclassica o grupo de economistas que confere primazia ao mercado enquanto
regulador das atividades econdmicas, sendo esta fungdo derivada de mecanismos de concorréncia via pregos.
Utilizam hipoteses e abstragdes teodricas para a formulagdo de modelos de funcionamento 6timo do mercado, de
forma gque os mercados, tanto individua mente como em conjunto, possam se equilibrar eficientemente por meio
dos seus mecanismos de gjuste endogenos, maximizando assim o bem-estar geral dos agentes econdémicos
(STRACHMAN, 1999).

* Entende-se por correntes desenvolvimentistas os grupos de economistas que consideram que o livre mercado
ndo é capaz de maximizar a eficiéncia na alocag¢do dos recursos econdmicos, contrariando-se assim a logica de
constante equilibrio e auto-regulagdo dos mercados. A superagdo dessa ineficiéncia depende de intervengdes de
atores externos aos mecanismos de mercado, como: o governo, as relagdes sociais e as instituicdes. Estes atores
externos assumem assim um papel central no desenvolvimento econdmico.
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Contudo, algumas premissas de um mercado em concorréncia perfeita como, homogeneidade
dos bens ofertados, livre mobilidade dos fatores e auséncia de barreiras a entrada, ndo sio
aplicaveis a induastria automobilista. Por outro lado, a tecnologia, que na concepgdo
neoclassica ¢ considerada um fator exdgeno e por isso mantida fora da fung¢éo de produgdo, é
essencial para a indistria que nos propomos a analisar. Por isso, para que possamos analisar
as particularidades da industria automobilistica, faz-Se necessario um arcabougo que trate a
tecnologia como um fator endégeno em suas proposigdes tedricas, algo que é perfeitamente
satisfeito com a utilizagdo do arcabougo evolucionario / neo-schumpeteriano. Por estes
motivos, consideramos que a perspectiva evolucionaria / neo-schumpeteriana oferece
melhores condigdes para a analise da concorréncia no setor automobilistico, bem como para o
estudo dos impactos da Pl sobre esta industria.

Autores como Nelson e Winter (1982), Dosi (1984), Freeman (1974) consideram que a
economia real ¢ pautada por constantes desequilibrios e ndo pela idéia de equilibrio geral
passivel de excegdes pontuais, como aquelas apresentadas na forma de falhas de mercado. A
contestagao da idéia de equilibrio constante da economia é baseada na obra de Schumpeter.
Segundo este autor, Schumpeter (1982), o equilibrio estacionario da economia pode ser
representado por um fluxo circular, que tenderia a perpetuar as relagdes econdmicas de
produgdo, consumo ¢ emprego, algo incompativel com uma analise historica e estatistica.
Segundo o autor a economia seria constantemente afetada por uma série de perturbagdes que
romperiam esse estado de equilibrio, at¢é que um novo equilibrio fosse estabelecido,
geralmente em niveis mais altos de desenvolvimento econdémico.

Schumpeter (1961) faz uso de um arcabougo historico para demonstrar que estas
perturbagdes Sio freqiientes e ocorrem periodicamente provocando grandes modificagdes no
sistema produtivo. Estes rompimentos periodicos do estado e equilibrio compdem a esséncia
do capitalismo e justificam o comportamento Ciclico que este sistema apresenta com o

5

decorrer da histéria®. O agente causador do rompimento do estado de equilibrio e

desencadeador do movimento ciclico da economia ¢ uma revolug@o industrial, originada de

processos inovativos.

Tais fatos se destacam ainda mais se olhamos, mesmo de relance, os ciclos
econdmicos de longa dura¢do que afetam a atividade econdmica, cuja analise revela,
melhor do que qualquer outra coisa, a natureza e 0 mecanismo da evolugio
capitalista. Todos esses ciclos consistem de uma revolugdo industrial € da absor¢ao
dos seus efeitos. [...]. Essas revolugdes modificam periodicamente a estrutura

® O autor relaciona esta idéia a literatura sobre ciclos econdmicos de longa duragio, conforme teorizado por
Nikolai D. Kondratieff, um economista soviético que formulou uma teoria sobre o comportamento ciclico da
economia no inicio do século XX.
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existente da industria [...] Esse processo de transformagdo industrial d4 a nota tonica
gera a economia: enquanto tais fendmenos estdo em formagao, temos uma época de
rapida expansdo e prosperidade geral, interrompida, indubitavelmente, pelas fases
negativas de ciclos mais curtos que se sobrepdem a tendéncia fundamental para a
ata. Mas, a0 mesmo tempo que essas conquistas se firmam e delas colhemos os
resultados, presenciamos também uma eliminagdo dos elementos antiquados da
estruturaindustrial e uma depressio predominante. (SCHUMPETER, 1961, p. 93).

Assim, a esséncia do modo de produgdo capitalista estaria pautada por desequilibrios
introduzidos por modificagdes periodicas da industria®, sendo que estas transformagdes seriam
responsaveis pela geragdo de periodos de desenvolvimento econdmico. Tais periodos
culminariam em uma fase de declinio, a partir da absor¢io e dispersdo dos efeitos
transformadores que os originaram. Estas fases de expansio e recessdo, caracteristica dos
ciclos econémicos, podem ser momentaneamente abaladas por ciclos de menor magnitude
gue se sobrepdem ao ciclo de longa duragao.

Portanto, a visdo tradicional do progresso como um desenvolvimento cumulativo
linear ndo é bem aceita pela concepgdo evolucionaria e neo-schumpeteriana, que
originalmente se apoiaram nas idéias de Schumpeter. Nesta concepgao a inovagdo tecnologica
esta intimamente ligada ao desenvolvimento e configura-se como o motor que impulsiona este
processo. Contudo as mudangas tecnologicas ndo ocorrem de forma continua e aleatdria, mas
sim em processos escaonados que formam ondas de desenvolvimento, que levam a
importantes e profundos rearranjos estruturais dentro da economia e da sociedade. Pérez
(2005) define estas ondas de desenvolvimento como um movimento progressivo de
propagagio de uma revolugdo tecnologica’, assm como do seu paradigma técnico-

econémico, paratoda aeconomia.

Un paradigma tecnoeconomico es, entonces, un modelo de OJptima practica
constituido por un conjunto de principios tecnologicos y organizativos, genéricos y
ubicuos, el cual representa la forma mds efectiva de aplicar la revolucion
tecnoldgica e usarla para modernizar y rejuvenecer el resto de la economia.
Cuando su adopcion se generaliza, estos principios se convierten en la base del
sentido comun para la organizacion de cualquier actividad y la reestructuracion de
cualquier institucion. (PEREZ, 2005, p. 41).

Durante essa propagacao ocorrem mudangas estruturais na produgdo, na distribuicao,
na comunicagdo, NO CONSUMO € na propria sociedade. Segundo ela, a difusio de um novo

paradigma possibilita o estabelecimento de um novo padrao de produtividade, ndo s6 na sua

® Devido ao papel central assumido pela indistria a partir da Revolugio Industrial, este foi 0 setor da economia
que apresentou 0 maior dinamismo nos processos de mudanga tecnolodgica até o final do século XX e por isso
Schumpeter faz referencias especificas a este setor. Mais informagdes sobre 0 papel central assumido pela
indastria podem ser encontradas em Rosenberg e Birdzell Jr. (1986).

" Uma revolugio tecnologica é um conjunto de inovagdes poderosas e visiveis capazes de se difundir por todos
0s setores da economia, gerando fortes elevagdes da produtividade geral dos meios de produgio.
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fonte geradora, mas em toda a economia. A partir do momento em gue a sociedade assimila
completamente 0 novo paradigma técnico-econémico, introduzido por uma revolugio
tecnologica, forma-se uma onda de desenvolvimento levando toda a economia a um patamar
mais alto de produtividade. Segundo Schumpeter (1961), esse padrio de desenvolvimento
econdémico pode entdo ser caracterizado por movimentos ciclicos, formando os ciclos de
desenvolvimento, cuja extensio esta diretamente ligada a abrangéncia e duragdo de uma
revolugado tecnol dgica.

Devido a esse carater transformador dado pela mudanga tecnologica, tal como
introduzido por Schumpeter, a suposicio de equilibrio constante da economia deixa de
configurar-se uma hipotese valida para 0s evolucionistas / neo-schumpeterianos, como
observado por Nelson e Winter (1982)%. O que se observa ¢ que choques tecnologicos
sucessivos, propagados pela assimilagio de novos paradigmas técnico-economicos, Criam
ondas de desenvolvimento que se espalham para todos os setores da economia, 0 que
claramente contrariaaidéia de equilibrio constante.

A “ruptura” do equilibrio, gerado pela inovagio, fica mais claro quando o conceito
schumpeteriano de Destrui¢ao Criativa é bem compreendido. Para Schumpeter (1961) novos
produtos e processos introduzidos ou modificados por meio de inovagdes tecnologicas, ndo se
configuravam apenas como uma nova maneira de fazer as coisas, mas sim como a esséncia e
0 motor do crescimento capitalista Desta forma, ele descreve o capitalismo como um
processo de mutagao industrial e produtiva que revoluciona constantemente a sua propria
estrutura econdmica, destruindo ininterruptamente o antigo ¢ criando elementos Nnovos por s
mesmo. Assim o fendmeno de destruig@o criativa trata da necessidade humana de romper a
inércia do estado atual das coisas, criando e inventando um novo status quo. Szmrecsanyi
(2006), em analise da obra de Schumpeter, indica que os principais fatores de mudanga e de
dinamismo dos processos de produgdo e circulagdo das mercadorias Sio intrinsecos a

economia capitalista, assim como arenovagao das estruturas econdmicas e produtivas.

No capitalismo Sio estes processos que se encontram em permanente mutagio,
promovendo uma continua revolu¢do por dentro das estruturas econdmicas,
mediante a sistematica destrui¢do das antigas estruturas e sua substituigdo por novas,
com base nas e a partir das inovagdes que nelas vdo surgindo. E esse processo de
permanente destruigio criadora que constitui para Schumpeter a esséncia do
desenvol vimento econdmico capitalista. (SZMRECSANYI, 2006, p. 125).

8 Apesar de o proprio Schumpeter ndo desqualificar a teoria do equilibrio geral de Walras, pois para ele
economias estacionarias/em fluxo circular poderiam ser caracterizadas pelo modelo de equilibrio geral
walrasiano.
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Portanto fortes mudangas tecnologicas tiram a economia de seu estado de equilibrio
criando ciclos de transformagdes estruturais geradores de ondas de forte crescimento
econdomico, que perduram até que a economia assimile e esgote por completo os efeitos deste
processo. Pérez (2005) lembra que a geragdo de ciclos confere ao processo de destruigdo
criativa um duplo sentido e por isso a inovagdo ndo ¢ apenas a forga impulsora do
crescimento, mas ¢ também a responsavel pelos movimentos recessivos das economias.

A introducdo de grandes inovagdes aparece de forma descontinuada ao longo do
tempo, fruto da agao do empresario. Este ultimo é o agente que conduz a inovagdo, ndo
necessariamente o inventor ou o capitalista detentor do capital, mas agquele que lidera a
aplicagdo de um novo conceito na esfera econdmica da producdo (SCHUMPETER, 1982).
Para Szmrecsanyi (2006), 0 empresario schumpeteriano se distingue do homo economicus de
mentalidade racional caracterizado pela teoria neoclassica. Esta distingao encontra-se no seu
carater aventureiro, ousado e de lideranga do processo de mudanca técnica que estd
extremamente associada ao risco e a busca de lucros extraordinarios - recompensa pelo risco
assumido pelo empresario. Para que 0 empresario possa desenvolver seus projetos inovadores
ele precisa de uma base de financiamento para 0s seus projetos, portanto o crédito tem um
papel fundamental para 0 surgimento das inovagoes.

Schumpeter (1982) define algumas modalidades de inovagdes como: a introducdo de
novos produtos, novos métodos de produgao, a abertura ou a exploragdo de novos mercados €
a obtencdo de novas fontes de matérias-primas. Estas aparecem em setores especificos e
podem se espalhar para os demais de acordo com o seu potencia para gerar elevagdes de
produtividade.

Segundo Pérez (2005), as transformagdes econdmicas decorrentes da inovagdo
necessitam da conciliagdo de uma Série de elementos estruturais para desencadearem as ondas
de desenvolvimento, bem como os beneficios delas decorrentes. Para que esse processo se
inicie é importante uma série de interagdes entre elementos econdmicos, institucionais, sociais
e politicos, que resultem em modificagdes cruciais entre eles, possibilitando a formagao de
ambientes propicios para a ampla propagagio dos efeitos das inovagdes tecnologicas.

Os amplos desdobramentos de uma revolugdo tecnoldgica encontram uma série de
resisténcias tanto das institui¢des quanto dos proprios agentes econdmicos individuais. O
comego da difusdo de uma ampla mudanga tecnoldgica gera, portanto efeitos sociais cadticos
gue exigem uma reestruturagdo institucional de forma a possibilitar a assimilagdo do novo
paradigma técnico-econémico colocado. A resisténcia social colocada a essas reestruturagdes

provoca crises e 0 comportamento ciclico de longo prazo. Estas surgem da inadequagcao das
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antigas instituicdes a nova realidade, uma vez que €elas foram concebidas para o atendimento
de um paradigma anterior. Neste contexto os governos assumem um papel diferente daquele
atribuido pela concep¢do neocldssica, ja que precisam participar ativamente das
reestruturagdes institucionais e do estabelecimento de novos marcos regulatorios compativeis
com o paradigma vigente. Segundo Pérez (2010) a auséncia do Estado neste processo pode
prolongar os periodos de crise. A autora esclarece que estas crises abrem espago para que 0s
governos desenvolvam Politicas Industriais no intuito auxiliar a formagdo de um novo
paradigma que permita a efetivacido de um periodo de “bonanga” para toda a economia.

Uma vez instaurados os gjustes das institui¢des € 0 novo paradigma, efetivado pelo
estabel ecimento de novos marcos regulatorios, as habilidades inovadoras podem se manifestar
livremente dentro dos limites do novo paradigma colocado. Dosi (1984) entende que esse
novo paradigma define um espago amplo para novos projetos de produtos € processos que
estimulam os empreendedores. Cria-se uma espécie de filtragem, com aceitagao dos projetos
compativeis com o novo paradigma e rejei¢do dos projetos incompativeis a ele. Ha, portanto o
estabel ecimento de um padrao para a solugdo de problemas e para o estabel ecimento de novos
produtos e processos, criando uma espécie de trajetoria valida para essas pesquisas e
desenvolvimentos. Isso faz com que se gerem inovagdes em série dentro desta trajetoria’.
Estas, além de compativeis entre si, obtém a facilidade de conseguirem 0s insumos
necessarios, o pessoal qualificado e os mercados demandantes. Devido a inexisténcia destas
condigdes, 0S projetos incompativeis com paradigma em vigor acabam excluidos. As relacdes
de dependéncia entre as “trajetorias tecnologicas” levam a limitagdo dos processos de
pesquisas e inovagdes condicionando-0s aos métodos de pesquisa passados, o que é chamado
pelo autor de Path Dependence.

Porém em algum momento o potencial gerador de crescimento do paradigma colocado
Se esgotara, havendo, portanto, uma espécie de ciclo de vida para cada um deles. Quando este
esgotamento se aproxima, as industrias profundamente envolvidas na revolugdo tecnologica
gue deu origem ao paradigma passam a encontrar dificuldades de manutencdo da sua
rentabilidade. Esta situagdo é mantida até a introdug¢ao de uma novarevolugao tecnologica e o
conseqiiente estabelecimento de um novo paradigma técnico-econdémico, retomando assim o
ciclo de forte expansio e crescimento da economia.

Essa teoria dos ciclos de desenvolvimento permeia todo o ideario da escola

evolucionaria / neo-schumpeteriana, porém ha outros fatores importantes no comportamento

® Esse padrio de convergéncia dos projetos inovadores é correspondente ao padrio definido por Thomas Kuhn
para o “método cientifico comum”. Ver Kuhn (1995).
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da economia e dos agentes econdmicos que diferem de forma significativa da concepgdo
neoclassica.

A propria interpretagio da economia como um processo dindmico e em constante
mutagdo ¢ oposta as analises de estatica comparativa, extensamente utilizadas pelos
neoclassicos. Sendo a inovagdo tecnologica o principal alicerce deste carater dindmico, ele
nao pode mais ser considerado estatico ou exoégeno aos modelos de producdo e crescimentO
econdmico. O tratamento da tecnologia como fator enddgeno destes modelos, inicialmente
desenvolvido por Schumpeter e depois consolidado pelos autores neo-schumpeterianos,
abandona aidéia neoclassica de fungdes de produgdo que consideram a tecnologia como uma
variavel estatica e, portanto, exégena ao modelo de produgdo das firmas. Por ndo ser um fator
disponivel em proporgdes iguais a todos 0s agentes, as inovagdes Sio introduzidas de formas
diferentes pelos diversos agentes da economia.

Sob este aspecto as empresas apresentam comportamentos diversos em busca da
diferenciagdo de seus produtos e processos. O empresario virtuoso e capaz de assumir grandes
riscos, investe em novas tecnologias em busca de vantagens de custo e diferenciagoes de
produtos, que lhe permita assumir uma posi¢io de monopodlio e realizagdo de lucros
extraordinarios. Em casos de inovagdes exitosas, esses lucros extraordinarios se mantém até a
completa assimilagdo e “imitacdo” por parte de seus concorrentes. Os empresarios que nao
investem em novas tecnologias perdem competitividade e passam a encontrar grandes
barreiras ao crescimento e a entrada em novos mercados. Esse comportamento pode variar de
uma empresa para a outra, conforme a disposi¢do ao risco de cada uma, sendo que aquelas
que buscam minimizar os riscos acabam por adotar estratégias de imitagdo (catching up) de
tecnologias ja bem estabelecidas (FREEMAN, 1974).

Segundo Nelson e Winter (1982) as mutagdes econdmicas provocadas pela introdugao
de inovagdes moldam a conduta das firmas, criando um ambiente de selecdao natural das
empresas conforme o grau de adequagido as constantes mutagdes do sistema econdémico. A
definigao de objetivos de competitividade traga o comportamento das firmas e culminam em
uma Série de rotinas e procedimentos. Sob esta logica, 0 comportamento da firma nao ¢
baseado na busca pela maximizagdo dos lucros, conforme a proposta neoclassica, mas sim no
seguimento dessas rotinas e procedimentos internos. Além disso, haveria uma limita¢do dos
mecanismos de tomada de decisio da firma, ja que seria impossivel para ela tratar
probabilisticamente todos os problemas relacionados a incerteza, impedindo assim um
comportamento otimizador de suas decisdes. Mais do que isso, ambientes ndo perfeitamente

concorrenciais, como a concorréncia oligopolistica, levariam a formulagao de estratégias
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individuais ndo necessariamente maximizadoras de utilidade, ja que essas comumente seriam

baseadas em conjecturas sobre as agdes dos concorrentes (JORGE, 1998).

A firma, vista como um repertério de competéncias individuais e mecanismos de
aprendizagem que se materializam em rotinas, é portanto um organismo que se
desenvolve a partir de suas proprias forgas. O acimulo de experiéncia na solugdo de
problemas, de conhecimentos tacitos, desenvolvimento de um cédigo comum ¢ o
sucesso nas tentativas de inovar possibilitam a firma enfrentar as adversidades do
ambiente concorrencial e acancar uma performance superior a outras firmas.
(JORGE, 1998, p. 41)

O crescimento econémico, que nesta concepedo esta inteiramente ligado a inovagao,
depende de uma série de condig¢des especificas resultantes da interagdo dos comportamentos
entre os agentes, cujas estratégias diferem entre si, na busca pela sobrevivéncia em um
mercado dinamico. Sob essa otica, como observa Cruz (1988, p. 435), “a competi¢ao, ndo se
limita a pregos (como véem os neoclassicos), mas envolve aspectos qualitativos”’, geramente
relacionados as variagdes de qualidade, mudanga técnica, esforgos de vendas, etc. AS proprias
firmas buscam esses aspectos qualitativos como forma de gerar uma posigio privilegiada em
um mercado. Contudo a existéncia de estratégias e condutas diferentes das firmas, bem como
as limitagdes e incentivos do ambiente institucional onde elas estdo inseridas, modificam o
padrio de competitividade destas firmas. Fatores politicos, sociais, culturais, regulatorios e
econdmicos interagem com os agentes econdmicos publicos e privados moldando padrdes de
comportamento. 1sso insere 0s governos como pegas fundamentais do sistema competitivo,
pois estes dispdem de uma capacidade unica de regulamentar condutas e alocar recursos
especificos para a criagdo condigdes ideais para a inovagdo tecnologica. Assim ele pode
orientar interagdes entre a pesquisa cientifica e as necessidades do mercado, criar ou
aprimorar uma infraestrutura de ciéncia e tecnologia, além de possibilitar uma maior difusdo
do acesso a tecnologia entre os agentes econdmicos. Neste sentido, a Pl pode ser considerada
um arranjo institucional onde os governos podem direcionar ou estimular as estratégias das
firmas visando um obj etivo especifico.

Apesar da fungdo empresarial de carater inovador desempenhar um importante papel
na historia e no crescimento das economias capitalistas, Schumpeter (1947) considera que esta
nio ¢ exclusivamente de cunho privado, e, portanto, ndo pode ser atribuida apenas a
individuos e empresas. Ele entende que a fungdo empresarial inovadora também pode ser
desempenhada por agentes nao privados. Para suportar esse argumento, ele cita como
exemplo o papel que a Secretaria da Agricultura dos Estados Unidos, um 6rgéo publico e
ligado ao governo, que, nos Séculos XIX e XX, desempenhou um importante papel na

promocao do crescimento daquele pais. Este 6rgdo teria utilizado uma série de iniciativas
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inovadoras e pioneiras para a organizagio do setor agricola norte-americano, contribuindo
para 0 aumento da sua produtividade.

Desenvolvendo essa idéia alguns autores neo-schumpeterianos, como Rosenberg
(1969) e Freeman (1974), demonstram que o0 Estado pode desempenhar um papel importante
tanto no processo de mudanga técnica, quando na formag@o de trajetdrias concorrenciais, ja
gue instituicdes publicas e outras regulamentagdes governamentais podem intervir no
comportamento das firmas, o que pode proporcionar o contorno de gargal os tecnol dgicos.

Para Rosemberg (1969) o carater dinamico do desenvolvimento tecnolégico provoca
uma érie de desequilibrios no sistema econdmico. Esses desequilibrios criam os chamados
gargalos, ou pontos de estrangulamento tecnologicos que impedem a introdugdo de novas
inovagdes propulsoras do crescimento econdmico. Assim, para que O crescimento sga
constante, estes sucessivos pontos de estrangulamento devem ser removidos por meio da
dedicacao de cientistas, inventores, empresarios, administradores publicos, etc. O autor
levanta a possibilidade de uma teoria de mudanga técnica induzida como forma de superagdo
dos constantes obstaculos ao crescimento. Apesar de 0 empresario ser percebido como o
principal agente indutor da superagdo dos gargalos tecnologicos, a interagdo deste agente com
asinstituicdes bem como a sua perspectiva quanto ao ambiente economico futuro (expectativa
guanto a questdo tecnologica futura) podem influenciar significativamente os processos de
inovagio.

Freeman (1974) identifica que as firmas possuem diferentes estratégias tecnoldgicas.
Algumas firmas apresentam uma estratégia ofensiva, com 0 objetivo de obter a lideranga
técnica e do mercado a partir do desenvolvimento de novos produtos, sendo, portanto,
intensiva em P&D. A estratégia defensiva ¢ adotada por empresas que almejam evitar um
distanciamento tecnol6gico com relagdo a empresa lider, buscando desta forma se resguardar
contra os riscos relativos ao langamento de novos produtos. Esta estratégia também utiliza
P&D, porém na busca do gjustamento da sua produgio as novas técnicas desenvolvidas pela
empresa lider. A estratégia imitativa ¢ adotada por firmas que concorrem com as mais
capacitadas por meio dos baixos custos decorrentes nio do desenvolvimento, mas sim da
copia de produtos e técnicas ja desenvolvidos. Estas empresas ndo fazem investimentos em
P&D, mas necessitam desenvolver aspectos institucionais e legais para obter as licencas
necessarias a sua produgdo. As firmas que adotam estratégias de imitagdo tornam-se
dependentes das demais, sendo que esta dependéncia se da na esfera institucional e da

regulamentagio do Estado.
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As diferentes formas de regulamentacdo e as relagdes institucionais formam um
ambiente que determina a operacionalizagdo do que o autor chama de grupos estratégicos de
empresas. Esses grupos adotam diferentes estratégias tecnoldgicas conforme o ambiente
institucional com o qual se deparam. Em um ambiente onde ha a prote¢do do empresario
inovador, baseada em fortes leis de patentes e de know-how, ha também um incentivo maior
ao surgimento de estratégias ofensivas, devido ao aumento do tempo até a imitagdo de uma
inovagdo tecnologica, O que aumenta o retorno extraordinario obtido pelo empresario.

Conforme ja discutido, Dosi (1984) entende que um paradigma técnico-econéomico
define as trgetorias de inovagdes técnicas das firmas, assim como limita suas estratégias
individuais. A formagdo de um paradigma ¢ sua trajetoria tecnologica depende, entre outras
coisas, dos interesses econdmicos dos inovadores e da capacitagio tecnologica acumulada por
uma economia. A capacitagio tecnoldgica acumulada, por sua vez, abre outro espago para a
atuacao dos governos e das ingtituigdes publicas, que podem contribuir com componentes
estruturais para esta acumulagio, e confere o0 carater evolucionista a0 processo de mudanga
tecnologica.

Embora cada firma desempenhe suas proprias rotinas, conforme apontado por Nelson
e Winter (1982), todas estdo sujeitas a incertezas, mesmo atuando dentro de um paradigma
conhecido. Estas incertezas surgem da caracteristica do proprio processo de inovagdo, cujo
resultado ndo pode ser conhecido ou previsto ex-ante, conforme apontado por Rosemberg
(1969). Desta forma, se torna necessaria a atuacdo de instituigdes para limitar padrdes de
comportamento e coordenar ainteragio entre os diversos agentes econdmicos, ja que cada um
tem um comportamento proprio relacionado as suas rotinas internas. Conforme ja discutido,
para Pérez (2005), essas mesmas instituigdes precisam passar por transformagdes para
acompanhar as revolugdes tecnoldgicas, uma vez que estas precisam compor o paradigma
técnico-econdmico possibilitando assim a difusio dessas revolugdes. A mutagdo destas
ingtitui¢des € que permite a assimila¢ao e adifusio de uma novarevolugao tecnologica.

Portanto, isso leva a uma visio onde oS governos e as institui¢des precisam participar
do processo de desenvolvimento, o que diverge de forma significativa da interpretagao
neoclassica mais geral. Essa participagdo precisa ser ativa de forma a prover suporte,
incentivo, orientagdo e coordenagdo dos objetivos inovadores, bem como a identificagdo dos
setores difusores e de novas tecnologias. Estar na fronteira dos processos de inovagio
tecnologica permitiria que os paises ricos continuassem a se distanciar dos mais pobres. Ja os

paises mais pobres precisariam criar condi¢des de participar do processo inovativo ou de
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absorver de forma mais rapida os beneficios das ondas de desenvolvimento causadas pelo
progresso técnico.

Pérez (2010) considera importante que 0S paises concentrem esfor¢os compativeis
com o novo paradigma técnico-econdmico que estaria se formando durante a década de 2000
— 0 paradigma das tecnologias da informagdo e da comunicagdo (TICs). Entender as
condi¢des ndo s6 econdmicas, mas também socio-politicas, e as ideologias que formam esse
paradigma nascente, possibilitaria somar esforcos de Pl nessa diregdo, sendo essa sinergia

fundamental para gerar desenvolvimento econémico em uma determinada economia.

The come-back of what could be considered ‘industrial policy’(in this paradigm,
increasingly a question of technology and innovation policy) can be expected and
probably needs to be recognized and accepted as essential for a full recovery and
for a better performance in a globalised world. (PEREZ, 2010, p. 26)

Dentre as principais possibilidades de politicas que podem contribuir com o progresso
técnico pode-se destacar: a) a capacitacdo do sistema cientifico e tecnoldgico, Ndo somente
das ingtituigdes ensino e pesquisa, mas também das instituicdes que as aproximem das
empresas; b) incentivos diretos e indiretos aos processos de gustamento tecnologico ¢ de
geragdo de inovagdes; €) apoio de infraestrutura econémica na geragdo de externalidades
positivas; d) normas e regulamentacdes propicias a0 progresso técnico (SUZIGAN e
FURTADO, 2006).

As complexas interagdes entre agentes, instituigdes e o mercado no sentido de gerar
progresso técnico podem ser aglutinadas no conceito de Sistema Nacional de Inovagio
(FREEMAN, 1995). Deste sistema participariam institutos de pesquisa, universidades,
empresas e entidades governamentais com o objetivo gerar progresso tecnologico. Ele poderia
se formar por um conjunto de agdes planejadas e conscientes ou por decisdes desarticuladas
tomadas de forma individual pelos agentes da economia. A interligagdo entre os componentes
deste sistema permitiria uma grande fluidez nas informagdes, rapida mobilizagdo de recursos,
sobretudo financeiros, para sobrepujar as dificuldades do processo inovativo, assm como a
definigao e acompanhamento de metas estratégicas.

Assim, os evolucionistas / neo-schumpeterianos compreendem o0 processo de
desenvolvimento como uma complexa relagio entre diversos atores econdmicos, cada um
deles com condutas e estratégias proprias. Inovar é uma condigdo necessaria para alavancar 0
desenvolvimento econdmico, portanto concentrar esfor¢os nesse processo ou na incorporagao
de novas tecnol ogias desenvolvidas por outras economias ¢ fundamental. Por isso, esta escola
vé um papel importante para 0S governos e para as institui¢cdes, principalmente no que diz

respeito a constru¢do de um ambiente favoravel ao progresso técnico. Neste sentido, a PI pode
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ser considerada um poderoso instrumento de organizagdo deste ambiente, bem como uma
ferramenta para a criagdo de Sinergias que promovam a inovagdo € por conseqiiéncia o
desenvolvimento econémico.

Sob esta perspectiva tedrica, fica claro que os governos podem desempenhar um
importante papel em favor da superagdo dos obstaculos a competitividade de determinados
ramos da atividade econémica. Mais do que uma possibilidade, esta orientagio ¢ uma
realidade em muitas economias do mundo, que utilizaram instrumentos de Pl como indutores
do crescimento e da competitividade de setores considerados estratégicos. Por isso, a proxima

secdo sera dedicada aos aspectos e impactos reais da utilizagdo da PI.

1.3 Eficiéncia e Melhores Praticas de Politica Industrial

Nesta sessio serdo explicitados alguns pontos importantes de uma extensa discussao
sobre a eficiéncia e as melhores praticas para a Pl. O que efetivamente buscaremos
demonstrar nessa sessio sdao alguns argumentos que corroboram a idéia de que a PI pode
efetivamente alterar os padroes de competitividade internacional em favor de algumas
economias, assim como a reduzir a distancia entre as economias em desenvolvimento para
aquelas mais desenvolvidas. Ora, uma vez que ha a possibilidade de induzir ganhos
significativos de competitividade através de uma PI de carater evolucionario / neo-
schumpeteriano, pode-se perceber a relevancia do aprofundamento deste pensamento para a
analise dos impactos da PI sobre a competitividade internacional da industria automobilistica
brasileira, foco principal deste trabal ho.

Conforme demonstrado na sessio anterior, a concepedo da escola evolucionaria/lneo-
schumperiana considera que os governos podem desempenhar um importante papel na
organizagdo de um ambiente propicio a inovagdo. Disso concluimos que a Pl pode ser um
instrumento de organizacdo ¢ coordenagdo dos interesses privados com o intuito de
impulsionar setores ou atividades capazes de irradiar efeitos de elevagdo da produtividade
para o resto da economia, sendo parte importante deste processo a existéncia ou a criagdo de
umainfraestrutura de Ciéncia e Tecnologia e de um ambiente institucional propicio.

Segundo Fajnzylber (1992) a focalizagao destas politicas em setores especificos e
capazes de incorporar tecnologias de ponta ou de difundir progressos técnicos para toda a
economia, poderia gerar transformagdes produtivas de forma a impulsionar O
desenvolvimento de economias periféricas. Essa idéia de PI se aproxima da proposta

evolucionaria/neo-schumpeteriana no sentido em que prioriza ainovagdo e a incorporagio de
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tecnologias de ponta como uma forma de construir ou perseguir vantagens competitivas por
meio de politicas governamentais. Com a maior incorporagao de tecnologias de ponta € 0
conseqiiente incremento em sua capacidade de gerar inovacdes relacionadas a essas
tecnologias, os paises em desenvolvimento poderiam alavancar o seu crescimento, reduzindo
adistancia para os paises mais avangados.

Sob esta perspectiva a Pl poderia ser utilizada para gerar desenvolvimento econémico
por meio da promogao de atividades econdomicas capazes de irradiar efeitos tecnologicos e
ganhos de produtividade para as demais. Contudo, o processo de descoberta destas atividades-
chave decorre de um processo de autodescoberta exercido pel os empresarios que se arriscam
investindo em inovagdo, na perspectiva de obter ganhos extraordinarios. Para Rodrik (2004)
paises pouco desenvolvidos e sem sistemas de patentes bem estruturados concedem uma
grande facilidade a entrada de imitagdes, 0 que reduz as rendas provenientes do processo de
inovagdo empresarial, desestimulando um crescimento do volume de inovagdes nestas
economias. Segundo o autor, nesses ambientes, politicas de carrot-and-sticks'’ podem ser de
grande ajuda, assegurando, por meio de incentivos, 0 retorno necessario aos empresarios para
gue eles gerem mais inovagdes, mas ao mesmo tempo eliminando projetos com baixo
potencial de retorno. A descoberta das atividades capazes de impulsionar o desenvolvimento,
portanto, necessita deste processo de autodescoberta dos empresarios de forma que ndo ha
como eliminar os riscos envolvidos. Necessariamente alguns projetos inovadores fracassam
até que seja possivel identificar as atividades preferenciais. Assim, estas politicas
governamentais ndo devem selecionar empresas “vencedoras’ criando uma estrutura de
incentivo para favorecé-la, mas sim remover os beneficios de projetos que estdo consumindo
recursos sem dar retorno. A remogao dos incentivos dos “perdedores”’ permite uma realocacao
dos recursos para outras atividades, aumentando a probabilidade dos processos de
autodescoberta revelarem setores chave para o desenvolvimento econdmico.

Segundo Rodrik (2008) o argumento mais comum sobre PI, e geralmente associado ao
pensamento neoclassico, ¢ o de que ela deve ser evitada e em casos extremos ser utilizada
apenas na eliminagdo de falhas de mercado, como externalidades, bens publicos e
informagdes assimétricas. Essa visdo estd associada a idéia de que a intervengdo

governamental na economia deve ser evitada, devido a baixa capacidade que 0s governos tém

19 Segundo Rodrik (2008), sio politicas que combinam incentivos e puni¢des como um mecanismo de selegdo de
projetos. Essa combinagdo permite que projetos que geram beneficios expressivos continuem a ser incentivados
e agueles que ndo apresentam bons resultados sejam punidos ou deixem de receber os incentivos. Assim torna-se
possivel manter os incentivos nos projetos que realmente beneficiam a economia em questao.
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de identificar as falhas de mercado e a ineficiéncia destas intervengdes, uma vez gque estdo
sujeitas & corrupgdo e atividades de rent-seeking''. Contudo, o autor critica esta posi¢do
argumentando que areas tradicionais de atuagdo dos governos, como educacdo, saude,
seguridade social e manutengdo da estabilidade macroecondmica, também estdo sujeitas aos
Mesmos riscos, porém ndo sdo consideradas prejudiciais a economia. Segundo ele, o
desenvolvimento depende de mudangas estruturais que envolvem novos bens com novas
tecnologias e aincorporagio de novas atividades na economia. Assim, paises pobres poderiam
utilizar-se de politicas voltadas a atividades especificas com o intuito de causar mudangas
estruturai s necessarias ao seu desenvolvimento econdémico.

Paises como a Coréia do Sul, Taiwan e China seriam bons exemplos de conciliagdo
entre Politicas Industriais e organiza¢des institucionais para incorporar ou desenvolver
tecnologias, que possibilitaram o0 crescimento de suas economias. Corroborando esta idéia,
Suzigan e Furtado (2006) e Pérez (2010) véem esta concep¢do de Pl como uma evolugio
conjunta entre as estruturas empresariais e institucionais, capazes de gerar um ambiente
propicio para o processo de inovagéo tecnologica. O inter-relacionamento entre o crescimento
das empresas e a modificagdo das instituigdes que condicionam o ambiente nos quais elas
estdo inseridas, proporcionam uma maior agilidade para a incorporacdo de um paradigma
técnico-econdmico possibilitando um forte processo de crescimento econdomico.

Tanto Rodrik (2008), quanto Erber e Cassiolato (1997) enfatizam a questio da
setorizacdo ou verticalizagdo das politicas como necessaria, embora atribuam papéis distintos
aela Para Erber e Cassiolato (1997), devido as especificidades de cada setor, alguns tém uma
maior capacidade de incorporar os paradigmas técnico-economicos ou irradiar os efeitos de
uma mudanga técnica para o resto da economia. Os setores com essa capacidade devem
receber maior atengdo e politicas especificas permitindo que o seu crescimento se espalhe
para os demais setores da economia. Ja Rodrik (2008) ressalta que a priorizagdo de setores
especificos desagrada algumas correntes tedricas, as quais, quando nao totalmente contra a Pl,
consideram aceitaveis apenas as politicas que tenham carater “horizontal”, ou seja, aguelas
gue ndo privilegiam atividades especificas. Porém, segundo ele, ¢ impossivel que politicas
horizontais beneficiem todos os setores da economia de forma homogénea, sendo, portanto,

impossivel para os governos utilizarem uma Pl que beneficie todos os setores. Ja que essas

1 Rent-seeking refere-se a um tipo de comportamento concorrencial privado de busca por lucros e rendas
provenientes de “lobby”, decisdes ou “favores” publicos ou derivada do Estado e das institui¢cdes a ele ligadas,
sendo que, segundo Jorge (1998, p. 28), “estratégias voltadas para o estimulo ao desenvolvimento de empresas
nacionais, €/ou voltadas ao atendimento do mercado doméstico, que envolvam a adogdo de restricoes a
importagdes e intervengdo do Estado podem criar um ambiente propicio as praticas [de rent-seeking]”.
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politicas geralmente beneficiam alguns setores em detrimento de outros, precisa-se garantir
gue os setores beneficiados sgjam aqueles com maiores capacidades de geracdao de inovagdes
€ progresso técnico.

Uma das principais polémicas sobre a PI ¢ a dificuldade de comprovacdo empirica dos
seus beneficios. Enquanto alguns paises que utilizaram politicas industriais obtiveram
resultados expressivos em termos de crescimento econémico e competitividade, outros
tiveram inameras dificuldades com estas politicas. Certamente os casos de maior SUCESSO
referem-se aos paises do leste Asiatico, principalmente Japao, Coréia do Sul e Taiwan que
durante 1960 a 1990 utilizaram de um amplo programa de incentivos e de politicas de
favorecimento a setores especificos. Por outro lado, e apesar das diferencas, 0s paises da
América Latina também utilizaram de politicas discriciondrias em favor de setores especificos
que parecem ter gerado inimeros problemas a suas economias nacionais. A primeira vista, a
diferenca entre as politicas se concentra na orientagdo dos incentivos ja que, enquanto os
paises do Leste Asiatico focaram suas politicas para a promogdo de exportacdes, os paises da
America Latina desenvolveram programas de substitui¢des de importagdes, com o intuito de
favorecer as industrias nacionais e protegé-las da concorréncia externa de empresas ja
maduras e com amplas escalas de produgio.

Rodrik (2008) defende que a diferenga primordial entre o sucesso e o fracasso destas
politicas discricionarias foi o controle exercido sobre os beneficiarios das politicas. Enquanto
0s paises asiaticos conseguiram boa coordenagdo entre incentivos e avaliagcdes, os paises da
América Latina tinham uma ampla base de incentivos sem fortes avaliagdes dos resultados
dos projetos incentivados. Para ele a auséncia de metas bem estabelecidas para as empresas
beneficiarias dos programas de incentivos impediram uma avaliagdo periodica dos programas
de forma a manter o incentivo nas areas mais eficientes. Sendo assim, enquanto os paises do
leste asiatico utilizavam corretamente as politicas de carrot-and-sticks, 0S paises latino-
americanos utilizavam muitos incentivos (carrot) e poucas avaliagdes e punigdes (sticks).

Suzigan e Furtado (2006) utilizam o caso do Japdo para ilustrar a necessidade de se
atribuir metas para os programas de incentivo da Pl. Segundo os autores o estabelecimento de
metas ¢ importante, Ndo para promover tecnologias que ndo seriam desenvolvidas sem apoio,
mas sim como uma forma de gerar ganhos de escala para estas tecnologias de forma a torna-
las competitivas. O esquema de metas para a Pl nao seriam imposigdes do governo ou um tipo
de selegdo dos “campedes nacionais”, mas sim uma forma de coordenagdo de esforgos entre
0S setores publico e privado para permitir maior empenho e eficiéncia dos programas de

incentivo. Os autores ratificam também a importancia da conjungdo de esfor¢os também no
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aspecto macroecondémico. Para eles as politicas macroecondmicas ndo podem ser antagdnicas
aos programas de desenvolvimento industrial, principalmente no que se refere as politicas de
cambio, juros e estrutura tributaria. Sob essa 6tica a contrariedade de objetivos, dada por uma
politica macroecondmica restritiva ou instavel, poderia anular ou inviabilizar os resultados da
Pl.

Cohen (2006) conclui que o debate sobre a Pl vai muito além da proposi¢ao de
politicas verticais e horizontais, passa também pelos atores que utilizam essas politicas. O
autor argumenta que a Pl ¢ amplamente utilizada em paises desenvolvidos, principalmente em
processos de capacitacido, geragao de uma infraestrutura de alta qualidade, reforgo dos direitos
de propriedade intelectual e incentivos a inovagdo, cooperagdo e transferéncia de
conhecimento. Os governos desses paises exerceriam fortes coordenagdes entre 0S Setores
publicos e privados, industriais ¢ educacionais, financeiros e produtivos, incentivando
processos inovativos através de instituigdes, regulamentagdes, ¢ incentivos diretos. Viotti,
Baessa e Koeller (2005) demonstram como os governos dos paises europeus desenvolvidos
participam ativamente do processo de inovagdo em seus paises, cedendo financiamentos
diretos a atividades inovadoras e de P&D.

“Em média, 35% das empresas industriais européias, que realizam atividades
inovadoras no periodo 1998-2000, receberam algum tipo de financiamento pablico
[...] o queindica o uso deliberado da politica de inovagdo como ferramenta de sua
politica de desenvolvimento regional”. (VIOTTI, BAESSA ¢ KOELLER, 2005, p.
681).

Utilizando uma pesguisa mais recente sobre inovagdo realizada para os paises da
Comunidade Européia — Science, Technology and Innovation in Europe (Eurostat, 2009) —
verificou-se que em média 35% do total de gastos com P&D dos paises europeus
considerados avangados Sdo diretamente provenientes dos governos. Considerando outros
paises, como Japao (17%) e Estados Unidos (29%), também ¢é possivel perceber que os gastos
com P&D provenientes do governo sio relativamente altos. Isso ajuda a desmistificar a idéia
de que os paises mais desenvolvidos ndo praticam PI e serve como subsidio ao argumento de

gue paises menos desenvolvidos também precisam fazer uso desse artificio.
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Figura 1 — Fonte dos fundos gastos com P&D nos paises desenvolvidos como

porcentagem do gasto total — Ano 2006
Fonte: Eurostat (2009). Elaborago Propria

Conforme discutido anteriormente a tecnologia desempenha um papel importante para
0 crescimento econdmico, podendo inclusive reduzir ou aumentar a distancia entre os niveis
de desenvolvimento dos paises. Embora seja dificil para um pais pouco desenvolvido
promover grandes progressos tecnologicos, devido ao atraso dos seus sistemas nacionais de
inovagdes, estes precisam buscar incorporar 0 mais rapido possivel as tecnologias ja
desenvolvidas pelos paises que estdo na base da revolugao tecnologica vigente. A absorgao de
tecnologias ja desenvolvidas durante esta revolugao (catching up) possibilita a qualificagao de
cientistas, engenheiros, empreendedores, etc., 0 que proporciona uma evolugdo da
infraestrutura de ciéncia e tecnologia nesses paises periféricos. O dominio dessas tecnologias
possibilita que economias em desenvolvimento se insiram no paradigma técnico-econdmico
gerado por esta revolucdo, permitindo que elas obtenham os beneficios da onda de
desenvolvimento.

A esse respeito, Pérez (2010) argumenta que para se desfrutar dos beneficios de uma
revolugdo tecnoldgica, ou participar de sua gestacdo, ¢ necessario que a economia disponhade

uma base tecnol dgica ampla, ja que as inovagdes tendem a aparecer em clusters e evoluirem a
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partir de bases pré-existentes necessarias ¢ bem difundidas'®. Neste sentido ela aponta as Pls
adotadas pela China como emblematicas, ja que, embora niao tenham buscado o
desenvolvimento de grandes inovagdes, buscaram de forma intensiva a transferéncias de
tecnologias avangadas reduzindo a sua distancia até a fronteira do conhecimento tecnol6gico,
fator importante para que ela possa obter niveis de desenvolvimento comparaveis aos das
grandes economias do mundo capitalista. Dentro desta logica, ela define a inovagdo como
essencial ja que o desenvolvimento esta estritamente relacionado com a capacidade de
geragdo de lucros extraordinarios. Mesmo que uma economia ainda ndo tenha a capacidade de
se tornar uma “maquina de inovar”, ela deve procurar absorver rapidamente as tecnologias
existentes para que em um breve horizonte de tempo ela possa participar dos processos de
inovagdo, preferencialmente com grande regularidade. Ainda assim, a autora defende que as
inovagdes devem se concentrar no paradigma vigente, ja que isso amplia suas possibilidades
de sucesso e de difusio para o restante da economia.

Apesar disso, ¢ importante que condigdes institucionais favoraveis estejam presentes,
ou sgjam criadas, para que a Pl obtenha o sucesso ailmejado. Kon (1997) cita algumas dessas
condi¢des como a estabilidade ¢ a legitimag¢do governamental, um aparato juridico eficiente, a
existéncia de institui¢des organizadas para o apoio politico e para estimular a aceitagdo
popular as diretrizes da PI. Além disso, seria essencial a criagdo de um “aparato especifico
encarregado de formular e coordenar a organizagdo e implementagdo de todas as fases do
processo” (KON, 1997, p. 58/59), além de um sistema de informagdes estatisticas confiavel,
agil e adequado as necessidades especificas, que permita a avaliagdo periddica da PI e a
corregdo dos seus rumos, 0 que requer um pessoal técnico qualificado para tal. Rodrik (2004)
defende que um alto executivo do poder piblico, preferencialmente um primeiro ministro, um
vice-presidente ou at¢é mesmo o proprio presidente, Sga responsavel direto pelo
acompanhamento dos resultados da Pl e participe das decisdes estratégicas mais importantes.
Segundo o autor, isso possibilita um maior engajamento da iniciativa privada e transmite
confianga, permitindo que 0s agentes formem expectativas positivas quanto ao futuro.

Considerando a necessidade de priorizar 0s setores capazes de irradiar efeitos
tecnologicos e que estdo envolvidos na revolugdo tecnoldgica vigente, a das TICs, seria
importante para paises em desenvolvimento, como o Brasil, focar sua Pl na coordenacao de

esforgos para o desenvolvimento de industrias e servigos voltados para as areas de tecnologia

12 para ilustrar esse pensamento ela utiliza aguns exemplos interessantes. A internet nio seria viavel sem a
descoberta prévia do computador, o laptop e o celular ndo poderiam existir sem a microeletronica, assim como
sem ainternet e a microeletronica ndo existiriam o Google e o Facebook.
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da informagdo e da comunicagdo, seja no sentido de absor¢do e difusdo amplificada das
tecnologias existentes, sgja por meio de inovagdes ligadas a essa revolugdo e seu paradigma.
Contudo, segundo Pérez (2010), os rumos da revolu¢do das TICs ainda ndo estdo bem
definidos, ja que esta revolu¢dao ainda ndo teria consolidado o seu paradigma técnico-
econdémico. Porém a autora relata que algumas das principais alteracdes estruturais desta nova
revolucdo com relagdo a revolugdo anterior ja estdo em curso ¢ Si0: a preocupacdo com a
flexibilizagdo da produgdo, a hipersegmentagdo dos mercados, a valorizagdo do trabalho
gualificado e a preocupagao com os recursos naturaisS € com 0 meio ambiente.

Embora aindastria automobilistica, tema deste trabalho, nao esteja necessariamente no
coragao da revolugao tecnologica das TICs, ja que foi a base da revolugdo anterior (dos
automoveis e do petroleo), ela tem constantemente buscado acompanhar todas estas
importantes alteracdes estruturais, Seja pela alteragdo do padrdo de organizagdo da producdo
(substituigdo do Fordismo/Taylorismo pelo Toyotismo), a constante busca pela diferenciagio
de produtos (desenvolvimentos de diversos segmentos de autoveiculos com designs e
caracteristicas fortemente diferencidveis), aumento da utilizagio da chamada eletronica
embarcada (com a utilizagio intensiva da microeletronica nos autoveiculos); qualificagdo da
mao-de-obra (contratacdo de funcionarios flexiveis de conhecimentos e habilidades diversos),
e, sobretudo, a preocupagdo com o desenvolvimento de fontes alternativas de energia (busca
constante por modificagdo da matriz energética, com vistas a fontes limpas e renovaveis).
Além de estar profundamente relacionada com alguns dos aspectos mais marcantes da
revolucdo tecnolédgica vigente, esta industria ainda é extremamente dinamica em termos de
inovagdes de produtos, de processos ou organizacionais, como aterceirizagao de servigos.

Por ser ainda ser uma indistria bastante dinimica em termos de inovagdo e
desenvolvimento tecnolégico, desencadeadora de efeitos multiplicadores da produtividade
para outras cadeias produtivas, e que conta com alguns dos aspectos mais marcantes da
revolucdo das TICs, a promogdo de vantagens competitivas para a inddstria automobilistica
pode proporcionar grandes oportunidades para um pais como o Brasil, que ja conta com uma
inddstria bem consolidada. Contudo antes de estudarmos mais detalhadamente a estrutura
produtiva e os padrdes de concorréncia da industria automobilistica, convém uma reflexdo
sobre o conceito de competitividade e suas formas de mensuracio sob a otica evolucionaria /

neo-schumpeteriana.
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1.4 O Conceito de Competitividade e as Suas Formas de Mensuracao

Segundo Ferraz, Kupfer e Haguenauer (1996), existem diversas interpretagdes para o
conceito de competitividade, de forma que a grande variedade de defini¢des impede a
formagdo de um consenso tedrico sobre o tema. Como conseqiiéncia, surgiram diversas
metodologias para a avaliagio da competitividade, cada uma mais adequada a uma linha
tedrica especifica. Disso decorre a necessidade de detalharmos algumas das visdes que mais
se adéquam ao referencial tedrico adotado nas se¢des anteriores. Além disso, COMO veremos
mais a frente, cada setor da economia dispde de um conjunto de caracteristicas chave que
levam a obten¢do de vantagens ou desvantagens competitivas neste determinado ramo da
atividade economica. Sendo assim, nos convém identificar o conjunto das caracteristicas
chave relacionadas a produgdo de autoveiculos, o que nos permitirda explorar as
particul aridades da industria automobilistica N0 que tange ao conceito de competitividade.

Visando o ainhamento com o referencial tedrico até aqui adotado, iniciaremos a
discussio com a visdo schumpeteriana de competicio. Para Schumpeter (1961), a
concorréncia ¢ afor¢a que move a economia, ja que ¢ ela quem instiga os agentes a inovarem
com o intuito de obterem lucros extraordinarios. Diferente de outras concepgdes, a
concorréncia schumpeteriana se da ndo somente via preco, mas sim através de novas
mercadorias, novas tecnologias, novas fontes de oferta, novas formas de organizagio da
producdo e novos mercados consumidores. Com efeito, pode-se entender que a
competitividade ¢ o éxito relativo e duradouro de um agente inserido no processo de
concorréncia num determinado intervalo de tempo e num determinado espago. Segundo
Carvalho (2003), 0 espago econdmico pode assumir diferentes dimensdes podendo ser um
segmento de mercado, uma industria especifica, uma economia nacional, um bloco regional e
inclusive a economiainternacional.

Ferraz, Kupfer e Haguenauer (1996) apontam duas principais familias de conceitos de
competitividade, sendo a competitividade como desempenho e a competitividade como
eficiéncia técnica e alocativa. A primeira delas é comumente chamada de competitividade
revelada, sendo esta atrelada ao desempenho competitivo expresso em termos de participagao
de uma firma em um determinado mercado num dado momento do tempo. A participagao de
mercado ¢ definida pela demanda que identifica e valida os esfor¢os competitivos das firmas
definindo suas posi¢des de mercado. Sendo o demandante o responsavel ultimo por revelar a
competitividade, expressa na posi¢do de mercado obtida pela firma, esta s6 pode ser avaliada

de forma ex-post, ou sgja, apds a realizacdo do relacionamento entre ofertante e demandante.
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Desta forma, segundo Fajnzylber (1988), a competitividade revelada expressa de forma
sintética os esfor¢os empreendidos pela firma para cativar o consumidor (sendo a eficiéncia
técnica apenas um destes esforgos), assm como as vantagens/desvantagens do ambiente no
qual afirmaesta inserida. Como a competitividade sintetiza uma série de fatores, muitos deles
subjetivos como qualidade, diferenciagao do produto, esfor¢o de vendas, dentre outros, torna-
se dificil atribuir pesos ou identificar de forma precisa as caracteristicas que mais influenciam
aposicao de mercado obtida pela firma.

Por outro lado, a competitividade em termos de eficiéncia técnica ¢ alocativa, também
conhecida como competitividade potencial, avalia a competitividade como a capacidade da
firma em maximizar os rendimentos da transformagdo de insumos em produtos. Neste
sentido, 0 que expressa a competitividade de uma firma especifica ¢ a comparagdo dos seus
coeficientes técnicos (produtividade dos fatores) com aqueles considerados best practice na
industria internacional. Neste sentido a competitividade ¢ determinada pelo lado da oferta,
umavez que ¢ o produtor quem decide as técnicas produtivas que serdo empregadas, dadas as
suas capacitagdes e o ambiente econdmico no qual a firma esta inserida. Sendo assim, a
competitividade ¢ definida ex-ante, OU Sgja, Sio as capacitagdes obtidas pela firma, traduzidas
nas técnicas por ela empregadas que determinam a sua competitividade. Nesta concepcao a
posi¢io de mercado obtida pela firma ¢ uma mera conseqiiéncia dos seus coeficientes
técnicos.

Haguenauer (1989) identifica a competitividade revelada como aquela de mensuragio
mais simples, ja que este conceito permite a formulagdo de indicadores baseados na
participagdo de mercado das firmas. No ambito do comércio internacional, sendo este o foco
deste trabalho, o indicador natural da competitividade revelada seria o desempenho
exportador do pais, da industria ou da firma de interesse. Destaforma a “competitividade para
uma nagdo ¢ o grau com que ela pode [...] produzir bens e servigos que passem no teste dos
mercados internacionais ao mesmo tempo em que mantém ou expande a renda dos seus
cidadaos” (OCDE, 1992 apud. CARVALHO, 2003). O mesmo raciocinio vale para a analise
em termos industriais, porém esta leva em consderagdo o desempenho exportador de um
conjunto especifico de mercadorias, NO NOSSO caso autoveiculos.

Ainda segundo Haguenauer (1989), a competitividade potencial costuma ser avaliada
através de indicadores como pregos, custos e produtividade dos fatores. Considerando a
analise em termos do comércio internacional a autora sugere como indicadores de
competitividade o diferencial entre os pregos praticados em um determinado pais com relagdo

aos demais, sendo mais competitivos aqueles paises que praticarem os pregos mais baixos em
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termos do comércio exterior. O mesmo raciocinio se aplica a comparagdo entre os custos de
produgdo e a produtividade dos fatores.

Kupfer (1996) enfatiza que uma das caracteristicas da competitividade sob a 6tica neo-
schumpeteriana ¢ a sua natureza dindmica. Segundo o autor, os modelos que analisam a
competitividade de forma ex-post, ou sgja, a chamada competitividade revelada, geramente
obtém pouco sucesso na explicagdo da sua evolugdo ao longo do tempo. A dificuldade em se
capturar a dinamica da competitividade advém da caracteristica geral destes modelos,
geramente baseados em estatica comparativa. Outra dificuldade em se anadlisar a
competitividade revelada diz respeito a agregacdo do desempenho competitivo. Quando
avaliada ex-post, a competitividade torna-se uma variavel de sintese que agrega todas as
condigdes que a afetam, impedindo com isso uma estratificagdo das causas do fendmeno.

Por outro lado a avaliagdo da competitividade medida ex-ante pelo grau de eficiéncia
produtiva, ou sgja, a chamada competitividade potencial, nio demonstra resultados muito
melhores, sob 0 ponto de vista neo-schumpeteriano. Este tipo de analise requer a adogdo de
um modelo competitivo de referéncia considerado best practice, 0 que ndo sé dificulta a
analise dindmica da competitividade, como também ignora o fato, central na concepcao neo-
schumpeteriana, de que nao ¢ possivel se identificar 0 model 0 best practice, ja que ele esta em
constante mutagao devido a introdugdo de sucessivas inovagoes. Desta forma, Kupfer (1996)
conclui que a analise da competitividade potencial esta intimamente ligada aos fundamentos
da concorréncia perfeita®® e a analise dos custos e da produtividade dos fatores de produgao.
Sua fundamentagdo mantém a tecnologia de como uma variavel exdgena e, além disso, ndo
leva em consideragdo o efeito dos chamados fatores ndo-prego (diferenciacdo de produto,
qualidade, prazos de atendimento, flexibilidade, marca, conteido tecnoldgico dos produtos,
marketing, etc) sobre a competitividade. Desta forma, este tipo de analise se afasta dos
preceitos basicos da concorréncia schumpeteriana, onde namelhor das hipéteses o padrao best
practice SO pode ser conhecido ex-post.

Dadas tais limitagdes, cabe aqui identificar uma alternativa que nos permita uma
avaliagdo dindmica da competitividade, de forma a aglutinar percepgdes importantes tanto da
avaliagdo de desempenho, quanto de eficiéncia competitiva. Assim como fazem, Ferraz,
Kupfer e Haguenauer (1996) e Kupfer (1996), utilizaremos como referéncia uma abordagem

onde a competitividade “¢ definida como a capacidade de a empresa formular e implementar

13 Segundo Kupfer (1992) aceitar que uma maior eficiéncia produtiva resultard necessariamente em uma maior
participagdo de mercado implica aceitar a livre mobilidade de capitais, a auséncia de barreiras a entrada ou a
saida do mercado em questdo, produtos homogéneos, auséncia de discriminagio das preferéncias dos
consumidores e auséncia de arbitragem das empresas sobre os pregos.
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estratégias concorrenciais, que Ihe permitam ampliar ou conservar, de forma duradoura, uma
posi¢do sustentavel no mercado” (KUPFER, 1996, p. 367). Perceba que, uma vez definida
destaforma, a competitividade passa a ser tratada como um fenémeno dindmico, onde, tanto o
desempenho de mercado, quanto a eficiéncia produtiva obtida pela firma decorrem da sua
capacidade de acumular competéncias e capacitagdes que, por sua vez, permitem e ab mesmo
tempo restringem a formagdo de estratégias concorrenciais que possibilitam, ou ndo a
obtencao de caracteristicas criticas para o sucesso em um determinado mercado.

Isso esvazia todo O carater intrinseco dado a competitividade pelas oOticas de
desempenho e eficiéncia. No primeiro caso, a competitividade se revela perante o mercado,
porém se demonstra como uma caracteristica intrinseca de um produto. J4 no caso da
eficiéncia, a competitividade ¢ tida como uma caracteristica intrinseca da firma. Sob a nova
Otica proposta, a competitividade surge como uma caracteristica exdgena cuja origem esta
relacionada ao alinhamento das estratégias adotadas pelas firmas com o0 padrio de
concorréncia de cada mercado, este, por sua vez, corresponde ao conjunto de caracteristicas
criticas para que uma empresa ou um pais obtenha sucesso em um mercado especifico.

A busca da firma por novas capacitagdes ¢ um processo permanente, iSso porque as
capacitagdes acumuladas configuram-se como um estoque de recursos que se deprecia com 0
tempo, sendo que algumas destas capacitacdes podem inclusive tornarem-se obsoletas. O fator
gerador da depreciagdo das capacitagdes sdo as inovagdes e por isso as empresas tragam
estratégias concorrenciais que podem ser mais ou menos agressivas, colocando-as a frente do
processo inovativo, ou restringindo-as a imitagao das inovagdes introduzidas pelas empresas
lideres. Tais estratégias sdo definidas mediante as expectativas dos empresarios, das rotinas
internas das firmas, do ambiente econémico no qual elas estdo inseridas e do padrio de
concorréncia vigente em cada mercado (FERRAZ, KUPFER e HAGUENAUER, 1996),

Sendo assim, o desempenho de mercado obtido por uma firma estd atrelado as
capacitagdes por ela reunidas, sendo estas permanentemente modificadas pelas estratégias
tragcadas para a reposi¢do da sua depreciacdo. Ao mesmo tempo em que as estratégias visam
ampliar as capacitacdes da empresa e, conseqilientemente, o seu desempenho, o seu proprio
estoque de capacitagdes configura-se um limitador destas estratégias, ja que ndo é possivel
tragar estratégias que requerem um estoque de competéncias muito superior a0 acumulado
pela empresa.

Embora exista uma infinidade de estratégias competitivas possiveis, existe em cada
mercado um conjunto de caracteristicas criticas ao sucesso competitivo, sendo este o chamado

de padrao de concorréncia, que delimita e condiciona as possiveis estratégias concorréncias da
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firma. O padrao de concorréncia vigente em cada mercado ¢ definido a partir da sua estrutura
e das condutas dominantes no setor, sendo que ambas Sio tidas como caracteristicas
dindmicas. Desta forma, o padrdo de concorréncia é fortemente influenciavel pela introdugdo
de inovagoes por parte das firmas, e, por isso, também deve ser considerado mutavel ao longo
do tempo. Kupfer (1992) sugere que na eminéncia de grandes inovagoes, a incerteza quanto a
modificagdo do padrdo de concorréncia vigente se eleva substancialmente, pois os agentes nao
conseguem identificar ex-ante qual das estratégias competitivas mudara o padrdo de
concorréncia. E preciso que decorra algum tempo para que as empresas possam avaliar, quais
0s resultados das estratégias competitivas inovadoras sobre a configuragdo do padrio de
concorréncia. Como algumas estratégias obtém mais sucesso que outras, as empresas que
adotaram no passado estratégias competitivas mais alinhadas com 0 novo padrio de
concorréncia vigente tendem a obter ganhos de competitividade. Sendo assim, ¢ O
alinhamento entre a estratégia tracada pelas empresas no passado™ com o padrio de
concorréncia presente que permitem a avaliagao da competitividade de umaindustria ou patis.
Neste sentido, ¢ no mercado que a competitividade ¢ revelada, mas esta se apresenta como
uma resultante do alinhamento entre as estratégias empresariais ¢ o padrdo de concorréncia,
sendo ambos dinamicos.

Disso concluimos que: a) sob esta otica a competitividade deve necessariamente ser
avaliada de forma dindmica, pois é somente através da analise temporal que Se pode perceber
as modificagdes das posi¢des competitivas das empresas; b) ¢ praticamente impossivel avaliar
a competitividade ex-ante, uma vez que as estratégias adotadas pelas empresas modificam
constantemente seu estoque que capacitagdes ¢ também O padrio de concorréncia vigente.
Sendo isso verdadeiro, nao ¢ possivel identificar com precisdo o verdadeiro padrao vigente e
desta forma, a melhor forma de mensuragdo da competitividade deve ter um carater ex-post

gue leve em consideragao o desempenho dinamico das unidades competitivas.

“Competitividade ¢ enfim um fendmeno “ex-post” que, porém, nio é captado pelo
desempenho corrente da firma no mercado. O desempenho no mercado hoje esta
indicando a competitividade da empresa em algum momento do passado. Entre esse
momento e o presente, diferentes firmas possivelmente adotaram novas e diferentes
estratégias, com base em expectativas incertas de retorno. E disso que surge a
mudanca que permite que uma firma ndo competitiva torne-se competitiva e vice-
versa, rompendo a tautol ogia expressa na associagao de competitividade a variaveis

14 Segundo Kupfer (1992) este carater temporal da definicdo das estratégias concorrenciais é relevante por dois
motivos principais. Primeiro porque revela a importincia das expectativas no processo de decisio de
investimento das empresas, em um carater estritamente keynesiano. Segundo pela demonstragido da existéncia de
um intervalo de tempo, entre a defini¢do da estratégia e a sua materializagdo em termos da maturagdo de um
investimento que permita & empresa reunir as capacitacdes adequadas no momento exato em que elas sdo
essenciais ao padrio concorréncia.
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ligadas a0 desempenho corrente, como feito na abordagem convenciona do tema”
(KUPFER, 1992, p. 14).

Contudo, ¢ preciso levar em consideragdo que as empresas estao inseridas em um
sistema economico que pode exaltar ou restringir o seu potencial competitivo, ha medida em
gue este influencia as expectativas do empresariado e, portanto, as estratégias competitivas
tracadas pelas firmas (KUPFER, 1996). Neste sentido ndo sdo apenas as condutas adotadas
pelas empresas e 0 seu alinhamento com o padriao de concorréncia que determinam o seu
desempenho competitivo. Fatores estruturais e sistémicos podem auferir ou impedir a
formagdo de vantagens competitivas em prol de um determinado setor. Cabe observar que
geralmente as empresas detém pouca ou nenhuma capacidade de influenciar os fatores
estruturais e sistémicos relativos ao sistema econdmico, sendo estes definidos no admbito
governamental. Entre outros fatores, Ferraz, Kupfer e Haguenauer (1996), ressaltam a politica
econdémica, os mecanismos de financiamento empresarial ou de suas vendas, a infraestrutura,
0sS aspectos legais, regulatorios e ingtitucionais, a formagdo de economias de escala e de
escopo, além dos fatores capazes de alterem os pregos relativos dos produtos™.

Apesar dos fatores estruturais e sistémicos influenciarem a formagdo de vantagens
competitivas ¢ importante tragarmos algumas regularidades do padrdo competitivo
internacional, principalmente no que tange a indastria automobilistica. Ferraz, Kupfer e
Haguenauer (1996) argumentam que as inovagdes que desencadearam a revolugdo das TICs
influenciaram de forma decisiva a competi¢do internacional através do desenvolvimento de
novos setores, do aumento da diferenciagdo e do encurtamento do ciclo de vida dos produtos ¢
da aceleragdo do ritmo de inovagdes tecnologicas. Com isso, formaram-se regularidades que
influenciam o padrao de concorréncia de todos os setores. As regularidades que se destacam
no paradigma técnico-econdmico das TICs sdo principamente: flexibilidade da empresa,
gualidade dos produtos, rapidez de entrega, elevado grau de tecnologia, grande dinamica
inovativa e forte racionalizagio dos custos de produgao.

Embora estas regularidades estejam presentes em praticamente todos os setores da
economia, fatores relacionados a estrutura dos mercados e a conduta das empresas mantém
algumas especificidades setoriais. Embora o proximo capitulo vise aprofundar o estudo das
especificidades do padrio de concorréncia da indistria automobilistica, cabe aqui

explorarmos algumas delas, sendo:

15 50b este aspecto consideramos tanto a taxa de cimbio, quanto a propria Politica Industrial.
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a) Trata-se de um mercado atamente concentrado, onde grandes multinacionais
competem de forma agressiva e em escala global. Por isso, a geragdo de grandes economias
de escala ¢ essencial a competigdo neste setor;

b) Intensa diferenciagdo e renovagdo do portfolio de produtos com continua
incorporagdo de conteudo tecnologico, inclusive da microeletronica (setor desencadeador da
revolugido das TICs), 0 que eleva substanciamente os custos de desenvolvimento dos
produtos e cria grandes barreiras a entrada no setor;

C) Busca intensiva pelo aumento da eficiéncia técnica e pela reducdo de custos de
producdo, com a melhor racionaizagdo, flexibilizacdo e descentralizagdo dos processos
produtivos. Estes por suavez sio caracterizados por elevagdo da qualificagdo da mao-de-obra,
reducdo dos niveis hierarquicos, automag¢do dos parques industriais e terceirizacdo de
atividades de menor agregagao de valor;

d) Intensivo aprimoramento da qualidade dos produtos, servindo inclusive de
referéncia para os demais setores da economia;

€) Grandes esforgos de marketing para a atragdo de clientes, destacando-se diferenciais
de prego, marca, servigos de pds-venda e intens dade tecnol6gica dos produtos;

f) A necessidade de geragdo de economias de escala requer grandes parques industriais
gue, aém de reforcarem as barreiras a entrada no setor, forgam as empresas a manterem
politicas arrojadas de investimentos de forma a antecipar a demanda futura.

Explicitados os preceitos teoricos, podemos nos deter ao estudo mais aprofundado do
setor automobilistico. Por isso, no proximo capitulo faremos uma analise detalhada do padrao
de concorréncia mundial da indéstria automobilistica, seus resultados recentes ¢ os atores que
se destacam no ambito internacional. ESperamos com isso criar 0s subsidios necessarios para

avaliar a competitividade internacional da industria automobilistica brasileira.
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CAPITULO 2 - CARACTERIZACAO DA INDUSTRIA AUTOMOBILISTICA
MUNDIAL

2.1 Mundializac¢io e Competicao da Industria Automobilistica

Durante as décadas 1990 e 2000 a industria automobilistica mundial colocou em
pratica uma série de revisdes de sua estrutura produtiva, patrimonial e organizacional, além da
intensificar a exploragido de novos seguimentos de mercado criados por meio de inovagdes de
seus produtos. Este periodo marca um forte avango do processo de mundializagdo da industria
e um conseqiiente acirramento da concorréncia entre as montadoras. Este acirramento da
concorréncia ocorre de forma mais intensa nos principais mercados mundiais, mas também foi
observado nos novos polos emergentes durante este periodo (CARVALHO, 2003).

Esta mundiaizagao tem algumas caracteristicas peculiares. Para Sarti (2002, p. 8) “a
importancia dos autoveiculos em termos de seus impactos econdmicos, tecnologicos, sociais e
ambientais faz com que a producdo, comercializagdo ¢ o proprio uso do produto sgam
fortemente regulados pelos governos nacionais”. Por outro lado, a propria estrutura
oligopolizada deste setor, que sera detalhada mais a frente, faz com que as estratégias
produtivas e comerciais das empresas regionais sgjam subordinadas as estratégias
corporativas globais. As diferentes regulamentagoes criaram diferenciais competitivos entre
paises e regides de forma a condicionar as decisdes produtivas das grandes empresas do setor.

Assim, a partir da década de 1990, os acordos comerciais entre paises e blocos
comerciais e entre 0S governos e as corporagdes automobilisticas passaram a influenciar
fortemente as decisdes de localizagdo da produgado, devido aos incentivos criados por essas
negociagoes. Além disso, a continuidade dos processos de abertura comercial e financeira
permitiu a exploragdo de novos mercados e a revitalizagdo de outros, por meio do langamento
de plataformas globais adaptadas as caracteristicas e as necessidades de cada regido
(CARVALHO 2003).

Como lembra Sarti (2002), a indtstria automobilistica é uma das mais importantes do
mundo devido aos seus fortes impactos sobre o nivel de renda, emprego ¢ balanga comercial,
0 gue gera grande interesse em torno do desenvolvimento regional desta indastria. Por isso,
elafoi peca fundamental na negociagdo ¢ no fechamento dos principais acordos comerciais e
de integragdo econdmica como o Nafta, a Unido Européia e o Mercosul. Estes movimentos de
integragdo comercial ¢ os proprios movimentos de abertura econdmica acabaram criando uma

nova configuragdo de mercado para a industria automobilistica mundial.
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Santos e Gongalves (2001) acrescentam que as proprias politicas adotadas pelos
governos mundiais tiveram papel decisivo sobre o desempenho e a estrutura desta industria.
Segundo €les, enguanto outros setores da economia passaram a ser estimulados por politicas
industriais mais horizontais, a indastria automobilistica continuou sendo alvo de politicas
verticais especificas para a promog¢do do seu desenvolvimento. Dentre estas, destacam-se 0s
incentivos governamentais diretos, como os regimes especiais de tributagdo e os incentivos a
importagao de insumos e exportagdes de produtos acabados.

Para Carvalho (2003), sob o enfoque das empresas, este processo de mundializagido
tem duas caracteristicas principais. 1) 0 crescimento do papel das subsidiarias das grandes
empresas e do investimento direto externo (IDE), intensificando as relagoes dentro das
empresas (comércio intrafirma) intra ¢ entre regides globais; 2) a necessidade eminente de
reestruturagdes organizacionals representadas por aquisi¢des ou formagdes de aliangas com
grandes empresas do setor, introdugdo de inovagdes que permitam a flexibilizagdo dos
processos produtivos e o fechamento acordos de fornecimento capazes de reduzir os custos
envolvidos na produgdo dos autoveiculos (processos de globalsourcing de matérias primas,
fornecimento de subconjuntos e servigos).

Segundo o autor, no principio da década de 1990, a industria automobilistica iniciou
uma profunda transicdo de um modelo doméstico, para um modelo global de concorréncia.
No antigo modelo doméstico de competicdo, as grandes fabricantes competiam
principalmente através da exportagdo da producdo proveniente de seus paises de origem. A
instalagdo de subsidiarias no exterior visava principalmente a exploragdo de mercados
fechados aos fluxos de comércio internacional ou o prolongamento da produgao de antigos
model os de autoveiculos e, conseqiientemente, da utilizagdo dos equipamentos empregados na
sua produgio (dumping ground). Com a relativa estagnagdo dos mercados desenvolvidos e o
forte crescimento dos mercados emergentes, houve a necessidade de uma reversio desta
estratégia. As politicas de abertura comercial e financeira, assim como os incentivos ao IDE
concedidos pelos governos dos paises em desenvolvimento, permitiram uma maior
regionalizagdo da produgao de autoveiculos. 1sso possibilitou a exploragdo das peculiaridades
de cada mercado consumidor e a0 mesmo tempo ampliou a integragdo entre as unidades
produtivas dos fabricantes, impulsionado o desenvolvimento de novas plataformas globais
flexiveis, capazes de se adaptarem as necessidades de cada mercado. Mais recentemente,
durante a década de 2000, as subsidiarias ampliaram ainda mais sua importancia, pois
passaram a desenvolver por s mesmas, mesmo que de forma incipiente, novas tecnologias e

plataformas, papel que anteriormente era desempenhado exclusivamente pelas matrizes.
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Em termos gerais as estratégias competitivas das empresas passaram a focar os
principais mercados regionais, como agquel es com melhores possibilidades de rentabilidade ou
com grande perspectiva de crescimento, como principalmente China, América do Sul ¢ leste
europeu. Embora tenha ocorrido o desenvolvimento de estratégias individuais para cada um
desses mercados regionais (estratégias independentes), todas elas estdo ligadas ao objetivo
geral de cada empresa, 0 que impde determinados limites a estas estratégias (estratégias
mutuamente condicionadas). Esse movimento decorre da propria caracteristica do setor, que é
um oligopodlio global formado por grandes empresas transnacionais.

A dependéncia entre as estratégias competitivas ndo impediu a aceleragdo do
dinamismo das empresas do setor. O processo de mundializagio desta industria tem sido
marcado pelo desenvolvimento de métodos organizacionais e produtivos (Lean Production /
Just-In-Time), aém de ampliagdo das tecnologias aplicadas aos processos produtivos
(mecanizagdo e automatizacdo da produgdo). Isso desenvolve um carater de flexibilidade
produtiva capaz de permitir uma rapida adaptagdo das empresas as constantes oscilagdes de
mercado e re-orientagdes das estratégias competitivas.

Apesar de dinamizar a base produtiva e permitir o desenvolvimento de estratégias
regionais, as empresas buscaram a ampliagio ou o fortalecimento de suas posigoes
competitivas por meio de estratégias globais. Ao mesmo tempo em que os processos de
exteriorizagdo do fornecimento de componentes (globalsourcing) levaram a desverticalizagdo
produtiva, ou sga, a terceirizagdo de certas atividades, as empresas buscam se focar nas
atividades que agregam maior valor ao produto. Por isso, Sarti (2002) enfatiza que as
montadoras passaram a delegar uma maior participagdo na produgdo aos seus fornecedores ¢
sistemistas, o que modificou as relagoes dentro da cadeia de fornecimento, porém isso lhes
permitiu umamaior atengao as atividades ligadas ao projeto, a engenharia e ao marketing.

As edtratégias de integracdo horizontal também desempenharam um importante papel,
ja que houve uma intensificacdo dos processos de fusdes de aquisigcdes (F&A) e a formagdo
de parcerias para a exploragao de mercados especificos e desenvolvimento de tecnologia, o

que levou aformagido de grandes shareholdings'® e de joint-ventures'” globais.

18 Shareholdings Sio conjuntos de agentes que detém direitos de propriedade legal ou agdes de uma empresa. Na
indastria automobilistica o termo ¢é utilizado para designar participagdes acionarias cruzadas entre empresas, ou
demonstrar a divisio do controle acionario de um grupo industrial geralmente exercido por mais de uma
corporagao.

Y Joint-ventures Sio associagdes entre empresas para a exploragio de um determinado negdcio com fins
lucrativos, mas sem prazo pré-estabelecido. Nessas associagdes, as empresas envolvidas conservam suas
identidades juridicas, mas cooperam para a obtengdo de um objetivo comum.
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Quadro 1 — Principais F&A e aliancas no produto final da industria automobilistica

Comprador

Origem da Marca

Vendedor

Origem da Marca

Ano Controle

Compradora Vendida
Toyota Japao Hino Japao 1966 Sm
Toyota Japio Daihatsu Japio 1967 Sm
GM Estados Unidos Isuzu Japao 1971 Sm
Peugeot Franca Citroén Franca 1974 Sm
Ford Estados Unidos Mazda Japio 1979 Sm
GM Estados Unidos Suzuki Japao 1981 Nao
SAIC China V olkswagen Alemanha 1984  Nao**
Fiat Italia Alfa Romeo Italia 1986 Sm
V olkswagen Alemanha SEAT Espanha 1986 Sm
Chrysler Estados Unidos AMC Estados Unidos 1987 Sm
Ford Estados Unidos Kia Coréia do Sul 1988 Nao
Ford Estados Unidos Jaguar Reino Unido 1989 Sm
GM Estados Unidos SAAB Suécia 1989 Sm
V olkswagen Alemanha Skoda Repuablica Tcheca 1991 Sm
Ford Estados Unidos Aston Martin Reino Unido 1993 Sm
BMW Alemanha Rover Reino Unido 194 Sm
Daimler Benz Alemanha Chrysler Estados Unidos 1998 Sm
GM Estados Unidos Hummer Estados Unidos 1998 Sm
Hyundai Coréia do Sul Kia Coréia do Sul 1999 Sm
Ford Estados Unidos Volvo Suécia 1999 Sim
Renault Franca Nissan Japao 1999  Nao**
Renault Franca Dacia Roménia 1999 Sm
Ford Estados Unidos Land Rover Reino Unido 2000 Sm
GM Estados Unidos Daewoo Coréia do Sul 2001 Sm
BMW Alemanha MINI Reino Unido 2001 Sm
SAIC China GM Estados Unidos 2002  Nio**
BMW Alemanha Rolls-Royce Reino Unido 2003 Sm
SAIC China Ssang Y ong Coréia do Sul 2004 Sm
SAIC China MG Reino Unido 2005 Sm
Tata India Jaguar Reino Unido 2008  Sm
Tata fndia Land Rover Reino Unido 2008 Sm
Porsche Alemanha V olkswagen Alemanha 2009 Nio
Geely China Volvo Suécia 2009 Sm
Fiat Italia Chrysler Estados Unidos 2009  Nao**
Tengzhong China Hummer Estados Unidos 2009 Sm
Spyker Holanda SAAB Suécia 2009 Sm
V olkswagen Alemanha Porsche Alemanha 2011* Sm

Fonte: Carvalho (2003), OICA e paginas eletronicas das empresas envolvidas.
Notas: * Apos a compra de 50,74% da Volkswagen AG pela Porsche Automobil Holding SE em 2009, a
Volkswagen Group iniciou um processo de compra da Porsche Automobil Holding SE. O processo deve ser
concluido em meados de 2011.

** Representam parcerias ou Joint-Ventures de controle misto entre as empresas. Portanto, ndo se refere
a compra de uma empresa pela outra, mas Sim a criagdo de uma terceira empresa cujo controle acionario e
decisorio é misto, ou ainda a simples cooperagdo entre empresas como ¢ o caso da Renault-Nissan.

As empresas norte-americanas e européias sao as que mais participaram dos processos

de compra e formagdo de aliangas com outras empresas, tal qual podemos observar no Quadro

1. Dos 35 principais processos relatados neste quadro, aproximadamente 37% (13 processos)
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envolvem empresas americanas. A General Motors (GM) foi responsavel por 5 processos de
aquisi¢do e juntamente com a Chinesa SAIC (Shanghai Automotive Industry Corporation),
criou uma Joint-Venture, a SAIC-GM-Wuling Automobile. A Ford esteve envolvida em 6
grandes processos de aquisi¢do, muito embora tenha se desfeito de grande parte destas marcas
posteriormente™®.

Apesar de representarem grande parte dos processos listados no Quadro 1, ¢ possivel
perceber a forte redugio da participagdo das montadoras americanas nos processos de F&A e
formagdo de aliancas durante a década de 2000. Em contrapartida, paises que anteriormente
pouco participavam dos processos de F& A e de aliangas, como China e india, intensificaram
asua presenca global durante esta década, assim como as fabricantes Alemas.

Este movimento das montadoras norte-americanas pode ser explicado pelo forte
endividamento gerado durante esta ultima década. Este foi resultado do acirramento da
competi¢do no seu mercado interno pela elevagdo do market-share das montadoras japonesas.
Porém outros fatores contribuiram para o agravamento da crise fiscal enfrentada pelas
empresas americanas, dentre eles destacam-se a queda nas vendas no mercado norte-
americano devido a alta dos pregos dos combustiveis'®, 0s enormes déficits previdenciarios
destas empresas e também a propria alavancagem financeira gerada pelos processos de F&A e
de IDE das décadas anteriores.

Sob estas condigdes os prejuizos dessas empresas foram enormes? e se refletiram nas
dificuldades exatadas no auge da crise financeira, quando em 2009 a GM e a Chrysler
anunciaram faléncia e foram socorridas pelo governo americano, gque inclusive tornou-se
acionista majoritario da GM com 60% das agdes adquiridas através de um socorro de US$ 50
bilhoes (ISIDORE, 2009). A Ford, embora ndo tenha chegado a insolvéncia financeira como

as suas concorrentes americanas, também passou por grandes dificuldades. Estas levaram a

18 Atualmente a Ford ja negociou a sua participagio na maior parte de grandes aquisi¢des apresentadas no
Quadro 1. Da Mazda a Ford ainda detém 3,5% de participagdo acionaria, as marcas Jaguar, Land Rover e Volvo
Cars foram vendidas, as duas primeiras para a Tata Motors e a tltima para a Zhejiang Geely Holding Group
Company, conforme divulgado em Chandran (2008), Ford Motor Company (2010a) e Ford Motor Company
(2010b). Apesar disso, em 2007 a Ford do Brasil adquiriu o controle da Troller Veiculos Especiais S/A,
conforme Foschini (2007), mas trata-se de uma experiéncia isolada na recente estratégia global de negocios da
Ford.

9 As linhas de produtos das empresas americanas eram baseadas em veiculos de grande porte e, portanto, de
elevado consumo de combustivel. Com a alta dos pregos dos combustiveis durante a década de 2000, houve uma
forte contragdo nas vendas das empresas americanas. Ja as montadoras japonesas, suas principais concorrentes
no mercado interno, dispunham de linhas de produtos com maior eficiéncia energética e por isso obtiveram
guedas menos expressivas no seu volume de vendas. Vide Zalubowski (2008).

2 Apenas para se ter uma idéia, em 2007 a GM teve uma queda de vendas que gerou um prejuizo de US$ 38,7
bilhdes. Vide Wearden (2009)
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uma revisio de toda a sua estratégia comercial e de produtos, eliminando inclusive algumas

marcas que compunham a sua estrutura, como ¢ o caso da Mercury (MAY NARD, 2010).

Quadro 2 — Nova estrutura da General Motors nos Estados Unidos

Principais Informacdes Antiga GM Nova GM
(antes de julho de 2009) (depois de julho de 2009)
Vauxhall,
Pontiac,
Chevrolet, Vauxhall,
Cadillac, Chevrolet,
GMDaewoo (48.2%), Cadillac,
Marcas GMC, GMDaewoo (70.1%),
Hummer, GMC,
Holden, Holden,
Buick, Buick,
Opel, Opel
Saturn,
Saab
Tesouro dos EUA,
o Corp. Canadense de Invest. e Desenval.,
Acionistas comuns, L.
L Governo de Ontario,
Controladores Detentores de obrigagdes, . .
Sequradoras de Crédito Antigos _detentores de obrigagdes da GM,
United Auto Workers (UAW);
Canadian Auto Workers (CAW)
Plantas nos EUA 47 34
Concessionarias nos EUA 5.900 5.000
Divida US$ 94,7 Bilhdes USS$ 17 Bilhdes
Empregados nos EUA 91.000 68.500

Fonte: Isidore (2009), Wearden (2009), General Motors (2009).

Nota: UAW e CAW sio sindicatos de trabalhadores dos EUA e do Canada respectivamente.

Ainda tratando das informagdes do Quadro 1, mas desta vez pelo lado dos vendedores,

podemos destacar 0s processos relacionados as marcas britanicas, com 9 processos. Destes, 6
processos sio relacionados a venda de marcas de capital britanico e outros 3 tratam da
revenda de marcas por controladoras de fora do Reino Unido. Em segundo lugar podemos
observar a venda de marcas japonesas, com 6 processos, porém vale ressaltar que a grande
maioria desses processos ocorreram até o principio da década de 1980. A partir de entdo nao
houve mais nenhuma grande aquisicdo de empresas japonesas, apenas uma COOperagio
mundial entre Renault e Nissan.

Algo interessante de ser notado é que as empresas japonesas, que atualmente estio
entre as principais montadoras de autoveiculos do mundo, praticamente ndo utilizam os

processos de F& A como estratégia de expansio global. Com excegado de dois casos de compra



de concorrentes realizados pela Toyota, ainda nos anos 1960, percebe-se que as empresas
japonesas ndo praticam esta estratégia.

Uma importante diferenca entre as empresas ocidentais e as empresas asiaticas se da
em termos do comércio internacional. Quando consideramos o fluxo de comércio
internacional de produtos automotivos (produtos acabados, juntamente com as partes e pegas)
observamos que o coméreio intra-regional ¢ muito mais significativo na Europa (76,4% em
2008) e na América do Norte (72,2% em 2008), do que na Asia (23,8% em 2008).
Observando os dados da Tabela 1 ¢ possivel perceber que historicamente os fluxos comerciais
de produtos automotivos asiaticos tinham como destino principal a América do Norte € a
Europa, porém recentemente essas regides diminuiram sua participagdo e houve um

crescimento do fluxo para outras regides como o Oriente Médio.

Tabela 1 — Exportacdes de produtos automotivos por regiao de origem e destino

Regidio Valor em US$ Bilhdes % das Export. da Regido
1999 2003 2008 1999 2003 2008
Europa
Intra Europa 2075 270,6 5174 76,5 71,2 76,4
Europa p/ Am. Norte 28,2 40,8 50,1 104 10,7 74
Europa p/ Asia 10,4 194 47 38 51 51
Asia
Intra Asia 17,2 324 69,1 16,4 230 238
Asia p/ Am. Norte 49,2 60,4 82,7 47,0 429 285
Asia p/ Europa 222 259 47,0 21,3 184 16,2
Asia p/ Oriente Médio 6,2 10,2 32,9 59 7,3 11,3
América do Norte
Intra Am. Norte 98,2 94,8 151,2 79,3 75,1 72,2
Am. Norte/ Europa 74 98 233 6,0 7.7 111
Am. Norte/ Asia 46 54 9,7 37 43 47
Am. Norte/ Oriente M édio - - 9,7 - - 46
Am. Norte/ Am. Central e do Sul 118 13,3 91 95 10,5 44

Fonte: World Trade Organization — Elaboragio propria
Nota: Produtos automotivos incluem tanto autoveiculos quanto as suas partes e pecas. Esses grupos
compreendem os grupos SICT 781, 782, 783, 784 e os sub-grupos 713.2 e 778.3.

Hashmi e Van Biesebroeck (2010) destacam o acirramento da concorréncia entre as
montadoras no que diz respeito a aceleragdo das inovagdes de produtos e processos
automotivos, responsaveis pela forte segmentacdo dos mercados de autoveiculos. O
desenvolvimento e a produgao de autoveiculos envolvem um grande esfor¢o de pesquisa e
desenvolvimento (P&D). Parailustrar este esfor¢o os autores demonstram que durante o ano
de 2006 cerca de 13% dos gastos com P&D da OCDE foram destinados a industria

automobilistica, dispéndio esse superior a qualquer outro setor industrial naquele ano. Como



pode ser observado na Tabela 2, em todos os principais paises inovadores, a indastria
automobilistica ¢ a primeira ou a segunda maior consumidora de gastos com P&D, com

excegdo dos Estados Unidos, onde ocupa o quarto lugar.

Tabela 2 — Dispéndio com P&D por induastria nos principais paises inovadores em 2006
(em bilhées de dolares)

Indistria Ii;t::(?: Japao Alemanha g::rse:; Franca
Quimica 46,3 16,4 8,2 21 50
Telecomunicagoes, equipamentos de radio e TV 31,2 12,2 41 13,3 2,8
Automobilistica 16,6 17,9 144 42 46
Equipamentos médicos, dpticos e de precisdo 224 4,6 3,5 0,4 1,6
Equipamentos de escritorio, informatica e contabilidade 7.4 141 0,6 0,4 0,2

Fonte: OCDE, apud Hashmi e Van Biesebroeck (2010).
Nota: Todos 0s setores que estdo entre os trés maiores gastos com P&D em qualquer um destes cinco paises
estdo inclusos na tabela.

No ano de 2005 as 13 maiores empresas da industria automobilistica mundial gastaram
mais de 55 bilhdes de dolares em P&D. Como resultado deste esfor¢co, de 1980 a 2005 estas
mesmas empresas registraram mais de 50.000 patentes no escritorio de patentes Estados
Unidos. Além disso, certa de 5% do total de patentes registradas na Unido Européia também
Sdo diretamente relacionadas a industria automobilistica (HASHMI e VAN BIESEBROECK,
2010).

A capacidade de inovagao em qualidade, durabilidade de produtos e na exploragio de
fontes de renovaveis de energia, além da introdugdo de novos componentes eletronicos e de
“tecnologia embarcada”, que permitiram a exploragdo das novas tecnologias da informacao e
da comunicagdo, tornaram-se importantes para a consolidacao da posi¢do competitiva das
empresas deste setor (CARVALHO, 2003). Além disso, as inovagdes organizacionais ¢ de
processos, como 0s métodos de Lean Production, que visam a eliminagdo de etapas que ndo
agregam valor a produgdo, e o sistema de produgido Just-in-Time, permitiram uma forte
elevagio da produtividade e redugdo dos custos fixos destas empresas.

Para Hashmi e Van Biesebroeck (2010), este grande esfor¢o em torno das inovagdes
tornou-se imprescindivel para a sobrevivéncia das empresas neste mercado. O crescente
aumento dos gastos com P&D no setor ¢ um dos fatores que mais contribuem para a
continuidade dos processos de F&A e de acordos de cooperagdo no desenvolvimento
tecnologico. Sendo este fator decisivo para a competitividade, 0S aumentos dos seus custos

tornam as barreiras a entrada no setor cada vez maiores, além de ameagar a sobrevivéncia das
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empresas menores, tornando-as suscetiveis a incorporagdo por outros grupos, ou obrigando-as
adesenvolver parcerias nesta area.

Por outro lado, Sarti (2002) argumenta que a desverticalizacao do setor aumentou a
importancia dos fornecedores (sistemistas) para o processo produtivo, o que também
impulsionou 0 processo de inovagio tecnologica no setor de autopegas. Com iSso, este setor
também passou por uma reestruturagdo patrimonial, com a consolidagdo de grandes grupos
internacionais de sistemistas como o0s principais fornecedores das montadoras de
autoveiculos. Com a maior concentracdo do setor de autopecas, houve uma relativa
padronizagao dos fornecedores entre as montadoras, ja que o mesmo grupo de sistemistas
passou a fornecer para diferentes montadoras. O efeito desta padronizagio ¢ a crescente
dificuldade na diferenciagao no produto final das montadoras, devido a rapida adaptagdo e
transferéncia de conceitos tecnologicos dos fornecedores para as demais montadoras.

Como exemplo tipico deste processo, podemos apontar o caso brasileiro do
desenvolvimento da tecnologia “flex fuel” a base de etanol, que, embora tenha sido resultante
de uma parceria entre uma montadora e uma grande sistemista, logo foi langada por outras
montadoras instaladas pais. Desta forma, enquanto as montadoras investem pesado no
desenvolvimento de novas tecnologias, torna-se cada vez mais dificil fazer com que a
diferenciagao no produto final perdure por um longo periodo.

Mas ndo sdo apenas os fatores estritamente concorrenciais e tecnoldgicos que tém
influenciado o processo de mundializagdo desta industria. Neste quesito as politicas
governamentais tém desempenhado um papel importante para que as maiores montadoras
produzam nos principais mercados emergentes. As politicas de comércio e as peculiaridades
das legislagdes trabalhistas (que possibilitam uma maior explora¢do da for¢a de trabalho),
além da retirada das restricdeS voluntarias, cada vez mais derrubam as barreiras tarifrias /
nao-tarifarias e permitem as montadoras se estabelecerem nestes mercados. Além disso, a
aplicagido de politicas governamentais para a atragdo de IDE e estimulos ao crescimento do
mercado interno, aém das regulamentagcdes ambientais e de seguranga, também
desempenharam um importante papel, influenciando na escolha dos locais de produgdo. Até
mesmo a disposi¢do dos governos locais em incentivar e formar parcerias para viabilizar a
P& D nas areas de seguranga veicular e sustentabilidade ambiental tem se tornado decisiva nas
estratégias de regionalizacdo da produgdo e desenvolvimento de autoveiculos (CARVALHO,
2003).

Contudo, o processo de regionalizagdo produtiva ndo ¢ pleno, pois alguns mercados

continuam a ser abastecidos por exportagdes provenientes principalmente das maiores regides



46

produtoras, centralizados nos paises da OCDE. O comportamento das exportagdes das
montadoras asiaticas, conforme apresentado na Tabela 1, ilustra bem a este tipo de estratégia,
pois parte consideravel das exportagdes dessa regido flui para os mercados europeus e
americanos.

Ainda assim, ¢ possivel perceber que as regides com maiores possibilidades de
lucratividade tém sido “invadidas” pelas montadoras de autoveiculos e muitas delas, como a
propria China, utilizam-se de artificios tributarios e tarifarios para atrair as montadoras.
Segundo Carvalho (2003), esse movimento corresponde a nova configuragdo da competigao
internacional entre as montadoras, que visualizam neste movimento a possibilidade de atender
as especificidades dos gostos dos consumidores ¢ a capacidade de adaptarem os seus produtos
as diferentes regulamentagdes governamentais, além de permitir a ampliagdo da presenga da

marca e o refor¢o dos servigos de pos-venda e de marketing nestas regioes.

2.2 Desempenho Recente da Industria Automobilistica Mundial

Tal como apresentamos na se¢do anterior, a induastria automobilistica ¢ uma das
cadeias de agregagdo de valor mais dindmicas ¢ importantes do mundo. Apenas para se ter
umaidéia da sua importancia, segundo a OICA, a industria automobilistica movimenta cerca
de US$ 2,5 trilhdes ao ano. Este volume ¢ tdo alto que se esta industria fosse um pais, ele teria
0 sexto maior PIB do mundo a frente do Reino Unido, que em 2009 registrou um PIB de US$
2,1 trilhdes. Os numeros dos insumos demandados por esta inddstria também impressionam.
Segundo Casotti e Goldenstein (2008), a industria automobilistica é responsavel pelo
consumo de aproximadamente 50% de toda a borracha, 25% de todo o vidro e 15% de todo o
aco produzido no mundo. Além disso, os autores estimam que tal industria seja responsavel
por 8 milhdes de empregos diretos em todo o mundo, sendo que para cada emprego direto
cercade 5 outros sdo criados indiretamente.

Nesta segdo faremos uma analise de alguns dos principais indicadores do desempenho
recente desta indastria, o que nos permitira entender a dindmica de crescimento ¢ as novas
caracteristicas assumidas por esta industria durante as décadas de 1990 e 2000. Decidimos
iniciar a analise pela evolugdo da demanda mundial por autoveiculos durante este periodo.
Porém, devido a indisponibilidade de dados e como sugere Sarti (2002), este trabalho fara
uma aproximagdo da demanda mundial por meio da analise do licenciamento de autoveiculos

novos registrados nos vinte principais mercados consumidores do mundo.
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Tabela 3 — Vendas de autoveiculos novos nos 20 principais mercados consumidores do
mundo, 1990-2009

Variagio Variacio Variagao Variacio

Ano 1990 1994 1999 2004 2009 © 1000 999 1994-2004 1999 -2009 1990 - 2009
Milhdes de

Unidades 4160 4244 4760 5231 54,00 6,00 9,86 6,40 1240
Licenciadas
Crescimento 2.0 12,2 9.9 3,2 14,4 23,2 134 29,8

(%)

Taxamédia de
crescimento - 0,5 24 2,0 0,6 1,6 2,3 1,3 16
anual (%)

Fonte: OICA e ANFAVEA.
Notas: * Foram considerados os 20 principais mercados consumidores agqueles paises que apresentaram as
maiores médias de licenciamento de veiculos novos durante o periodo analisado. Compdem este grupo: Estados
Unidos, Japao, China, Alemanha, Reino Unido, Franga, Italia, Brasil, Espanha, Canada, Coréia do Sul, india,
Australia, México, Holanda, Bélgica, Turquia, Africa do Sul, Polénia e Argentina.

** A linha crescimento (%) refere-se a variagdo percentual total de um periodo para o outro.

*** A linha taxa média de crescimento anual (%) refere-se a variagdo percentual de um periodo para o
outro ponderada pela quantidade de anos contida no intervalo de analise. Trata-se, portanto, da taxa média de
crescimento anual que levaria os licenciamentos ao patamar do periodo seguinte considerado na analise.

Pode-se perceber, através da Tabela 3, que a demanda mundial cresceu 29,8% entre os
anos de 1990 e 2009, atingindo nesse tltimo ano a marca de 54 milhdes de unidades vendidas
nos 20 principais mercados consumidores de autoveiculos. Isto representa uma taxa de
crescimento médio anual de 1,6%, contudo, ¢ possivel perceber uma significativa diferenga de
comportamento durante 0 periodo analisado. Enquanto no inicio da década de 1990 o
crescimento médio anual foi relativamente baixo, apenas 0,5%, os dois periodos que se
seguem demonstram um crescimento bem mais acentuado, acima dos 2% ao ano.
Posteriormente, no final da década de 2000, o crescimento das vendas mundiais de
autoveiculos voltou a se desacelerar por conta da crise financeira mundial iniciada em 2007, e
manteve um crescimento médio anual de 0,6%.

Apesar disso, as vendas mundiais desta industria cresceram consistentemente por mais
de dez anos, até atingir o pico historico da série, com 57,2 milhdes de autoveiculos vendidos
em 2007. Mas a crise financeira mundia teve um forte impacto sobre as vendas nos 20
maiores mercados consumidores do mundo ja que, no ano de 2008 as vendas foram de apenas
53,2 milhdes de autoveiculos, uma queda na demanda de quase 7%.

Analisando a demanda mundial por autoveiculos (Tabela 4) pode-se perceber que os
dois principais mercados sio China e Estados Unidos, que juntos representaram quase 45%

das vendas registradas em 2009. Dentre os demais, os destaques ficam por conta dos
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mercados de Japao, Alemanha e Brasil, todos com mais de 3 milhdes de veiculos vendidos em
2009. Estes cinco mercados agrupados representam 67% da demanda mundial por

autoveiculos.

Tabela 4 — Vendas de autoveiculos novos por pais, 1994-2009

1994 1999 2004 2009
Pais Milhoes Posicio Milhoes Posicio Milhoes Posicio Milhoes Posicio
de Uni. de Uni. de Uni. de Uni.
China 1,425 & 1,832 r 5061 3 13,622 1°

Estados Unidos 15,362 r 16,959 r 17,299 r 10,601 2

Japio 6,527 o 5,861 ya 5,853 ya 4,609 3
Alemanha 3470 3 4127 3 3550 Vi 4,049 Vi
Brasil 1,397 o 1,257 11° 1,579 o 3141 5°
Franca 2,299 4 2,582 4 2474 7 2,685 6°
|talia 1,819 6 2535 5° 2,527 6° 2,356 7
India 0,566 14° 1,540 > 1,344 11° 2,264 &
Reino Unido 2,139 5° 2486 6’ 2,959 5° 2,223 o
Canada 1,232 10° 0,858 120 1575 10° 1,484 10°
Coréia do Sul 1,556 I 1,273 10° 1,095 13 1,34 11°
Espanha 1,088 11° 1,752 & 1,801 & 1,074 120

Fonte: OICA e ANFAVEA.

Avaliando as vendas em cada pais, o destaque certamente ¢ o mercado chinés que
cresceu quase sete vezes e meia nos ultimos dez anos. Em 1999 o mercado chinés era o 7°
maior mercado do mundo, com uma demanda de 1,832 milhdes de veiculos. Ja em 2009 os
chineses representam a maior demanda mundial por autoveiculos, consumindo 13,622
milhdes de unidades, um crescimento impressionante de 644%. Outros destaques de
crescimento podem ser observados no desempenho dos mercados da india ¢ do Brasil,
comprovando aimportancia dos chamados paises emergentes para a demanda desta industria.
Enquanto o Brasil saiu da 9° para a 5° posicdo no ranking dos maiores mercados
consumidores, aindia pulou de 14° para o 8° maior mercado do mundo. Entre 1994 e 2009, os
mercados indiano e brasileiro cresceram 300% e 125% respectivamente.

Com relagio as quedas, pode-se destacar 0 mercado americano, que em 2009 perdeu o
status de maior mercado consumidor do mundo para a China. Este ocorrido ¢ um resultado
direto da crise financeira de 2007, que derrubou as vendas no mercado dos Estados Unidos.
Além disso, os mercados dos demais paises considerados ricos parecem estar estagnados,
como ¢ o caso da Alemanha e da Italia, ou em queda como o Japdo e a Coréia do Sul. Como

conseqiiéncia os mercados destes paises foram reduzindo a sua importancia relativa em
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termos da demanda mundial. A Franga passou de 4° para 6° maior mercado consumidor do
mundo, o Reino Unido de 5° para 9° e a Coréia do Sul de 7° para 11° mercado.

A Figura 2 ilustra o crescimento da importancia relativa dos mercados emergentes
para a indistria automobilistica. De um modo geral, enquanto a demanda nos paises ricos
manteve um crescimento moderado entre 1994 e 2002, puxado principalmente pelo mercado
americano, houve um crescimento moderado nas vendas dos paises em desenvolvimento.
Porém, a partir de 2002, quando o mercado dos paises ricos parou de crescer, a demanda nos
paises em desenvolvimento, principalmente China, india e Brasil, se elevou abruptamente de

forma sustentar o crescimento desta industria durante toda a década de 2000.
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Figura 2 — Vendas de autoveiculos novos em paises ricos e em desenvolvimento (em

milhdes de unidades)

Fonte: OICA e ANFAVEA.

Nota: Compdem os paises ricos: Estados Unidos, Japdo, Alemanha, Franga, Italia, Reino Unido, Canada,
Espanha, Australia, Bélgica e Holanda. Compdem os paises em desenvolvimento: Ching, Brasil, india, México,
Turquia, Argentina, Polénia e Africa do Sul.

Pode-se perceber também que a crise financeira internacional iniciada em 2007 teve
resultados muito Sérios sobre a demanda dos paises ricos, porém ndo demonstrou efeitos tao
significativos nos mercados dos paises em desenvolvimento. OS paises que apresentaram
maior queda de vendas nos anos subseqiientes ao inicio da crise foram: Estados Unidos, com
uma queda de 37,8% nas vendas de 2006% para 2009, Espanha (-45,0%), México (-35,3%),
Japao (-19,7%), Reino Unido (-18,7%), e Canada (-10,9%). Por outro lado, os principais
paises emergentes demonstraram um 6timo resultado, ja que de 2006 a 2009 a China elevou

sua demanda interna em 89,6%, o Brasil em 62,9% e a india em 29,1%.

2L Consideramos o ano de 2006 como a base de comparagiio, pois o ano de 2007 j4 reflete os resultados da crise
em aguns dos mais importantes mercados consumidores, como Estados Unidos, Japdo e Alemanha.
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Considerando as dificuldades de recuperacao das economias centrais, principalmente
Estados Unidos e Europa, que ainda sofrem os efeitos da crise, e o forte desempenho da
demanda nos paises em desenvolvimento, pode-se esperar que estes ultimos reduzam ainda
mais adistancia para os paises ricos em termos da demanda mundial por autoveiculos.

Pelo lado da oferta, o comportamento ¢ bastante semelhante ao da demanda. A
produgdo mundial de autoveiculos apresentou uma tendéncia de crescimento durante o
periodo analisado, mas ela parece ter se encerrado no final da década de 2000. De 1990 a
2009 a produgio saltou de 48,6 milhdes para 61,7 milhdes de unidades, um crescimento total
de 27% a umataxa média anual de 1,4%.

Assim como ja observado para a demanda, a oferta também apresenta padroes de
comportamento distintos ao longo do periodo. O inicio dos anos 1990 marca um fraco
desempenho da produgido, ja que entre 1990 e 1993 houve uma queda de 0,36% no volume
anual produzido. Apesar disso, entre 1990 e 1994 houve um crescimento médio anual de
0,4%, gragas ao bom desempenho deste Ultimo ano, quando a produgdo cresceu 2,2% em
relacao a 1993. Ja a segunda metade da década apresentou uma aceleragdo na produgdo, com
um crescimento de 13,8% de 1994 a 1999, o que representa uma taxa média de crescimento

de 2,7% ao ano (Figura 3).
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Figura 3 — Producio mundial de autoveiculos (em milhées de unidades) 1990 — 2009
Fonte: OICA e ANFAVEA.
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Apos atingir a produgdo de 58,4 milhdes de autoveiculos, a década de 2000 se iniciou
com uma forte queda na produgio (-3,5% em 2001), porém a recuperagdo foi rapida e
consistente, perdurando até o ano 2007, quando a industria registrou o seu recorde historico
com a produgdo de 73,3 milhdes de unidades. Entre os anos 2000 e 2007 o crescimento
observado foi de mais de 25,5%, 0 que representa uma taxa média anual de 3,3%, porém este
desempenho foi interrompido abruptamente pela crise financeira mundial. Os anos de 2008 e
2009 demonstraram o profundo impacto da crise sobre este setor. Em 2008 houve uma queda
de 3,42% na producdo mundial ¢ em 2009 o resultado foi ainda pior, pois a queda foi de
12,78%.

Segundo Ferro (1993), o fraco desempenho observado nos primeiros anos da década
de 1990 pode ser explicado pelo aumento da competi¢ao e pela redugdo da demanda global,
gue geraram um excesso de oferta e uma redugdo na rentabilidade das empresas de atuagdo
global. Parte do crescimento observado durante a segunda metade da década de 1990 deveu-
se principamente a difusio de inovagdes tecnologicas de produtos, mas principalmente de
processos. No que tange aos avangos em termos de produto pode-se destacar 0 maior papel
assumido pela eletronica e de novos materiais aplicados a produgdo de autoveiculos, enquanto
gue pelo lado dos processos as inovagdes se concentraram na automagdo e na organizagao da
produgdo, através da aplicagao de métodos de produgdo enxuta, que deram maior flexibilidade
as fabricas. A tendéncia a desverticalizagdo da produgdo também avangou durante todo o
periodo, a ponto de os fornecedores assumirem responsabilidades inclusive sobre a montagem
final dos veiculos, o chamado consorcio modular, que trouxe os fornecedores para dentro das
fabricas das montadoras. Além disso, 0 enfoque no aumento da qualidade, redugdo do
consumo de combustiveis e reorganizacdo das relagdes de trabalho, com achatamento dos
niveis hierarquicos e maior qualificagdo da mao-de-obra, também sio fatores importantes da
reorganizagao produtiva vivida no periodo.

A abertura dos mercados em desenvolvimento e a sua forte expansio puxaram os
niveis de produg¢ao durante a década de 2000. O grande periodo de prosperidade econémica
vivido no mundo durante grande parte desta década, criou boas condig¢des para o crescimento
desta industria, com a abundincia de crédito e liberagdo de barreiras comerciais ou
formalizacdo de acordos bilaterais de comércio. Contudo, os padrdes mais eficientes de
produgdo obtidos pelas empresas orientais, principalmente japoneses e coreanos, levaram a
uma compressio das taxas de lucro, causando sérios problemas financeiros para as grandes
montadoras ocidentais, principalmente as norte-americanas. Mas ndo foi somente a entrada

das montadoras orientais no mercado global que levaram a esta Situagdo, pois os mercados
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desenvolvidos mostraram claros sinais de saturacio® durante a década de 2000, cabendo aos
paises em desenvolvimento puxar o crescimento da producdo desta industria, tal como
mencionado anteriormente (CASSOTI e GOLDENSTEIN, 2008).

Considerando a produgdo por regides ¢ possivel perceber que, em conjunto, Asia e
Oceania foram responsaveis por 51,5% da produgdo mundial em 2009. Isto demonstra o forte
crescimento desta regido sobre a produgdao mundial, ja que em 1997 ela era responsavel por
apenas 31,9% de toda a produgdo global. Por outro lado o Nafta ¢ a Europa perderam
participagdo na produ¢do. Em 1997 estas regides eram responsaveis por 28,6% ¢ 34,2%
respectivamente, porém em 2009 estas participagdes se reduziram a 14,2%, no caso do Nafta
e 27,6% no caso da Europa. Ja a América do Sul elevou sua participacdo de 4,6% para 6,1%
no mesmo periodo, enquanto a Africa manteve o percentual de apenas 0,7% da producio

mundial.
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Figura 4 — Producdo mundial de autoveiculos por regiio (em milhdes de unidades)
Fonte: OICA

O bom desempenho asiatico esta relacionado ao forte crescimento da produgdo da
China, da india e da Coréia do Sul. Além disso, a consolidagdo de novos e importantes paises
produtores compensou a redugdo da produgdo japonesa no ultimo ano e auxiliou na
consolidagio da Asia como a regido que mais produz autoveiculos no mundo. Dentre estes
novos paises destacam-se, em milhdes de unidades: Ira (1,4), Indonésia (0,4), Malasia (0,5),

Tailandia (1,0) e Taiwan (0,2), que juntos produziram 3,5 milhdes de veiculos em 2009,

22 Os indices de habitantes por veiculos nos paises desenvolvidos atingiram indices extremamente baixos entre
1996 e 2006. Cassoti e Goldenstein (2008) demonstram que nos Estados Unidos 0 niimero de habitantes por
veiculos era de apenas 1,3 em 1996 e passou a 1,2 em 2006, o que demonstra a 0 pequeno espago para o
crescimento do setor neste pais. Segundo os autores, outros paises como ltalia, Espanha, Alemanha, Franca,
Reino Unido, Suécia e Japdo também tém incides inferiores a 2 habitantes por veiculo.



53

praticamente o mesmo volume da queda da produgéo japonesa neste ano. No ano de 2009, os
principais paises produtores desta regido foram: China, com 43,1% da produgdo regional,
Japao (25%), Coréia do Sul (11%) e India (8,3%). Juntos estes quatro paises representam
87,4% da produgio da regio que compreende Asia e Oceania.

A América do Sul conta basicamente com a produ¢do de Brasil e Argentina, que sdo
responsaveis por 97,8% da producdo do continente. Na regido do Nafta os Estados Unidos
lideram com mais de 65% da producdao do bloco, apesar do bom desempenho recente da
producido mexicana, que pulou de 8,6% da produgdo regional em 1997, para 17,8% em 2009.
Na Europa, enquanto alguns dos principais produtores conseguiram manter suas
participagdes, sendo Alemanha (30,1%), Espanha (12,7%), Franga (12%), outros viram a sua
produgdo se reduzir em compara¢do com os demais paises da regido. O Reino Unido, que
produzia 10,2% do volume total europeu em 1997, agora ¢ responsavel por apenas 6,4%, ja a
Italia teve sua participagdo reduzida de 9,6% para 4,9% neste mesmo periodo. Os que mais
cresceram no continente foram os paises do leste europeu, que em conjunto detinham 12,5%
da produgdo em 1997 e atingiram 22,9% em 2009, e a Turquia que saiu de 1,8% para 5,1% da
produgdo neste periodo.

Com base nisso, pode-se perceber que durante a década de 2000 houve uma aceleracao
no processo de desconcentragdo produtiva, ja que parte da produgdo dos paises ricos foi
transferida para paises em desenvolvimento, o que aumenta a importancia destes ultimos para
a induastria automobilistica mundial, ndo s6 pelo lado da demanda, mas também pelo lado da
oferta. Conforme apontado por Sarti (2002), os novos investimentos nos mercados
emergentes, principalmente América Latina e no Leste Europeu foram fundamentais para este
processo.

A intensidade da desconcentragdo produtiva pode ser avaliada pela participagao da
chamada “Triade” na produgao mundial de autoveiculos. Segundo Alvarez (2002), a Triade é
a aglomeragdo das principais regides produtoras de autoveiculos, sendo Unido Européia,
Japao e Estados Unidos / Canadéd. Observando a Tabela 5, podemos perceber que ao longo
dos anos 1990 e 2000 a participagdo das principais regides produtoras sobre a produgdo
mundial de autoveiculos caiu consistentemente. Em 1990 a Triade representava quase 84% da
producdo mundial, sendo que no ano 2009 esse percentual se reduziu a 44%. Isso demonstra o
crescimento da participacao de outras regides na produgdo total, principalmente durante a
década de 2000.



Tabela 5 — Producdo de autoveiculos nas principais regides e sua participacio na
producio mundial (em milhdes de unidades)

Ano Unido Européia EUA/Canada Japao Total Triade Mundo Triade/Mundo
(a) (b) (c) (a+b+c) (d) [ (a+b+c)/d |
1990 15,60 1164 1349 40,72 4860 83,8%
1997 16,14 14,39 10,98 41,50 55,09 75,3%
2000 1711 15,76 10,14 4301 58,37 73,7%
2005 1647 14,63 10,80 41,90 66,48 63,0%
2009 1224 7,20 7,93 27,38 61,71 44.4%

Fonte: OICA e ANFAVEA - Elaboragio propria.

Nota: Para a manutengdo da base de comparagdo, os dados de producdo da Unido Européia ndo consideram os
novos membros ingressantes durante a década de 2000, sendo: Edovaquia, Eslovénia, Hungria, Polénia,
Republica Tcheca e Roménia

Observando-se na Tabela 6 a produgio por pais de origem, constata-Se que o principal
pais produtor ¢ a China com mais de 13 milhdes de autoveiculos produzidos em 2009 (22%
do total). E possivel perceber a rapida ascensio chinesa, pois em 1997 este mesmo pais era
apenas 0 décimo primeiro maior produtor do mundo com 1,5 milhdes de unidades produzidas.
Também ¢ possivel perceber o forte impacto da crise financeira sobre a produgdo dos Estados
Unidos, ja que entre 2006 ¢ 2009, houve uma queda de 11,2 para 5,7 milhdes de unidades
produzidas, o que levou a uma redugio na participacdo dos Estados Unidos sobre a produgao
mundia de 16% para 9%. Com isso, os Estados Unidos perderam nao so a primeira posi¢ao
para a China, como foram ultrapassados também pelo Japao, que apesar de também sentir os
reflexos da crise financeira mundial, assumiu a segunda posi¢ao no ranking de produgdo com
7,9 milhdes de unidades (13% do total). O Brasil aparece como o sexto maior produtor do
mundo, com 3,1 milhdes de unidades, pouco mais de 5% da produ¢do mundial.

Mesmo com a desconcentragdo produtiva, resultante do aumento da produgdo em
novas regidoes do mundo, a indastria automobilistica continua sendo extremamente
concentrada, no sentido de que poucos grupos empresariais dominam grande parte da
produgdo mundial. Atualmente, os vinte principais grupos sio responsaveis por mais de 87%
da produgdao mundial. Apesar disso, houve uma peguena redugido na concentragdo deste setor,

ja que no ano 2000 os vinte principais grupos eram responsaveis por 93% da produgdo global.
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Tabela 6 — Producio de autoveiculos por pais de origem (em milhdes de unidades)

1997 2000 2003 2006 2009
Pais Qtde. Posicdo Qtde. Posicdo Qtde. Posicido Qtde. Posicio Qtde. Posicio
China 1,580 1r° 2,069 8 4444 L 7,198 3 13,678 I°
Japdo 10,975 2 10,141 2 10,286 Vat 11,384 1° 7,935 2
EUA 12,131 I° 12,800 1° 12,115 1° 11,292 2 5,709 3
Alemanha 5,023 3 5,143 3 5190 3 5,595 L 5121 L
Coréia do Sul 2,818 Vi 3115 5° 3178 6° 3,840 5° 3513 5
Brasil 2,070 & 1,682 12 1,828 1 2,611 8 3183 6°
India 0,596 15° 0,801 15° 1,162 14° 2,017 11 2,633 I
Espanha 2,562 6 3,033 6° 2,959 I 2,750 e 2170 &
Franga 2,580 5 3,348 L 3,620 5 3,169 6° 2,048 o
México 1,360 1 1,936 X 1575 11° 2,046 1 1561 1
Canada 2,257 I 2,962 I 2553 & 2571 X 1491 1r°
Reino Unido 1,940 o 1814 1 1,846 4 1,650 1 1,000 13
Italia 1,828 1 1,738 1r° 1,322 1 1,203 14 0,839 18
Russia 1,179 13° 1,206 13 1,279 13 1,503 13 0,722 1o

Fonte: OICA

As empresas americanas, representadas principalmente por GM, Ford e Chrydler, eram
as principais produtoras do mundo até o ano de 2003, quando perderam a primeira posigdo
para as empresas japonesas. Atualmente as empresas americanas ocupam a segunda posi¢ao
na produgdo mundial com um total de 12,2 milhdes de autoveiculos produzidos em 2009, o
que representa 19,8% do total produzido no mundo. Na primeira posicdo aparecem as
empresas japonesas com um volume de 17,9 milhdes de autoveiculos ou 29,1% do total. As
empresas alemas aparecem na terceira posicdo com 14% do total produzido, seguidas por
chinesas (10,9%), francesas (8,6%) e sul-coreanas (7,5%).

Em termos de crescimento da produgao, as empresas chinesas foram as que mais se
destacaram. Segundo dados da OICA, em 2009, a China tinha 16 empresas entre as 40
principais produtoras do mundo, sendo que em 1998 eram apenas 4 empresas. Juntas as
empresas chinesas produziram 6,7 milhdes de autoveiculos em 2009 (quase 11% da produgio
mundial), sendo que em 1998 foram apenas 544 mil unidades, responsaveis por apenas 1% da
produgdo mundial daquele ano. Apesar desse forte avanco, as empresas de capital chinés
ainda representam apenas 50% do volume total produzido naquele pais. Isso significa que as
empresas de capital estrangeiro instaladas na China produzem cerca de 7 milhdes de veiculos
ano, o que corresponde amais de duas vezes o volume total produzido no Brasil.

A Tabela 7 mostra que a empresa japonesa Toyota ¢ atualmente a principal produtora
mundial de autoveiculos com pouco mais de 7,2 milhdes de unidades produzidas em 2009

(11,7%). Esta posi¢ao foi conquistada pela empresa japonesa no ano de 2008, quando ela
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superou a produgdo da sua rival americana GM, que permaneceu como a principal montadora
do mundo durante toda a década de 1990 e boa parte da década de 2000. Na verdade a GM foi
uma das empresas mais afetadas pela recente crise mundial, e com isso a sua participacao
sobre a produgao caiu de quase 13% em 2006 para apenas 10,4% em 2009, quando produziu
6,4 milhdes de unidades em todo o mundo. Na terceira posi¢ao aparece a Volkswagen (9,8%),

seguida por Ford (7,5%), Hyundai (7,5%), PSA Peugeot e Citroén (4,9%) e Honda (4,8%).

Tabela 7 — Produciao de autoveiculos por fabricante e origem do capital em 2009 (em
milhdes de unidades)

Posicdo Origem do Capital Fabricante Producio Participacio
° Japdo Toyota 7234 11,72%
2 Estados Unidos GM 6,459 1047%
3 Alemanha V olkswagen 6,067 9,83%
&L Estados Unidos Ford 4,685 7,5%
5 Coréia do Sul Hyundai 4,646 7,53%
6° Franca PSA 3,042 493%
I Japio Honda 3,013 4,88%
& Japdo Nissan 2,745 4,45%
o [talia Fiat 2460 3,99%
1 Japio Suzuki 2,388 387%
11° Franca Renault 2,296 3,72%
12 Alemanha Daimler AG 1,448 2,35%
13 China Chana Auto. 1,426 231%
14 Alemanha BMW 1,258 2,04%
15 Japdo Mazda 0,985 1,60%
16° Estados Unidos Chrysler 0,959 1,55%
1r Japio Mitsubishi 0,802 1,30%
18 China Beijing Auto. 0,685 111%
1@ fndia Tata 0,672 1,09%
200 China Dongfeng 0,663 1,07%

Fonte: OICA

O destague entre as fabricantes ¢ o desempenho da sul-coreana Hyundai, que durante a
década de 1990 era apenas a décima sétima maior produtora do mundo e em 2009 passou a
ocupar quinta posi¢ao. Parte deste avango se deu pelo investimento em processos produtivos e
qualidade do produto, que permitiram uma nova tentativa de mundiaizagao da marca durante
adécada de 2000. Além disso, o langamento de plataformas globais gerou um ganho de escala
para as suas principais plantas na Coréia do Sul, permitindo a maior exploragdo de mercados

em desenvolvimento como o da China e, mais recentemente do Brasil. Ainda assim, iSso nio
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impediu a empresa de instalar unidades produtivas em diversos paises pelo mundo durante
esta ultima década®.

2.3 Fluxos Internacionais de Comércio e Paises de Referéncia na Competitividade

Internacional da Industria Automobilistica

Nas segoes anteriores discorremos sobre o processo de mundializagdo da industria
automobilistica e demonstramos alguns indicadores do seu desempenho no periodo recente.
Nesta secdao buscaremos aprofundar a analise dos fluxos internacionais de comércio, focando
estritamente o mercado de autoveiculos e ressaltando os principais paises exportadores, que
agui serao caracterizados como 0s paises de referéncia na competitividade internacional da
induastria automobilistica.

A identificagdo destes paises ¢ de grande relevancia para este trabalho, pois eles
servirdo de referéncia na compara¢do do padrdo de inser¢do externa da produgdo brasileira.
Uma vez realizada tal comparagdo poderemos observar se as politicas industriais voltadas
para 0 setor automobilistico nacional foram, ou ndo, capazes de reduzir a distancia entre o
Brasil e os principais competidores internacionais. Porém, antes de identificarmos os paises
mais competitivos em termos dos fluxos internacionais de comércio de autoveiculos, Sio
relevantes alguns esclarecimentos metodol6gicos sobre a forma como os resultados foram
obtidos.

E importante ressaltar que o setor de interesse deste trabalho ¢ o da produgéo final de
autoveiculos (automoveis, veiculos comerciais e veiculos voltados para o transporte de
passageiros), sendo assim foi preciso excluir da coleta de dados os resultados provenientes da
industria de autopegas e demais subprodutos classificados como automotivos. Por este
procedimento ndo estamos desconsiderando a importancia deste Gltimo setor para a industria
automobilistica, mas sim aprofundando a analise no final desta cadeia integrada, que, devido a
sua complexidade, concentra industrias com caracteristicas distintas. Portanto este
procedimento visa padronizar a analise em um setor especifico e desta forma eliminar
possiveis comparagdes espurias que levariam em conta também estruturas distintas, COmo as

daindastria de autopegas.

% Como ¢ o caso da planta de Anépolis (GO), que atualmente produz uma das plataformas mundiais de maior
sucesso desta companhia.
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Para tanto, foi feita uma analise criteriosa da Standard International Trade
Classification (SITC)** revisdes 3 e 4, onde optamos por levar em consideragdo apenas
agueles grupos estritamente relacionados com a produgao de autoveiculos, tal como pode ser
observado no Quadro 3. Diferentemente de outros trabalhos que analisam o setor
automobilistico, desconsideramos neste estudo a classificagdo 781.1 do SITC que é relativa a
produgdo de veiculos especiais voltados para o transporte na neve, em campos de golf ou em
atividades similares, cujas caracteristicas julgamos incompativeis com as dos autoveiculos.
Além disso, a classificacdo 784, relativa ao setor de partes e acessorios para autoveiculos,

também sera desconsiderada neste estudo, pelos motivos ja apresentados anteriormente.

Quadro 3 — Classificacoes SITC relativas a autoveiculos

Grupo SITC Descrigio Grupos de
(rev. 3 e 4) Interesse
Motor cars and other motor vehicles principally designed for the transport of
781 persons (other than motor vehicles for the transport of ten or more persons,
including the driver), including station-wagons and racing cars
781.1 Vehicles specially designed for travelling on snow; golf cars and similar vehicles
781.2 Motor vehicles for the transport of persons, n.e.s. X
782 Motor vehicles for the transport of goods and special-purpose motor vehicles X
782.1 Motor vehicles for the transport of goods X
Special-purpose motor vehicles, other than those principally designed for the
782.2 transport of persons or goods (e.g., breakdown lorries, crane lorries, fire-fighting X
vehicles, concrete-mixer lorries, road sweeper lorries, spraying lorries, mobile
783 Road motor vehicles, n.e.s. X
783.1 Motor vehicles for the transport of ten or more persons, including the driver X
783.2 Road tractors for semi-trailers X
784 Parts and accessories of the motor vehicles of groups 722, 781, 782 and 783

Fonte: Standard Internationa Trade Classification (SITC) — United Nations (2006)

Outro esclarecimento metodolégico importante diz respeito a fonte dos dados
utilizados para o mapeamento dos fluxos internacionais de comércio de autoveiculos. Embora
as associagdes nacionais dos produtores de autoveiculos publiquem estatisticas relativas ao
comércio internacional de seus produtos, percebemos diversas inconsisténcias entre 0s
resultados publicados pelas diferentes associagoes nacionais. Em outras palavras, percebemos
que as estatisticas de importag@o ¢ exportacdo de autoveiculos se alteram de acordo com cada
associacao nacional e que, portanto havia uma dificuldade em se estabelecer quais as
estatisticas corretas para cada pais. Para solucionar este problema, optou-se pela priorizagao

de uma fonte independente do setor produtor de autoveiculos, mas ligada a um o6rgio

24 5ITC ¢ um sistema de classificagio de commodities desenvolvido pela Organizagio das Nagdes Unidas (ONU)
para permitir aelaboragio de indicadores sobre o comércio internacional.
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internacional importante, de forma a reduzir as inconsisténcias geradas pelas estatisticas de
cada associagdo nacional e permitir uma maior confianga sobre os dados relativos ao
comércio internacional destes produtos. Por isso, este trabalho priorizou as informagdes
publicadas pelo portal COMTRADE, que ¢ uma base de dados ligada a Organizacao das
Nagdes Unidas (ONU) e que mapeia os fluxos de comércio internacional com base em
classificagdes de commodities como aSITC.

Feitos tais esclarecimentos, iniciaremos a analise pelas quantidades exportadas de
autoveiculos por pais de origem. Durante a toda a década de 1990 e o inicio da década de
2000, o Japao foi o pais que exportou mais unidades de autoveiculos, porém esta posi¢ao foi
perdida para a Alemanha que atualmente detém o posto de maior exportador mundial de
autoveiculos. Além destes paises, Espanha, Estados Unidos, Franga, Bélgica e Coréia do Sul
se mantiveram entre os principais exportadores durante todo este periodo. O Canada, que
historicamente ¢ um dos grandes exportadores de autoveiculos, sofreu um grande impacto em
suas exportagdes, fruto da mais recente crise internacional. Este pais pulou da quarta posi¢ao
gue ocupava em 2006 para a décima posigdo em 2009.

Como destagques negativos podemos apontar a Italia, que em 1994 ocupava a nona
posi¢do entre 0s exportadores e em 2009 aparece apenas na décima sexta posi¢do, ¢ o Reino
Unido, que neste mesmo periodo pulou de oitavo para décimo primeiro no ranking do
guantum de exportagdes de autoveiculos. Dentre os destaques positivos, pode-se perceber o
crescimento dos paises em desenvolvimento nas exportagdes, como, por exemplo, a Tailandia
que pulou da vigésima posi¢do em 1994 para a oitava posigdo em 2009 e a India que atingiu
neste ultimo ano o décimo quarto posto entre os exportadores (Tabela 8).

A China, que como vimos anteriormente ¢ o maior produtor mundial de autoveiculos,
vem crescendo no ranking de exportagcdes e em 2009 ja ocupava a vigésima posicao. Este
desempenho revela o comportamento da industria daquele pais que ainda é focada no
atendimento ao seu grande mercado interno. Brasil e Argentina, embora tenham evoluido em
termos das quantidades exportadas cairam no ranking € ocupavam em 2009 a décima oitava e
avigésima primeira posi¢des respectivamente. Chama a atengédo também o fraco desempenho

da Russia que ocupa apenas atrigésima segunda posi¢do em 2009.
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Tabela 8 — Exportacdes de autoveiculos por pais de origem (em milhares de unidades)
1994 — 2009

1994 1997 2000 2003 2006 2009
Pais Qtde. Posicdo Qtde. Posicdo Qtde. Posicdo Qtde. Posicio Qtde. Posicio Qtde. Posicio
Alemanha 2.410 2 3.036 2 3723 2 7.3%4 I° 7.724 1° 5.218 1°
Japao 4.460 1° 4.553 1° 4.455 I° 5.716 2 7.358 2 4.278 2
Espanha 1.588 L 2.094 L 2504 5 2.608 L 2.329 6° 2184 3
Estados Unidos 1.484 5 1.658 5° 1511 & 1.619 r 2.225 r 1.986 L
Franca 2.546 L 3.014 3 2.753 3 1.874 5
Bélgica 1.216 6° 1.051 8 1.683 6° 1.900 6° 1.997 8 1531 6°
Coréia do Sul 738 7" 1.317 6° 1.676 r 1.589 & 2.383 5 1.462 r
Tailandia 10 20° 84 16° 260 16° 367 14 721 14 1.453 &
México 568 10° 988 o 1.451 3 1.195 10° 1.587 3 1.266 o
Canada 2141 3 2222 3 2.680 3 2.318 5 2.385 & 1254 1
Reino Unido 718 & 1.065 r 1172 100 1254 3 1524 1 1.087 11°
Republica Tcheca 119 14 241 12 348 13 385 13 79 13 982 1
Polonia 150 1 161 15° 216 18 309 1r 803 1 958 13
India 33 17 38 17 55 26° 154 25° 317 24° 647 14
Turquia 15 18 28 18 9% 25° 349 16° 695 16° 635 15°
Italia 670 o 739 1 1.041 11° 892 11° 939 1r° 601 16°
Eslovaquia 268 21° 504 1o 432 17
Brasil 378 11° 416 11° 342 14 481 1 719 15 385 18
Africa do Sul 120 13 183 1 296 1 550 1r 383 1o
China 14 1o 13 1o 13 35° 37 35° 323 23 364 20°
Argentina 39 16° 210 14 136 2 84 3° 236 26° 319 21°
Roménia 83 34 291 22
Hungria 140 21° 143 26° 276 25° 290 23
Eslovénia 119 28° 143 30 278 24°
Suécia 278 15° 283 ° 375 20 191 25°
Holanda 474 1 362 15° 529 18 179 26°
Lituania 130 2r 325 22 170 2r
Austria 306 18 351 21° 152 28°
Australia 119 24 175 23 155 29 143 29
Portugal 76 15° 228 13 226 1r 242 2 230 2r 137 3°
Suica 147 0° 11 2 125 31° 98 31°
Russia 129 23° 161 24° 185 28° 62 32

Fonte: COMTRADE, ANFAVEA
Notas: 1) Autoveiculos foram definidos como os grupos SICT 782, 783 e o sub-grupo 781.2

Em termos de valores exportados a Alemanha e Japdo também tém uma grande
vantagem sobre os demais paises (Tabela 9). Vale destacar que em termos de valores
exportados, a Alemanha assumiu a primeira posicdo entre os maiores exportadores ainda na
década de 1990, deixando o Japdo na segunda posigao.

Estados Unidos, Espanha, Bélgica ¢ Franga mantiveram posigdes de destaque no
ranking durante todo o periodo. O Canada novamente aparece como um dos paises que mais
tiveram suas exportagdes prejudicadas durante o periodo de crise, pois viu o valor de suas
exportacoes de autoveiculos cair praticamente a metade em 2009 com relacao a 2006.

Pode-se destacar a evolugio nos valores exportados pela Coréia do Sul, que passou de
décimo primeiro para o sétimo maior exportador entre 1994 e 2009, Turquia, que avangou

quinze posigdes, e Tailandia, que neste mesmo periodo avangou 20 posi¢des. A Tailandia
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inclusive apresenta uma situagdo inusitada, pois apesar de ser o oitavo maior exportador em
termos de quantidade, ocupa apenas a décima sexta posi¢do em termos de valor exportado, o
gue indica que a produgido deste pais é voltada para veiculos mais basicos e com pouco

conteido tecnologico.

Tabela 9 — Exportacgoes de autoveiculos por pais de origem (em milhdes de ddlares) 1994
—-2009

1994 1997 2000 2003 2006 2009
Pais Valor Posicdo Valor Posicio Valor Posicdo Valor Posicdo Valor Posicio Valor Posicdo
Alemanha 49.173 2 62.824 1° 70.695 I° 105.222 I° 136.592 I° 116.629 I°
Japao 55.953 I° 57.736 2 64.037 2 76.563 2 105.032 2 71.108 2
Estados Unidos 21.550 & 25.343 & 23.995 & 31.950 5 50.423 g 41.366 3
Espanha 13.790 r 18.241 r 20.377 r 26.888 r 31.458 & 30.287 &
Bélgica 19.263 5° 20.645 6° 20.311 & 29.104 6° 34.513 6° 27.240 5
Canada 32.034 3 36.813 3 46.577 g 41.692 g 49.475 & 25,282 6°
Coréia do Sul 5.256 11° 10.651 100 13.142 100 18.958 100 32.692 I 25.147 r
Franga 16.402 6° 21.106 5° 23.444 5 35.739 & 38.374 5 24.821 8
México 5.904 10 13.860 3 21.689 6° 19.866 o 27.237 o 23.738 @
Reino Unido 9.265 & 16.156 8 15.558 o 20.935 & 26.634 100 20.491 1
Polonia 599 1> 997 1> 2.040 18 2.706 2 8.967 1r 12.501 11°
Italia 8.033 @ 9.219 11° 10.076 11° 11.683 1r° 15.182 1r° 12.200 1z
Republica Tcheca 782 16° 1.748 18 2.729 15° 3.757 1r 9.070 16° 11.384 13
Turquia 205 2 346 30° 990 25° 3.890 16° 9.663 14 9.638 14°
Eslovaquia 116 7 552 26° 1.955 1o 4.057 15 6.3%4 piog 7.869 15°
Tailandia 93 36° 566 25° 1.643 20 2.641 21° 6.621 1 7.676 16°
Holanda 3117 13 6.176 12 6.954 12 7.067 12 9.480 15 6.622 1r
Suécia 4.897 12 4.613 13 5331 13 4.783 14 11.614 12 5.745 18
Austria 1.599 14° 3.185 14° 3.998 14° 5.238 13 10.835 13 5.608 1o
China 107 35 190 3r 189 36° 350 36° 3.092 24° 5.083 200
Brasil 1.479 15° 2581 16° 2.678 16° 3.610 18 7.466 18 4.633 21°
Argentina 397 2 2215 1r 1.418 22 923 r 3.030 25° 4.375 22
Africa do Sul 237 26° 452 28 1.255 24 2413 22 3.819 21° 4.230 23
Hungria 256 25° 582 28 1.528 21° 1.636 24 3.545 o 4.067 24
India 230 r 332 3r° 244 34° 552 31° 1.459 3° 3.348 25°
Eslovénia - - 791 2 767 2r 986 25° 2.034 28 2.738 26°
Roménia 127 33 76 46° 49 50° 71 50° 646 35° 2.716 2r
Portugal 626 18 2.950 15° 2.617 ir 3.103 1 3.537 23 2.551 28°
Australia 399 21° 879 21° 1.381 23 1.925 23 2.303 r 1.430 2
Finlandia 633 1r 890 0 961 26° 951 26° 2974 26° 1.372 30°
Riussia .. 599 23 616 28° 891 29 1.742 29 1.185 31°

Fonte: COMTRADE
Nota: Autoveiculos foram definidos como os grupos SICT 782, 783 e o sub-grupo 781.2

Dentre os principais paises em desenvolvimento, a China ocupa a vigésima posicao,
seguida por Brasil, Argentina e Africa do Sul, ja a India ocupa a vigésima quinta posigao.
Cabe destacar que China e india tiveram uma grande evolugo nas suas exportagdes durante a
década de 2000, avangando respectivamente 16 e 9 posi¢des dentre os principais exportadores
em termos de valores. Ja o Brasil perdeu 5 posi¢des, uma das maiores quedas durante a Gltima

década. A Russia ndo aparece entre os trinta maiores exportadores em 2009, ja que conta com
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uma exportagdo de autoveiculos avaliada em aproximadamente US$ 1,2 bilhdes, o que lhe
confere apenas a trigésima primeira posigdo entre os exportadores.

Dentre os principais destinos destas exportagdes destaca-se fortemente o mercado
norte-americano. Os Estados Unidos foi 0 pais que mais importou autoveiculos durante todo o
periodo analisado atingindo em 2006 um volume de importagdes de mais de 8 milhdes de
unidades, o0 gque neste ano representou quase 3 vezes o0 volume importado pela Alemanha, o
segundo colocado no ranking dos principais importadores. Os Estados Unidos foi também o
pais que mais reduziu a quantidade absoluta de autoveiculos importados com a crise
internacional, o que explica também a forte contragdo nas exportagcdes do Canada, um dos

Seus mai ores parceiros comerciais neste mercado.

Tabela 10 — Importacdes de autoveiculos por pais de destino (em milhares de unidades)
1994 - 2009

1994 1997 2000 2003 2006 2009
Pais Qtde. Posicdo Qtde. Posicio Qtde. Posicio Qtde. Posicio Qtde. Posicio Qtde. Posicio

Estados Unidos 4.827 I° 5111 I° 7.148 I° 6.935 I° 8.182 I 4.602 I
Alemanha 1.790 2 2.155 2 2.256 2 2.681 2 2.881 2 2.668

Franca 1.379 3 1.310 5 1.966 L 1.812 5 2.253 5 2.093 3
Italia 1.162 5 1.742 3 2.028 3 2104 L 2.293 L 1.970 L
Reino Unido 1.207 & 1.654 & 1.887 5 2.5% 3 2.678 ¥ 1.852 5
Bélgica 340 o 369 11° 934 o 1.265 8 1.401 o 1.383 6
Canada 1.034 6 1.172 6 1.401 6 1.448 6° 1.601 I 1.265 I
Espanha 548 I 712 I 1.168 I 1.205 10 1.558 & 839 &
México 195 15 - 1.152 8 1.227 o 2071 6 706 o
Australia 373 8 480 o 568 11° 660 11° 851 11° 610 1
Holanda 814 1 643 12 688 12 605 11°
Russia 88 7 275 1 1.144 10 549 1
Eslovaquia 315 1r 121 a7 522 13
Brasil 190 16° 303 13 186 7 92 3B 206 41° 484 14
Arabia Saudita 325 15° 557 13 477 15
China 281 13 48 18 42 4 171 3 227 36° 419 16°
Polonia - - - e 196 21° 332 14 390 21° 414 1r
Austria 311 11° 317 1 366 14 428 13 400 18 398 18
Malasia 249 14 495 8 351 16° 245 Ay 467 14 3% 1>
Suica 307 12 289 14 524 12 315 16° 315 23 304 20
Argentina 174 1r 184 15 118 28 97 3r 296 25 287 21°
Turquia - - - - 262 1> 233 2 371 oy 286 22
Suécia 306 1r 270 o 3% 1> 279 23
Portugal - - - - 407 13 259 7 284 26° 228 24°
Ucrania 115 35° 236 33 208 25°
Africa do Sul 40 1@ 146 % 1.3% I 392 o 195 26°
Luxemburgo - - - - 67 3r 89 a0 104 4 176 2r
Israel 179 23 129 15 173 28°
Republica Tcheca 139 26° 183 2 280 2 170 29
Japdo 313 10° 377 10 285 18 282 18 283 2r 157 31°

Fonte: COMTRADE, ANFAVEA
Nota: Autoveiculos foram definidos como os grupos SICT 782, 783 e o sub-grupo 781.2

Completam os dez maiores importadores de autoveiculos do mundo: Franga, Italia,

Reino Unido, Bélgica, Canada, Espanha, México e Australia. Com poucas excegdes,
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principalmente o México, estes paises se mantiveram entre os dez maiores importadores
durante todo o periodo contemplado na Tabela 10.

Podemos destacar o forte crescimento das quantidades importadas de autoveiculos do
M¢éxico, que chegou a ocupar a sexta posicdo dentre os maiores importadores em 2006, e da
Russia, que em 2009 ja era o décimo segundo maior importador do mundo. Ja Suica, Suécia,
Portugal e Japao cairam de posig¢do no ranking dos maiores importadores.

Brasil e Argentina apresentam um comportamento similar em termos do quantum
importado de autoveiculos, pois ambos aceleram suas importagdes entre o meio e o final da
década de 1990, reduziram fortemente suas importagdes no inicio dos anos 2000 e depois
voltaram a aumentar suas importagdes. O Brasil ocupava em 2009 a décima quarta ¢ a
Argentina a vigésima primeira posi¢do dentre os maiores importadores de autoveiculos.
Comparando com os resultados obtidos no ano 2000, o Brasil avancou 8 posi¢des, enquanto a
Argentina ganhou 7 posi¢des dentre os principais importadores (Tabela 10).

A analise dos valores importados mantém os Estados Unidos como o pais que mais
importa autoveiculos. Em 2006 este pais importou cerca de US$ 160 bilhdes em autoveiculos,
ja em 2009 as importagdes dos Estados Unidos cairam para cerca de US$ 93 bilhdes,
resultado da crise financeira internacional. Alemanha (US$ 44 bilhdes) e Franca (US$ 36
bilhdes) complementam os trés principais importadores mundiais de autoveiculos em 20009.

Os dez maiores importadores de autoveiculos em termos de valores sdo praticamente
0S mesmos em termos de quantidades, porém com a exce¢do da China, que se colocou na
oitava posi¢do entre os valores importados em autoveiculos. O que se pode observar é que a
China deu um grande salto em termos de valores importados entre 2006 e 2009, dando a
impressio de que este pais tem importado carros relativamente mais caros durante este
periodo, o que ¢ plausivel a se considerar o forte crescimento da economia chinesa nos
ultimos anos. Uma analise detalhada dos fluxos de comércio internacional de autoveiculos
revela que a principa origem das importagdes chinesas no ano de 2009 ¢ a Alemanha, que
conhecidamente detém diversas marcas produtoras de veiculos de alto valor agregado (Tabela
11).

Pode-se observar também uma grande evolugdo de Russia, Arabia Saudita e Brasil em
termos de valor importado. A Russia, que chegou a trigésima nona posi¢do entre os
importadores em 2000, passou a ocupar a nona posi¢ao em 2006. Ja a Arabia Saudita saiu da
décima nona posi¢cdo em 2000 para a décima terceira posicdo em 2009. O Brasil também
apresentou uma forte elevagao nos valores importados nos ultimos anos, passando de

guadragésimo segundo maior importador de autoveiculos em 2003 para o décimoO sexto em
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2009, um avango de 26 posicdes. Somente de 2006 para 2009 o Brasil avancou 18 posigdes

entre 0s maiores importadores em termos monetarios.

Tabela 11 — Importacdes de autoveiculos por pais de destino (em milhdes de délares)
1994 — 2009

1994 1997 2000 2003 2006 2009
Pais Valor Posicdo Valor Posicdo Valor Posicdo Valor Posicdo Valor Posicdo Valor Posicio
Estados Unidos 73.887 I° 89.145 I° 129.181 I° 135.220 I° 160.774 I 93.567 I
Alemanha 21.631 2 27.773 2 26.369 2 37.844 2 48.643 2 44.306 2
Franga 16.028 & 16.136 6° 20.519 6° 26.625 5 36.313 5 36.419 ¥
Italia 12.130 6° 19.099 & 20.774 & 29.793 & 36.831 &L 33.331 &L
Reino Unido 16.075 3 25.110 3 24.781 3 35.541 3 42.589 3 29.233 5
Bélgica 7.846 I 10.974 I 12.628 & 20.166 I 24.839 & 26.120 6
Canada 13.824 5 17.987 5 20.560 5 25.331 6° 34.428 6 26.028 I
China 3414 15° 717 41° 1.197 33 5.244 15 7.561 1r 15.418 &
Espanha 6.085 10 9.333 8 13.822 I 19.34 8 28.908 I 14.118 o
Australia 4.296 13 5.443 11° 6.179 11° 9.119 10 13.317 10 12.860 1
Holanda 6.371 o 8.300 o 8.819 o 9.384 o 11.900 1 10.882 11°
Russia 1.784 r 792 3 3.186 21° 15.097 o 9.671 1
Arabia Saudita 2.338 18 - 3151 1 4.877 16° 9.215 13 9.640 13
Suica 4.903 11° 4.719 1 5.608 13 6.475 14 7.621 16° 8.552 14
Austria 4553 12 4712 13 4.867 14 6.789 13 8.506 14 8552 15
Brasil 1.931 22 354 15 1.807 24 859 Vil 2.827 3 7.151 16°
México 1.562 r 2.395 g 6.154 1 7.545 11° 12.193 11° 6.899 1r
Polonia 572 2 1.358 31° 2.243 o 4617 1r 6.103 o 6.524 18
Suécia 2.005 21° 3.276 16° 3.740 17 4.475 18 7.165 18 5.400 1o
Turquia 402 a4 2.790 18 3.79%5 16° 3.465 1 6.293 1 5.145 20
Japao 7.195 8 8.039 1 7.108 10 7.142 1 7.853 15° 4.861 21°
Portugal 2.565 1r 2917 1r 4.091 15 3.462 o 4.652 24 4.202 22
Noruega 1.586 26° 2.603 1@ 2.156 21° 2.882 7 5114 7 4.116 23
Argentina 2.086 1 2.550 o 1.306 3 808 a4 3.081 31° 3.267 24
Republica Tcheca 589 oy 1.192 3 1.053 36° 2.09 s 3412 sy 3.126 25°
Africa do Sul 1.595 25° 458 50 1.025 3r 1.825 3 5204 21° 3.109 26°
Israel 1.923 23 1.713 28 2.044 o/ 1.515 32 2.223 33 2.986 2r
Dinamarca 2.005 oy 2.533 2r° 1.888 Ay 2474 26° 4.928 A 2.931 28
Chile 1.028 32 1.937 25 1.307 sy 1.253 36° 2.966 33 2.550 29
Finlandia 846 34° 1.462 30 1.493 2r 2.643 24° 4.375 26° 2.422 30°

Fonte: COMTRADE
Nota: Autoveiculos foram definidos como os grupos SICT 782, 783 e o sub-grupo 781.2

A andlise dos fluxos do comércio internacional redl¢a a idéia de que ha um
relacionamento intra-regional muito forte entre os paises importadores ¢ exportadores de
autoveiculos. Utilizamos um conjunto de quinze paises que tém destaque NO comércio
internacional para montarmos as tabelas apresentadas no Anexo | deste trabalho. Por meio
destas tabelas podemos identificar algumas regides geograficas que apresentam um grande
dinamismo interno do comércio internacional, principalmente América do Norte, Europa e
América do Sul.

E possivel perceber que desde o inicio da década de 1990 o principal destino das

exportagdes dos paises europeus ¢ a propria Europa. Em 1994, Bélgica, Espanha, Franca e
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Italia e Reino Unido tinham os paises europeus selecionados como destino de mais de 55%
dos valores exportados em autoveiculos. Ja a Alemanha tinha 45% de suas exportagdes para
0s paises Europeus selecionados. Estas propor¢des se mantém relativamente estaveis durante
todo o periodo de analise, sendo que em 2009 todos os paises europeus selecionados ainda
tinham na Europa o seu principal destino de exportagdes. Os paises da América do Norte
aparecem em seguida sendo responsiaveis pelo segundo maior destino das exportagdes
européias de autoveiculos. Em 2009 a América do Norte era o destino de 13% das
exportagdes da Alemanha e 16% das exportagdes do Reino Unido, sendo estes dois 0s paises
europeus que mais exportam paraa América do Norte. Os paises selecionados da América do
Sul tém uma participagdo residual como destino das exportagdes européias, enquanto o0s
paises da Asia e Oceania apresentam um maior papel relativo nas pautas de exportagdes
européias.

A analise dos fluxos internacionais de comércio da América do Norte demonstra uma
importancia ainda maior das relagdes intra-regionais. Os Estados Unidos aparecem como 0
grande demandante de autoveiculos desta regido, sendo o principal destino das exportagdes
tanto do México, quanto do Canada. Em 1994, 98% dos valores exportados de autoveiculos
pelo Canada tiveram os Estados Unidos como destino. Neste mesmo ano, quase 90% das
exportacoes mexicanas se destinaram aos Estados Unidos. Em 2009 tais proporgdes se
mantiveram praticamente inalteradas, uma vez que os Estados Unidos ainda eram destino de
98% das exportagdes canadenses e 82% das exportagdes mexicanas. Ja os Estados Unidos
destinaram em 2009 cerca de 45% das suas exportagdes para o Canada e para o México, além
disso, 14% tiveram como destino os paises europeus selecionados e pouco mais de 5% se
destinou aos paises da Asia e da Oceania. A América do Sul tem um papel residual nas
exportagdoes do Canada e dos Estados Unidos, porém absorve mais de 5% das exportagdes
mexicanas.

Na América do Sul é possivel perceber que 0s dois paises selecionados, Brasil e
Argenting, t€ém um estreito relacionamento comercial neste setor. O Brasil historicamente ¢ o
maior destino das exportagdes argentinas. Em 1994 cerca de 70% dos valores exportados pela
Argentina em autoveiculos se destinaram ao Brasil, sendo que em 2009 este percentual
cresceu para 85%. O Brasil também tem a Argentina como 0 Seu mais importante parceiro
comercial, porém outros paises também se destacam como destino das exportagdes brasileiras.
Em 1994 a Argentina foi o destino de 33% das exportagdes brasileiras de autoveiculos, a
Italia recebeu 14,5% e o México outros 10% das exportagdes brasileiras. Em 2009 a

Argentina foi o destino de 48% das exportagdes brasileiras, a Alemanha recebeu 15% deste



66

volume e 0 México 11,5%. Portando o Brasil, embora ainda tenha um forte relacionamento
inter-regional, parece ter uma maior diversificagdo das suas exportagdes do que o outro
grande produtor daregido, no caso a Argentina.

Ja a Asia apresenta um comportamento um pouco diferente, pois os paises desta regido
tém um maior relacionamento comercial com os paises da América do Norte, principalmente
com os Estados Unidos. Em 1994 a América do Norte era o destino de 48,5% das exportagdes
do Japao ¢ 32,5% das exportagdes da Coréia do Sul. Porém recentemente estas proporgdes se
reduziram, pois em 2009 apenas 40% das exportagdes japonesas se destinaram a América do
Norte, enquanto as da Coréia do Sul se reduziram para 28,5%. O que se pode perceber é um
aumento da importancia da Europa, principalmente para as exportagdes sul-coreanas, e da
propria Asia e Oceana, ja que o comércio intra-regional tém se intensificado nos periodos
mais recentes. De qualquer forma, a caracteristica mais forte das exportagdes dos paises
asiaticos ¢ que elas t€ém uma menor dependéncia intra-regional quando comparadas as demais
regides do globo.

Com base no conhecimento adquirido sobre os fluxos internacionais de comércio de
autoveiculos, mas prioritariamente observando os principais paises exportadores deste setor,
formamos um grupo de paises para servirem de base de comparagdo para o desempenho das
exportacoes brasileiras. A formagdo deste grupo, aqui denominado paises de referéncia na
competitividade internacional da indastria automobilistica (Quadro 4), ¢ fundamental para a

construgdo do modelo dindmico de ssimulagdo que sera detalhado na se¢do 5 deste trabalho.

Quadro 4 — Grupo dos paises de referéncia na competitividade internacional da
industria automobilistica

, Regiao , Regido
Pais Co ntiie ntal Pais Co nti%le ntal
Africa do Sul Africa Austral Holanda Europa Ocidental
Alemanha Europa Ocidental India Asia Meridional
Argentina América do Sul Italia Europa Meridional
Bélgica Europa Ocidental Japao Asia Oriental
Brasil América do Sul México América do Norte
Canada América do Norte Pol6nia Leste Europeu
China Asia Oriental Reino Unido Europa Setentrional
Coréia do Sul Asia Oriental Republica Tcheca Leste Europeu
Eslovaquia Leste Europeu Russia Leste Europeu
Espanha Europa Meridional Tailandia Sudeste Asiatico
Estados Unidos América do Norte Turepia Leste Europeu / Oeste
Franca Europa Ocidental Asiatico

Fonte: Elaboragio propria
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O grupo foi formado por 22 paises, mais o0 Brasil, que foram selecionados com base no
ranking dos valores exportados, nas regides onde estdo situados e na importancia econdémica
relativa destes paises. Primeiramente selecionamos os 15 principais exportadores (em val ores)
de autoveiculos no ano de 2009, o ultimo do nosso periodo de analise.

Em segundo lugar procuramos representar significativamente as principais regioes
geograficas exportadoras de autoveiculos. Por isso, verificamos se estes 15 paises
representavam adequadamente as principais regioes exportadoras, sendo América do Norte,
América do Sul, Asia, Europa Ocidental e Leste Europeu. Percebemos que os 15 paises
selecionados representam adequadamente estas regides, com excegao ao Leste Europeu e a
América do Sul, onde nenhum pais aparece dentre os 15. Devido a auséncia de representantes
da América do Sul, decidimos inserir a Argentina ao grupo. Com relagdo ao Leste Europeu
percebemos a auséncia da Eslovaquia, que ¢ um dos trés grandes exportadores de
autoveiculos da regido. A Eslovaquia evoluiu de 34° maior exportador deste produto em 1994
para 16° em 2009 ¢ por isso, optamos por integra-la ao grupo de referéncia.

O terceiro critério para a formagdo do grupo de referéncia foi considerar também
alguns dos paises em desenvolvimento que ocupam lugar de destague atualmente no mundo,
como é o caso de China, India, Russia e Africa do Sul. Assim a composi¢io final dos paises
do grupo de referéncia contaria com 21 paises mais o Brasil, nosso objeto de analise. Desses

> e 11 sio considerados em

21 paises, 10 deles sdo considerados desenvolvidos®
desenvolvimento®. Para equilibrarmos a composi¢io do grupo de referéncia entre paises
desenvolvidos e paises em desenvolvimento, optamos por inserir mais um pais desenvolvido
no grupo, totalizando 11 representantes de cada categoria. O pais desenvolvido escolhido para
equilibrar o grupo foi a Holanda, que foi 0 17° maior exportador mundial de autoveiculos (em
valores) de 2009. A composi¢ao final do grupo de paises de referencia na competitividade

internacional dainduistria automobilistica pode ser observada no Quadro 4.

% Sio considerados paises desenvolvidos: Alemanha, Bélgica, Canada, Coréia do Sul, Espanha, Estados Unidos,
Franca, Italia, Japao e Reino Unido.

% S50 considerados paises em desenvolvimento: Africa do Sul, Argentina, China, Eslovaquia, India, México,
Polénia, Republica Tcheca, Russia, Tailandia e Turquia.
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CAPITULO 3 - ANTECEDENTES HISTORICOS E DESENVOLVIMENTO
RECENTE DA INDUSTRIA AUTOMOBILISTICA BRASILEIRA

3.1 Consideracdes Iniciais

Uma vez firmadas as bases teodricas e estudados os aspectos recentes do
desenvolvimento internacional da indistria automobilistica, bem como suas correntes de
comércio, faz-se necessario um estudo mais aprofundado de tal industria no ambito do
mercado nacional, que configura-se nosso principal objeto de estudos.

Por isso, neste capitulo estudaremos de forma mais detalhada os aspectos relativos a
industria automobilistica brasileira. Iniciaremos a discussdo com uma breve analise das
dinamicas de formacdo e crescimento desta industria no Brasil, dando énfase ao papel
desempenhado pelas politicas governamentais neste processo. Conforme veremos, as politicas
de protecao e fomento foram imprescindiveis ao desenvolvimento do setor durante os anos de
1950, 1960 e inicio dos anos 1970. Contudo, a reversio das politicas de incentivo resultante
da deterioragio das condi¢des econdmicas internas e externas, levou a induastria
automobilistica a uma situa¢do de atraso ao fim da década de 1980.

Posteriormente, veremos que a abertura comercial da década de 1990 chegou a
ameacar a industria automobilistica brasileira, que foi socorrida por novas politicas de
incentivo ao setor. Desta vez, as politicas de cunho vertical priorizaram as montadoras,
ameagando as outras etapas da cadeia produtiva. Ainda assim, viu-se uma transformagio
estrutural nesta industria, cujos resultados passaram a se refletir no aumento da produtividade,

permitindo inclusive ainser¢io de seus produtos em mercados internacionai s especificos.

3.2 Antecedentes Historicos, Politicas Setoriais e Evolucao da Industria Automobilistica

Brasileira até o Inicio da Década de 1990

A primeira tentativa de implantagdo da industria automobilistica no Brasil se deu em
1904, e foi através de uma empresa de capital exclusivamente brasileiro a Luiz Grass &
Irmao Industria de Carros e Automodveis. Apesar da origem do capital ser brasileira, a
empresa importava pegas de carros desenvolvidos fora do Brasil e fazia a montagem destes
componentes em territorio nacional. (ALMEIDA, 1972).

Porém, segundo Nascimento (1976), foi somente a partir de 1920 que a induastria de

bens de consumo duraveis passou a se desenvolver mais rapidamente no Brasil. No periodo
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pos-primeira guerra, europeus € norte-americanos iniciam uma penetragio no mercado
brasileiro instalando filiais no pais com o intuito de produzir equipamentos elétricos, pneus,
montagem de automoveis, entre outros.

Em 1919 a Ford instalou a sua primeira linha de montagem de automoveis e
caminhdes no Brasil, mais precisamente na cidade de Sio Paulo. Porém, apenas no ano
seguinte a fabrica recebeu uma autorizagdo formal para funcionar, concedida pelo governo
através do decreto federal n°® 14.167, de maio de 1920, decreto esse assinado pelo entdo
presidente Epitacio Pessoa. Beneficiando-se do mesmo decreto, instalaram-se alguns anos
mais tarde, também na cidade de Sdo Paulo, a General Motors, em 1925, e a International
Harvester, em 1926, sendo esta tltima especializada na montagem de caminhdes (ALMEIDA,
1972). Também no ano de 1926, segundo Nascimento (1976), a Ford criou uma escola de
mecanica visando formar técnicos para o reparo dos veiculos por ela produzidos. Neste
mesmo ano a General Motors (GM) teve uma produgdo total de 12 mil veiculos, sendo que
logo no ano seguinte, 1927, esta produgéo saltou para 27 mil unidades.

Apesar do rapido crescimento observado durante a década de 192027, 0 ano de 1929
marca o inicio de um periodo turbulento para a produgdo de autoveiculos no pais, pois a
dificuldade em se obter cambiais fez com que as empresas de origem estrangeira aqui
instaladas reduzissem a importacdo de pecas, o que acabou freando o crescimento da
producdo brasileira de autoveiculos (NASCIMENTO, 1976). Assim, 0 que se observou
durante a década de 1930 foi uma reversio do crescimento observado até entdo. Apesar de o
Brasil se recuperar rapidamente da crise do inicio da década, a frota de veiculos em utilizagao
no pais caiu significativamente, passando de 250 mil em 1930 para 160 mil em 1940
(ALMEIDA, 1972).

Apesar desta involugao na produgdo de autoveiculos, a produgao industrial brasileira
como um todo cresceu consideravelmente durante este periodo, cerca de 50% entre 1929 e
1937. A explicagdo dada por Nascimento (1976) para o recrudescimento da produgdo de
autoveiculos durante a década de 1930 ¢ de cunho tecnoldgico. Foi nesta época que as
carrocerias dos veiculos passaram a ser produzidas totalmente em ago e ndo mais em madeira,
como no momento dainstalagdo das fabricas no Brasil. Além disso, as carrocerias passaram a

assumir formas mais precisas, 0 que demanda um novo tipo de equipamento (moldes e

" Durante a década de 1920 houve uma forte expansio, nio s6 da produgdo, mas também da utilizagio dos
autoveiculos no Brasil. A frota circulante no pais pulou de 30 mil unidades no inicio da década para 250 mil
unidades em 1930. Segundo Almeida (1972), os autoveiculos passaram a liderar as preocupagdes
governamentais, sendo a construgio de estradas uma prioridade dos planos de governo da época. “Governar é
abrir estradas” dizia o presidente Washington Luis.
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prensas) para a estampagem das partes. 1sso dificultava a produgdo em escalas menores, como
aguelas praticadas no Brasil, isso porque o custo de capital dos equipamentos tornava-se mais
alto.

Apesar disso, 0 governo da época procurava encorajar a montagem de autoveiculos no
Brasil concedendo beneficios para a importagdo de kits de autoveiculos (NASCIMENTO,
1976). No ano de 1931 o governo reduziu em 30% a tarifa afandegaria, que em 1933 passou
por uma nova redugdo, atingindo 20% do valor do kit de automével desmontado, nivel
considerado baixo para a época.

O final da década marca 0 inicio de um novo periodo de guerra, que assim como o
anterior, impulsionou fortemente a produgdo industrial brasileira. Almeida (1972) vé o
periodo da segunda grande guerra como decisivo para a industria automobilistica brasileira.
Segundo ele a guerra reprimiu a demanda por autoveiculos devido a paralisagdo da produgio
nos principais paises exportadores. Assim, a dificuldade de aquisicdo de componentes teria
tido um papel decisivo no desenvolvimento da indastria nacional de pegas € componentes
para a reposi¢ao. Por fim, o autor identifica que as dificuldades de navegagiao maritima do
periodo contribuiram fortemente para a priorizagdo do transporte terrestre, principalmente de
modal rodoviario, que ja vinha se desenvolvendo ha algum tempo. A forte expansio do
transporte rodoviario foi sacramentada com a formulagdo de uma politica nacional de
transportes implantada pelo decreto-lel n° 8.463 de dezembro de 1945. Ta decreto criou o
Fundo Rodoviario Nacional, que reunia os recursos provenientes da tributagdo de
combustiveis e lubrificantes para o financiamento da construgao e reparagéo de estradas.

Como resultado da énfase dada pelo governo a0 transporte terrestre, e mais
especificamente ao rodoviario, a industria de material de transporte foi fortemente alavancada
passando de 0,2% do PIB industrial em 1920 para 2,3% em 1950. Almeida (1972) acredita
gue a industria automobilistica tenha uma grande participagdo neste crescimento, pois das 539
empresas produtoras de materiais de transporte registradas em 1950, 100 delas se dedicavam a
montagem de autoveiculos ou a fabrica¢do de autopegas. Estas 100 empresas eram detentoras
de cerca de 40% do capital aplicado na industria de materiais de transporte e empregavam
cerca de 5.500 funcionarios, o que respondia por 27% do total de pessoas empregadas nesta
industria.

Segundo Nascimento (1976), em 1946 o Brasil ja somava 30 empresas de autopegas
sendo que a produgdo avangava fortemente devido as restrigdes as importagdes impostas pela
crise do balango de pagamentos, deflagrada depois da Segunda Guerra. O forte crescimento

do déficit no balango de pagamentos entre 1947 e¢ 1949 levou o governo a ampliar as
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protecdes ao mercado interno e avangar com o processo se substituicdo de importagdes. Uma
das medidas mais importantes foi aLei 262 de 1948 que passava a exigir licengas prévias para
as importagdes. Como reflexo da ampliagdo das prote¢des ao mercado interno, ja em 1953, 0

nimero de empresas de autopegas saltou para cerca de 300.

As dificuldades para importar e o regime de licenga-prévia serviram de incentivo
para um aumento do processo de substitui¢cdes de importagdes e conseqiientemente
as instalagdes de novas subsidiarias de empresas estrangeiras passavam a montar o0s
seus produtos no Brasil, e aos poucos, iam nacionalizando essas mercadorias.
(NASCIMENTO, 1976, p.30).

Durante a década de 1940, outras duas empresas montadoras de veiculos se instalaram
no Brasil: a Distribuidora de Automoveis Studebaker, que mais tarde passou a se chamar
Vemag Veiculos, ¢ a Cia. Americana Industrial de Onibus (CAIO). Enquanto isso, as demais
empresas avangaram no sentido de moderniza¢do da producdo e da utilizagdo de insumos
nacionais. Em 1948, a GM produziu a primeira carroceria de 6nibus totalmente metalica
utilizando matéria-prima nacional e dois anos mais tarde passou a produzir as cagambas para
caminhonetas também com insumos totalmente nacionais. Também entre o fim dos anos 1940
e inicio dos anos 1950, a Fabrica Nacional de Motores (FNM), que surgiu em 1942 com o
intuito de produzir motores de avido, passou a produzir os seus primeiros caminhdes, que
chegariam a atingir um indice de 31% de componentes nacionais, percentual esse que foi
superado alguns anos depois, quando a recém chegada Volkswagen atingiu um indice de 40%
de nacionalizagdo de componentes (ALMEIDA, 1972).

A réapida melhora no balango de pagamentos no inicio dos anos 1950 levou o governo
brasileiro a adotar medidas para estimular a industrializagdo, afrouxando as restrigdes para a
importacdo de equipamentos e matérias-primas, inclusive autopegas, o que voltou a pressionar
0 balango de pagamentos ja no ano seguinte. Preocupado com a nova pressao sobre as contas
externas, 0 governo passou a estimular a substitui¢do de importagdes de setores que tinham
um grande peso relativo no comércio internacional, sendo a industria automobilistica um
destes setores”®. (NASCIMENTO, 1976).

Se por um lado aindustria automobilistica pressionava as contas externas, por outro o
transporte rodoviario ja era o principal modal utilizado no Brasil, sendo que no inicio dos
anos 1950 representava mais de 50% da tonelagem transportada no pais. A contengdo das

importagdes de autoveiculos poderia causar Sérios problemas em termos logisticos para a

% Em 1951, veiculos e seus acessorios foram os principais produtos importados pelo Brasil, respondendo por
quase 17% dos val ores importados naquele ano. JA em 1952, este percentual baixou para aproximadamente 13%,
embora o0s veiculos e seus acessorios ainda continuassem a ser o principal produto de importagdo.
(NASCIMENTO, 1976)
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economia brasileira, sendo que a infraestrutura de transporte representava um enorme ponto
de estrangulamento para o crescimento da economia, tal como aponta Lessa e Fiori (1991).
Por isso, a implantagdo de uma inddstria automobilistica nacional passou a ocupar um papel
de destaque nas preocupagdes governamentais da época. Segundo Almeida (1972), aidéia era
superar gradativamente a fase de montagem de autoveiculos estrangeiros, aumentando os
niveis de nacionalizacdo até que a industria automobilistica nacional pudesse passar a
desenvolver seus proprios produtos. Neste sentido a industria automobilistica foi uma das
principais preocupagdes quando da assinatura do Decreto n°® 29.806 de 1951, que instituiu a
Comissio de Desenvolvimento Industrial (CDI), com o intuito de propor normas para o
desenvolvimento e diversificagdo da industria nacional.

Como resultado dos trabalhos da CDI, foi criada a Sub-Comissio de Fabricagdo de
Jipes, Tratores, Caminhdes ¢ Automoéveis, que elaborou, em 1952, um plano de fomento a
produgdo nacional de veiculos e suas pecas. Dentre as diversas medidas de estimulo sugeridas
pelo plano, algumas foram adotadas, sendo que as mais relevantes resultaram nas seguintes
medidas: 0 Aviso 288 de 1952 da CEXIM (Carteira de Exportagdo ¢ Importagdo do Banco do
Brasil), que visava restringir a importacao de pecas ¢ acessorios para autoveiculos ja
produzidos no Brasil, limitando a concessdo de licengas aos produtos ndo produzidos no pais,
e 0 Aviso 311 de 1953 da CEXIM, que proibia a importacdo veiculos completamente
montados, permitindo apenas a importacdo de veiculos desmontados, sendo que para estes
também se aplicavam as restricdes para as pegas com similar nacional (ALMEIDA, 1972;
NASCIMENTO, 1976).

Em 1953, foram criadas as taxas multiplas de cambio através da instrucdo 70 da
SUMOC (Superintendéncia da Moeda e do Crédito) e passou-se a se estimular fortemente a
entrada do capital estrangeiro através da Lei 1.807 e do Decreto 32.285 que, além de permitir
aentrada de capitais as taxas de mercado livre, permitia a remessa de lucros a uma taxa oficial
mais valorizada. Além disso, as restrigdes as remessas de juros, royalties ¢ dividendos ao
exterior foram praticamente eliminadas, o que resultou em uma saida liquida de cerca de US$
71 milhdes, segundo Lessa e Fiori (1991). Os capitais ingressantes também ganharam
subsidios cambiais para a compra de maquinas e equipamentos no exterior sem a necessidade
de cobertura cambial. Com isso, neste mesmo ano, 1953, instalaram-se no Brasil a Mercedes
Benz e a Volkswagen.

No ano de 1954 a Sub-Comissio de Fabricagdo de Jipes, Tratores, Caminhdes e
Automobveis obteve a aprovagdo de trés projetos junto a CDI. O primeiro projeto referia-se a

criagdo da Comissdo Executiva da Industria de Material Automobilistico (CEIMA) pelo
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Decreto 35.726 de 1954, que deveria ser um orgao responsavel por planejar e executar o
desenvolvimento do setor, que passava oficialmente a ser considerado de “relevante interesse
para a economia nacional” (NASCIMENTO, 1976, p. 41). O segundo projeto se referia a
criagdo de incentivos para a indastria automobilistica como a concessdo de crédito e
financiamento por 6rgdos governamentais, preferéncia pela industria nacional nas compras
dos 6rgaos ligados ao Governo Federal, entre outros. Por fim, o terceiro projeto instituia um
plano paraa produgio de caminhdes, estabelecendo indices minimos de contetido nacional.

Uma das fungdes instituidas a CEIMA seria fazer valer osincentivos e aplicar multase
definigdo de tarifas e taxas de cambio mais altas para as empresas que ndo cumprissem com
as metas tragadas pelo governo. Tal comissio deveria também desenvolver estudos e tragar
planos para o desenvolvimento industrial do setor, que posteriormente seriam submetidos ao
presidente para aprovagio ou veto. Embora a estruturagao da referida comissdo representasse
um avanco no sentido do planejamento do setor, “os acontecimentos politicos daquele ano
[1954] impediram o seu funcionamento, retardando em trés anos o passo decisivo para a
complementagido da industria automobilistica brasileira” (ALMEIDA, 1972, p. 25). Contudo,
em meados da década de 1950 o Brasil ja contava com 8 grandes montadoras de autoveiculos
e cerca de 520 empresas de autopegas.

Apesar de a instrugdo 70 da SUMOC de 1953 ja permitir a importagdo de bens de
capital sem cobertura cambial, havia ainda a necessidade de uma autorizagio da SUMOC
concedida mediante a analise caso a caso. Com o intuito de simplificar este processo foi
criada, em 1955, a instrugdo 113 da SUMOC. Esta nova instrugdo facilitou a entrada de
maquinas e equipamentos Sem cobertura cambial no pais, ja que ela simplificou a emissdo das
licengas de importagdo para os investimentos estrangeiros.

Segundo Nascimento (1976), a instrugdo 113 da SUMOC, além de favorecer os
investimentos estrangeiros, estimulou também a associagdo entre empresas nacionais com
empresas estrangeiras no intuito de se obter as condigdes de acesso aos beneficios para a
importagao de bens de capital concedidos pela SUMOC. O favorecimento ao capital
estrangeiro acabaria levando as empresas brasileiras a serem gradativamente absorvidas pelas
empresas estrangeiras com as quais elas se associavam para usufruir dos beneficios da politica
cambial do periodo. Em margo de 1956 foram instituidas as instru¢des 127 e 128 da SUMOC
gue visavam clarear ainda mais as regras para a importacdo de veiculos desmontados e de
pegas, criando etapas para a nacionalizagao de veiculos. Com isso, entre 1955 e 1959 cerca de
US$ 395,7 milhdes foram investidos no Brasil, sendo que destes, US$ 213,3 milhdes foram
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absorvidos pela industria automobilistica, 0 que demonstra a importancia deste dispositivo
para 0 desenvolvimento do setor.

Em 1956 iniciase o Plano de Metas, que, segundo Lafer (1970), foi a primeira
tentativa de planejamento economico efetivamente colocada em pratica no Brasil. O Plano de
Metas focava 0 desenvolvimento de 5 areas principais, sendo: energia, transportes,
alimentagio, industria de base e educacdo. Apds a identificagdo dos setores prioritarios, metas
quantitativas de desenvolvimento foram criadas de forma que os objetivos pudessem ser
permanentemente avaliados pelo governo.

Ainda segundo Lafer (1970), a baixa competéncia e a estrutura inadequada do
funcionalismo publico da época impediam uma boa implantagdo do Plano de Metas,
principalmente no que tange ao aspecto decisorio, 0 que levou 0 governo a criar orgéos
paralelos para administrar, fiscalizar e implantar as medidas setoriais estabel ecidas pelo plano.
Neste contexto surgiu por intermédio do Decreto 39.412 de 1956 o Grupo Executivo da
Indastria Automobilistica (GEIA), considerado por alguns autores, como Nascimento (1976)
e Almeida (1972), um ressurgimento do CEIMA, cujas atividades nio chegaram a ser
implantadas devido a crise politica que se instalava em meados da década de 1950.

O estudo do Grupo de Trabalho sobre a Indastria Automobilistica, que culminou com
acriacao do GEIA e com aregulagido das diretrizes para a indtstria automobilistica por meio
do Decreto 39.412 de 1956, tinha como principais orientagdes: 1) a predilecao por empresas
privadas para a atuagdo no setor, devendo a estatal Fabrica Nacional de Motores ser
privatizada. 2) A predilegdo pelos fabricantes de veiculos de origem estrangeira, o que atrairia
capitais para 0 pais e¢ possibilitaria a produ¢do de veiculos mais modernos, enquanto a
producdo de autopegas deveria ser destinada as empresas nacionais. 3) O tipo de motor a ser
produzido, se a diesel ou a gasolina, poderia ser definido pela fabricante. 4) As empresas
fabricantes de autopegas, com projetos aprovados pelo governo, poderiam importar
equipamentos sem cobertura cambial. 5) As produtoras de autopegas deveriam desenvolver
contefido exclusivamente local, sendo que as montadoras deveriam seguir as etapas de
nacionalizagdo de componentes para contar com incentivos fiscais e cambiais para a
importacdo de pecas e equipamentos (NASCIMENTO, 1976).

O GEIA era presidido pelo Ministro da Viagdo ¢ Obras Publicas e contava com a
participagdo de superintendentes de diversos o6rgaos governamentais e de pessoas ligadas a
industria e aos seus sindicatos patronais. Como pode ser observado nas diretrizes que levaram

a sua criagdo, o grupo buscou orientar o desenvolvimento da indéstria automobilistica
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brasileira, pelo menos no que tange a fabricagdo de autoveiculos, priorizando o capital
estrangeiro através da criagdo de um ambiente atrativo para o investimento externo.

Assim, segundo Almeida (1972), poucos meses apos a sua criagio o GEIA
encaminhou diversas propostas que culminaram com a criagdo do Plano Nacional de
Fabricagdo de Veiculos a Motor datado de julho de 1956. Tal plano foi constituido de uma
série de decretos, cada um firmando as diretrizes para a producdo de um tipo especifico de
veiculo %,

No seu conjunto, o Plano Nacional de Fabricagdo de Veiculos a Motor favorecia a
induastria com vantagens cambiais para a importa¢do de pecas e equipamentos, isengdes fiscais
e aduaneiras, concessio de créditos e financiamento de longo prazo pelo Banco Nacional de
Desenvolvimento Econémico (BNDE) e garantias de mercado mediante a protegdo tarifaria
contra importagdes. Para gozar de tais beneficios, as empresas do setor deveriam cumprir um
programa com metas de producio e¢ de nacionalizagdo de componentes, que deveria se
aproximar dos 100% em 1961. Tal plano passou a integrar a Meta 27 do Plano de Metas do
governo que inicialmente estabel ecia um volume de 493.266 unidades a serem produzidas no
triénio 1958-1960, sendo que tal meta foi revisada posteriormente devido a algumas
dificuldades, passando para uma meta menos ambiciosa de 377.700 unidades no quadriénio
1957-1960 (ALMEIDA, 1972).

Segundo Nascimento (1976), o plano obteve um grande sucesso em termos das metas
de nacionalizagdo de componentes, pois em 1962 a produgdo de todos os tipos de veiculos
atingiu um indice de nacionalizagdo superior a 95%. A aliquota de imposto de importagdo de
pecas, inversamente proporcional ao indice de nacionalizagdo obtido pelas empresas,
certamente auxiliou neste resultado. O mercado brasileiro de autoveiculos, que em 1952 ja era
0 décimo maior do mundo®, cresceu ainda mais, elevando a sua frota circulante de 785.106
veiculos em 1957 para 1.405.607 em 1962. Apesar do enorme crescimento da frota, a meta
estabelecida pelo GEIA nao foi cumprida, pois entre 1957 e 1960 foram produzidos 321.150

veiculos ou 56.550 a menos do que o estipulado.

% O Decreto 39.568 ingtituiu 0 Plano Nacional da Indistria Automobilistica voltado para a produgdo de
caminhdes. O Decreto 39.569 instituiu o plano voltado para a fabricagdo de jipes, o Decreto 39.676-A instituiu 0
plano para a fabricagdo de caminhonetas e caminhdes leves. Nascimento (1976) acrescenta que também foram
criados o Decreto 41.018 de Fevereiro de 1957 que instituia o plano para a fabricagdo de automoveis para
passageiros e a Resolugdo 319 de 1960 do GEIA que estabelecia niveis minimos de nacionalizagdo de
componentes.

% segundo Nascimento (1976) em 1952 o Brasil tinha uma frota de 529.577 veiculos, ficando atras apenas de:
Estados Unidos (51.425.675), Inglaterra (3.321.428), Canada (2.808.727), Franca (2.635.700), Rissia
(1.800.000), Australia (1.523.000), Alemanha Oriental (1.216.546), Italia (676.000) e Unido Sul Africana
(637.523).
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Porém, como os incentivos concedidos para a importagdo de bens de capital ndo
faziam qualquer referéncia ao nivel tecnoldgico dos equipamentos, muitas das importagoes
sem cobertura cambial eram de equipamentos usados e defasados tecnol ogicamente, advindos
das matrizes das empresas estrangeiras aqui instaladas. Devido a essa defasagem tecnologica,
0 governo teve de lancar um novo pacote de incentivos para a modernizagio dos
eguipamentos desta indastria alguns anos mais tarde, o que ocorreu através da Lei 4.951 de
1966.

Segundo Lafer (1970), o setor de transportes recebeu cerca de 29,6% dos
investimentos oriundos do Plano de Metas. Daqueles que beneficiaram a induastria
automobilistica, destacam-se a construgao e pavimentagdo de estradas e o desenvolvimento da
industria de base, possibilitando o aprofundamento da substituigdo de importagdo de insumos
utilizados pela industria automobilistica. Segundo Nascimento (1976), em 1958, instalam-se
no Brasil mais duas fabricas de autoveiculos, a Toyota e a Simca. O crescimento da produgio,
assim como o aumento dos indices de nacionaliza¢do, estimularam ainda mais o crescimento
da industria de autopecas, sendo que, em 1959, ja eram 1.220 o numero de fabricas de
autopegas no Brasil.

O inicio dos anos 1960 marca um periodo de sucessivas tentativas de estabilizagdo da
economia brasileira. Segundo Silva (2000), entre o final da década de 1950 e o ano de 1964,
foram trés tentativas ma sucedidas de estabilizagdo da economia. A falta de estabilidade
monetaria e o crescimento dos déficits do balanco de pagamento marcaram O cenario
econémico do final dos anos 1950. A aceleragdo do processo de industrializagdo e a
revitalizagdo da infraestrutura, em parte financiada por emissdes fiduciarias e em parte pelo
endividamento externo, fragilizaram a estabilidade monetaria e ampliaram o déficit do
balanco de pagamento, este ultimo agravado ainda mais pelo forte crescimento das remessas
de lucros para o exterior. Como resposta a crise que se instalava, trés foram os planos de
estabilizagdo que se seguiram, sendo: o Plano de Estabilizacdo Monetaria de 1958 ¢ 1959, a
reforma cambial de 1961, cuja principa medida foi a eliminagdo das taxas multiplas de
cambio pela Instrugdo 204 da SUMOC, e o Plano Trienal de 1962 a 1964.

A deterioragdo da economia, prolongada por sucessivas tentativas indcuas de
estabilizagdo, infligiu uma forte crise a industria automobilistica entre 1962 e 1965.
Guimaraes (1980) identifica que o quadro geral da economia afetava negativamente a
demanda por autoveiculos, na medida em que a demanda por reposi¢do de veiculos era
extremamente baixa, ja que a vida util dos modelos era considerada longa, ¢ a demanda por

novos veiculos estava intimamente ligada ao crescimento da renda, que desacelerou em 1962.
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Segundo o autor, nem mesmo a queda nos pregos relativos dos autoveiculos foi suficiente
para sobrepujar o efeito negativo das condigdes econdmicas sobre a renda. Além disso, a
indisponibilidade de um sistema de financiamento via crédito ao consumidor contribuia ainda
mais para o recrudescimento da demanda por autoveiculos no inicio da década de 1960.

Assim, terminada a inércia de crescimento advinda do Plano de Metas, a industria se
deparou com um enorme aumento da capacidade instalada, que em muito ultrapassava a
demanda potencial do periodo. Com isso, 0s hiveis de ociosidade das fabricas de autoveiculos
dispararam, sendo que boa parte delas chegou a operar com apenas metade da capacidade
instalada (ALMEIDA, 1972).

A estabilizagdo efetiva da economia brasileira s6 seria obtida pelo Plano de Agdo
Econdémica do Governo (PAEG), iniciado em 1964. Segundo Lara Resende (1982), os
principais objetivos do plano eram acelerar o desenvolvimento econémico, conter a inflagdo e
corrigir a tendéncia deficitaria do balango de pagamentos. Dentre as inimeras reformas
estabelecidas pelo plano, a reforma bancaria acabou fortalecendo o sistema de crédito e,
apesar de a politica monetaria primar pela estabilizagdo, o crédito acabou se expandindo tanto
para 0s consumidores, quanto para as empresas.

Assim, 0 descompasso entre a capacidade produtiva e a demanda por autoveiculos foi
revertida em 1966, quando a formagdo de consorcios proporcionou uma aceleragdo do
consumo de veiculos devido as melhorias nas condi¢des de financiamento>’. Além dos
consorcios, outras medidas adotadas pelo governo em 1965 ajudaram na retomada da
produgdo automobilistica brasileira, como o financiamento para a compra de carros,
concedido pela Caixa Econémica Federal, e a redugdo nos impostos sobre o consumo.
(ALMEIDA, 1972).

No ultimo quinquénio da década de 1960, pode-se observar uma estagnagdo da
producdo de onibus e caminhdes, enquanto a produg¢do de automodveis teve um crescimento
mai's representativo, passando a responder por quase 58% da produgdo em 1968. Ainda assim,
Guimaraes (1980) argumenta que a crescente dificuldade em incorporar os grupos de baixa
renda na demanda por autoveiculos, proveniente a politica de arrocho salarial vigente em fins
dos anos 1960, fez com que os esfor¢os em prol do desenvolvimento industrial passassem a
priorizar as elites. Assim, era necessario estimular a chamada demanda por reposicéo, ou seja,

a demanda por veiculos novos diferenciados ou a indugdo da aquisi¢do de mais de um veiculo

% Segundo Guimaries (1980), ha fortes indicios de que os consorcios tenham uma grande contribuigdo sobre a
retomada das vendas de autoveiculos neste periodo. Segundo ele, as vendas efetivadas por meio de consorcios
chegaram arepresentar 70% do total da produgédo de autoveiculos de 1968.
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por familia, o que até entdo era praticamente inexistente. Para que a demanda por reposigdo
fosse estimulada, a indastria automobilistica necessitaria de uma estratégia de diferenciacdo
de produto, até entdo pouco utilizada no Brasil.

Tal como dito anteriormente, em 1966 foi estabelecidaaLei 4.951 e posteriormente o
Decreto 62.897 de 1968 com o objetivo de modernizar o parque industrial automobilistico, 0
que acabou corroborando com o processo de diferenciagdo de produtos. O aumento da
demanda por veiculos de luxo, que, segundo Nascimento (1976), ¢ resultante do aumento da
concentragdo de renda no pais, requeria que os equipamentos utilizados para a producdo
fossem modernizados com o objetivo de se produzir modelos maiores, com melhor
acabamento e com motores mais potentes. 1sso levou a uma redugio significativa na produgdo
dos automoveis populares, como os modelos DKW, Romi-Isetta e Volkswagen 1200. Na
concepedo do governo, a modernizagdo da indastria permitiria também que a produgdo
brasileira passasse a visar o mercado externo, através da produgdo de produtos mais
competitivos, embora isso dependesse, claro, dos interesses das montadoras.

Além disso, para que a demanda por reposi¢do pudesse crescer e estimular a indastria
automobilistica era necessario que um mercado de carros usados também se desenvolvesse.
Desta forma, os grupos de renda mais baixa deveriam adquirir veiculos usados, abrindo
espaco para a chamada demanda por reposicdo das classes mais altas. Neste sentido, 0S
mecanismos de flexibilizagdo do crédito auxiliariam ndo s6 na demanda direta por novos
veiculos, pelas classes mais altas, como também na dinamiza¢do do mercado de veiculos
usados, originalmente destinado as classes mais baixas (GUIMARAES, 1980).

O que se viu durante o final da década de 1960 foi uma reestruturagdo das condigdes
de oferta, devido a aceleragdo no processo de concentragdo da industria automobilistica
brasileira Com a alteragdo do padrio de concorréncia do mercado automobilistico, agora
baseado na diferenciagdo de produto, as empresas buscaram fortalecer as suas posigdes no
mercado interno. Os anos de estagnagao da industria reduziram em muito a capacidade de
acumulagdo interna de capital para investimento, principalmente nas empresas nacionaiS
(Vemag e Fabrica Nacional de Motores). Assim, as grandes multinacionais, que podiam
recorrer aos fundos de suas matrizes, viram-se em uma posicao privilegiada para adquirir o
controle acionario dos seus concorrentes no mercado brasileiro, cuja disponibilidade de
recursos para investimento era significativamente menor.

Em 1967, a Volkswagen adquiriu a Vemag e acabou encerrando a sua produgdo. A
Chryder adquiriu a Simca e a International Harvester e, por fim, a Ford comprou a Willys, o

gue fez com que as trés principais empresas do mercado brasileiro, Volkswagen, Ford-Willys
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e Genera Motors, passassem a responder por 89,4% da produgédo total de autoveiculos em
1968. Ainda em 1968, a Alfa Romeo adquiriu a Fabrica Nacional de Motores, que ja tinha
uma participagdo reduzida no mercado de caminhdes devido as politicas de incentivo ao
capital estrangeiro no setor, anteriormente estabelecidas pelo GEIA (NASCIMENTO, 1976).

Guimardes (1980) ressalta que este processo de formagdo do oligopdlio
automobilistico coincidiu com um momento favoravel para as matrizes das multinacionais,
principalmente das norte-americanas, que viam as oportunidades de investimentos no
mercado europeu se escassearem. Além disso, a maioria das grandes empresas
automobilisticas estrangeiras tinha perspectivas otimistas para o crescimento do mercado
brasileiro de autoveiculos, tanto é que, neste mesmo periodo, a Fiat fez uma primeira tentativa
frustrada de entrar no mercado nacional. Segundo o autor, é esta nova estrutura de mercado
que a industria automobilistica brasileira inicia a sua segunda grande fase de expansao a partir
de 1968.

Um novo ciclo de investimentos tem inicio em 1968 e dura até 1973, o que, nNdo so6
eleva a capacidade instalada da indastria, como também modifica profundamente o tipo de
produto por ela produzido, reduzindo a participagdo dos veiculos populares e aumentando a
producdo de novos modelos de veiculos, principalmente aqueles grandes e com melhor
acabamento®. Contudo, este novo ciclo visava antecipar uma demanda que ainda estava em
formagdo devido as novas condi¢des do mercado de crédito, o que novamente fez com que a
capacidade produtiva se expandisse muito a frente da demanda corrente. Guimaraes (1980)
defende que o novo ciclo de investimento da induastria automobilistica foi uma forma de
consolidar as posigoes dentro de um novo mercado oligopolizado. As empresas teriam
realizado vultosos investimentos com o intuito de formar barreiras a entrada ou até mesmo
fazer frente aos concorrentes que ja participavam do mercado, e ndo com a finalidade ultima
de atender ao crescimento da demanda no mercado brasileiro.

A preocupagdo em criar barreiras a entrada justificava-se, pois, embora os
investimentos crescessem a frente da demanda, o pais vivia no inicio da década de 1970 um
forte crescimento do mercado interno. Apesar dos esforgos das montadoras, a Fiat conseguiu
negociar a sua entrada no mercado brasileiro contando com uma Série de incentivos tanto do
governo de Minas Gerais, que cedeu 45% dos recursos para o investimento inicial da marca

italiana no mercado brasileiro, quando do governo federal, que além dos incentivos

3 A diferenciagio dos produtos fica evidente neste periodo. Em 1968 a industria brasileira produzia 14 modelos
diferentes, passando para 32 em 1970, 54 em 1974 e 70 em 1978 (GUIMARAES, 1980).
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tradicionais ao investimento no pais ¢ as garantias de mercado, formulou incentivos adicionais
relacionados com metas de exportacdes para a empresa. Apds os incentivos concedidos a Fiat,
diversas empresas, entre elas Volvo, Nissan, Renault, Peugeot e Citroén, manifestaram
interesse em se instalar no Brasil, porém a pressdo exercida pelas montadoras ja instaladas
impediram que as negociagdes avangassem. O movimento das montadoras ja instaladas no
pais tinha como principal argumento a elevacao de custos provocada pela reducdo da escala
de produgao resultante da entrada de novas empresas. Com base nestes argumentos, 0 governo
revisou a sua Politica Industrial e abandonou em 1974 os incentivos a entrada de novos
produtores no mercado brasileiro, mantendo apenas 0s incentivos as empresas totalmente
comprometidas em exportar parte da sua produgdao, o que na pratica resultou em um
afastamento de outras empresas entrantes.

Em 1972, o governo adotou um pacote de incentivos a exportagdo de bens
manufaturados, introduzido pelos 6° ¢ 7° artigos do Decreto-Lei n° 1.219 de maio de 1972 ¢
intitulado Programa BEFIEX ou Beneficios Fiscais a Programas Especiais de Exportacao.
Segundo Ridolfo (2009), o programa consistia em compensacdes comerciais entre os valores
importados e exportados pelas empresas. O governo concedia isengdes fiscais relacionadas a
incidéncia do Imposto sobre Produtos Industrializados (IP1) e do Imposto Sobre Circulagao de
Mercadorias (ICMS) sobre as importagdes de insumos utilizados para a fabricagdo de bens
manufaturados destinados a exportagdo. Segundo a autora, a inddstria automobilistica
nacional foi uma das que mais se beneficiaram destes incentivos elevando substancialmente
suas exportagoes. Dados da Anfavea mostram que as exportagdes de autoveiculos saltaram de
USS$ 3,5 milhdes em 1971, para cercade US$ 730 milhdes em 1980.

A partir de 1973, através do bom desempenho da economia e da ampliacdo das
condigdes de crédito, 0s grupos de renda mais baixa, antes relegados ao mercado de veiculos
usados, passam a obter as condi¢des de acesso a demanda por veiculos novos. Isso levou
algumas empresas como a GM e a Chryder a modificarem seu portfolio de produtos e
passarem a concorrer no segmento de carros pequenos, até entdo dominado pela Volkswagen.
Isso marca uma nova modificagdo no padrdao produtivo brasileiro, os carros grandes,
responsaveis pela superacdo da crise no final dos anos 1960, passam a perder importancia
para 0s novos model os populares.

Porém, ja em 1974, as condigdes econdmicas favoraveis sofrem uma reviravolta.
Primeiro pela desaceleragdo do ritmo de crescimento da economia, depois pela nova
aceleragdo da inflagdo e por fim, e talvez mais importante, pela crise do petroleo que resultou

em medidas para a redugdo do consumo de combustiveis. A estratégia econdmica tragada em
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1974 consistia em superar a crise através de um novo ciclo de investimentos voltados
principamente para a formagao dos niveis mais desenvolvidos da piramide industrial, isto é,
bens intermediarios e bens de capital. Assim, a indastria de bens de consumo duraveis que,
desde a década de 1950, era o centro das atengdes governamentais € a base do crescimento da
economia brasileira, deixa de ser prioritaria devido a nova orientagdo dada ao processo de
industrializagio do pais (CASTRO e SOUZA, 1985).

Pela primeira vez o governo toma medidas desfavoraveis a industria automobilistica.
A medida mais imediata foi aumento do preco da gasolina e restrigdo ao horario de
funcionamento dos postos de combustiveis, depois modificagdes nos padrdoes de
financiamento e regras de consorcio que afetaram significativamente as vendas de veiculos
em 1977. Apds uma rapida retomada nas vendas, 0 governo foi novamente pressionado pela
segunda maxivalorizagido do petrdleo e adotou novas medidas restritivas, como o aumento dos
impostos sobre a venda e sobre a posse de veiculos. Dentre as poucas medidas de incentivo a
industria automobilistica brasileira nesse periodo, podemos citar a manutenc¢ao dos incentivos
para a exportacao de bens manufaturados, embora, em 1974, o governo tenha enrijecido os
critérios de concessdo dos beneficios do programa BEFIEX, barrando a importagio de
insumos com similar nacional, e, de forma mais indireta, o0 inicio do Programa Nacional do
Alcool (Proalcool) em 1975, com o intuito de reduzir a dependéncia energética ao petrdleo
(GUIMARAES, 1980; RIDOLFO, 2009).

Batista (1987) menciona que a crise do petroleo levou o governo, dentro da sua
estratégia de superagdo da crise através do endividamento, a formular um plano para
rebalancear os modais de transporte utilizados no pais, sendo que os modais ferroviario ¢
maritimo receberiam atencao especial. Contudo, a tentativa foi indcua, pois os investiment0OS
nao foram suficientes para reverter a supremacia do transporte rodoviario sobre os demais. Ao
longo de toda a década de 1970, o transporte rodoviario de cargas respondeu por cerca de
60% do volume transportado. Ja o transporte de passageiros pelo modal rodoviario passou de
91% para 94% entre 1973 e 1982.

Suzigan e Furtado (2006) demonstram que a década de 1980 marca um periodo de
total involugdo tecnologica e institucional da economia brasileira, que passou por um processo
de deterioracdo da infraestrutura, das politicas governamentais e da estrutura empresarial
como um todo. Como resultado das sucessivas crises enfrentadas ao longo da década, os
esforgos desenvolvimentistas puxados pelo governo perderam espago politico, o que reduziu o

papel da politica industrial e elevou o papel das politicas de estabilizagao.
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Todas as formas de coordenagdo foram abandonadas. A seqiiéncia de planos de
desenvolvimento economico e de desenvolvimento cientifico e tecnoldgico foi
interrompida, metas e programas setoriais foram desativados. Os instrumentos de
politicas que antes serviam a industrializagdo passaram a ser administrados de
acordo com o0s objetivos da estabilizagdo macroecondmica. (SUZIGAN e
FURTADO, 2006, p.172)

Castro e Souza (1985) analisam essa grande reversio no que diz respeito a politica
econdmica ja no inicio da década de 1980. Segundo €eles, o agravamento das contas externas,
gerado pelo segundo choque do petroleo e pelo aumento dos juros internacionais, resultou na
adocao de um conjunto de politicas restritivas que visavam 0 gustamento da economia.
Dentre as principais politicas do periodo, 0s autores citam a redugdo dos gastos de custeio ¢
de investimentos governamentais, aumento da carga tributaria, violenta redugdo do crédito
bancario, redug¢do da base monetaria, elevagao substancial da taxa de juros, introdugdo de uma
nova politica de arrocho salarial, aumento dos precos dos derivados do petroleo ¢ elevagao da
taxa de cAmbio resultando em uma elevagido da taxa cimbio-salario.

Com efeito, houve uma queda expressiva da demanda por bens duraveis ¢ dos
investimentos. Segundo dados da Anfavea, a produgido da industria de autoveiculos recuou
25,7% entre 1980 e 1984. Neste periodo houve uma paralisagdo dos investimentos da
induastria automobilistica ¢ o fechamento de mais de 30.000 postos de trabal ho, passando de
133,6 mil postos em 1980, para 101 mil em 1983. Apesar disso, houve uma forte expansio do
superavit comercial de autoveiculos, que em 1985 atingiu US$ 1,2 bilhdes, maior valor até
entdo ja registrado. Mas isso ndao foi o suficiente para evitar uma estagnagdo do setor.
Segundo Arbix (1996), apenas 0 seguimento de caminhdes e 6nibus produziu produtos
competitivos em termos internacionais, mas isso nao impediu que a reversdo das condi¢des
econdmicas provocasse O recrudescimento da demanda interna também por este tipo de
veiculo, cuja produgdo caiu de cerca de 116 mil unidades em 1980, para algo em torno de 56
mil unidades em 1992. Assim, toda a década de 1980 marca um periodo de estagnagdo da
produgdo nacional de autoveiculos, com um baixo nivel de investimento e niveis elevados de
defasagem técnica, tanto dos produtos como dos processos produtivos.

Apesar do periodo de crise no setor, no inicio dos anos 1980 os investimentos
realizados no ambito do programa Proalcool, principamente na chamada segunda-fase,
iniciada em 1979, comegam a surtir efeito. Apoés o desenvolvimento da tecnologia de
propulsio através do etanol, montadoras e governo firmaram um acordo onde as montadoras
aumentariam a producao de autoveiculos movidos a alcool, enquanto o governo Se
comprometeria em garantir o suprimento do combustivel e manter seus precos competitivos.

Assim, segundo a Anfavea, em 1983, a produgio de veiculos leves movidos a etanol superou
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pela primeira vez a produgdo de veiculos a gasolina, tendéncia essa que iria persistir até o
final da década de 1980. Em 1986 a producdo de autoveiculos movidos a etanol chegou a
representar 66,2% do total produzido, porém o aumento dos pregos internacionais do agtcar e
0 crescimento da produgdao nacional de petroleo em 1989 reduziram o impeto sobre o
programa (NITSCH, 1991).

Porém, nem mesmo a produgédo de veiculos a alcool foi capaz de ativar a demanda por
autoveiculos durante a década de 1980, e o relativo isolamento do mercado brasileiro, devido
as enormes barreiras a importacdo, ndo permitia que competidores externos inserissem seus
produtos no mercado nacional. Mantidas as garantias de mercado, as grandes corporagdes
automobilisticas internacionais sentiram-se confortaveis para postergar as inversdes de capital
necessarias para atualizagdo dos padrdes de produc@o da industria nacional, o que desgastou
contundentemente a sua competitividade. Desta forma, segundo Arbix (1996, p. 39), “nos
anos 80 [1980] a industria [automobilistica] brasileira ndo foi incluida em nenhuma estratégia
especial das grandes corporagdes”, 0 que evidencia a perda do papel estratégico das
subsidiarias brasileiras perante as corporagdes durante este periodo.

Por meio desta analise historica, ¢ possivel perceber que o crescimento da industria
automobilistica brasileira esta intimamente ligado aos periodos de prosperidade economica
vividos no pais. Mais do que isso, com base naquilo que encontramos na literatura, pode-se
inclusive afirmar gque este foi um dos setores gue puxou o crescimento econdmico brasileiro
durante as décadas de 1950, 1960 e inicio da década de 1970. Devido a sua importancia, a
industria automobilistica esteve persistentemente presente nas politicas de planejamento
econémico engendradas durante o século XX, sendo que, na maior parte das vezes, ta
industria era tida como um dos pilares centrais do desenvolvimento econémico e industrial do
patis.

Os incentivos a0 setor foram persistentes, mas ndo resistiram as duas crises do
petroleo (anos 1970), a crise da divida e a aceleragdo dainflagdo (anos 1980), o que terminou
por suprimi-los. Ainda assim, mesmo durante os periodos de crises, a prote¢do de mercado foi
mantida, o que impedia a entrada de importagdes e favorecia a indastria automobilistica
brasileira Apesar de menores, novos incentivos foram concedidos, desta vez relacionados as
atividades exportadoras, o que na pratica deveria funcionar como uma valvula de escape para
as restri¢des impostas no mercado interno. Porém, as peguenas inversdes de capital ocorridas
durante quase duas décadas de crise levaram a industria a uma condigéo de ineficiéncia, o que
poderia ameagar sua sobrevivéncia ja no inicio dos anos 1990, quando a abertura comercial

eraiminente. E neste contexto que se inicia o periodo de maior interesse deste trabalho, sendo



este pautado por uma profunda reestruturagiao do setor, estimulada, em boa medida, por novas

concessdes e incentivos de politicas industriais especificas.

3.3 A Reestruturac¢iao Produtiva da Industria Automobilistica Brasileira Pés-Abertura

Comercial

A década de 1990 marca um periodo de novas transformagdes estruturais da industria
automobilistica brasileira. A abertura comercial, os acordos gerados no ambito da Camara
Setorial Automotiva, as mudangas institucionais e o estabelecimento de um Regime
Automotivo deram nova dindmica a industria. Nesta secdo, nos deteremos a analisar 0s
aspectos técnicos das transformagdes estruturais sofridas por esta industria apds a abertura
comercial, deixando o detalhamento das politicas especificas voltadas a0 setor para 0 proximo
capitulo.

Conforme explicitado por Comin (1998), até 1989 a industria brasileira como um todo
era praticamente “blindada” contra a concorréncia externa. No caso especifico da industria
automobilistica, as principais barreiras para a entrada de autoveiculos estrangeiros no
mercado nacional eram as elevadas tarifas de importagao (cerca de 85%) e uma Série de outras
barreiras nio tarifarias®. Segundo Rocha (2002), a abertura comercial se inicia em 1988 com
a redugio das tarifas de importagdo, abolicdo de regimes especiais e unificagdo de tributos.
Em 1990, o governo explicita a sua politica de liberalizagdo comercial através da Politica
Industrial e de Comércio Exterior (PICE), que vislumbrava erguer a competitividade da
industria nacional aumentando a concorréncia e criando mecanismos para a que a industria
brasileira passasse a participar dos processos inovativos.

A reforma de 1988 abriu espago para a abertura comercial devido a sua nova
orientagdo no sentido da reducdo das restri¢des a entrada de importagdes. Contudo, a abertura
efetiva da economia so iria se consumar em 1991, quando as tarifas médias de importagao
foram substancialmente reduzidas, passando de 41% em 1988, para 25,3% em 1991 e
posteriormente para 12,6% em 1996. No caso especifico da importagdo de autoveiculos, a
tarifa se reduziu de 85% em 1990, para 59,5% em 1991 e depois com reducdes anuais até
atingir 20% em 1994. Além disso, o governo extinguiu as barreiras ndo tarifarias abrindo

espaco para a entrada de veiculos importados no mercado brasileiro.

% Segundo Ridolfo (2009), uma barreira nio tarifaria pode ser definida como qualquer lei, regulamentagdo ou
pratica governamental ndo relacionada a imposi¢cdo de uma tarifa, mas que tenha efeitos restritivos sobre o
comércio exterior de um pais ou que tenha como objetivo proteger os produtores domésticos de competi¢do
contra empresas estrangeiras.
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Esta nova configuragdo modificou 0 ambiente no qual as empresas automobilisticas
estavam inseridas. No inicio da década de 1990, a industria brasileira de autoveiculos era
formada basicamente por quatro grandes produtoras, sendo: Volkswagen, GM, Ford e Fiat. O
mau desempenho da economia brasileira ao longo da década de 1980 provocou um lento
crescimento do mercado interno, até entdo totalmente protegido da concorréncia externa. Esta
condigdo desestimulou 0s investimentos das montadoras, que mantiveram as evolugdes
tecnol ogicas, introduzidas nos paises desenvolvidos, afastadas do Brasil. Além disso, a rapida
ascensio das montadoras japonesas no mercado internacional reduziu a participacdo de
fabricantes tradicionais inclusive nos seus paises de origem. A intensificagdo da concorréncia
automobilistica no ambito internacional e a defasagem tecnologica dos autoveiculos
brasileiros esfriavam as pretensdes exportadoras do pais, que precisaram se concentrar em
nichos especificos de mercado, como o norte da Africa, e os demais paises da América do Sul
(HOLLANDA FILHO, 1996).

Segundo Hollanda Filho (1996), o processo de abertura comercial rompeu a inércia do
“fluxo circular” ao qual a indéstria automobilistica brasileira estava inserida, permitindo que
inovagdes levem este setor de encontro ao processo de destrui¢do criativa, que, desde o fim da
década de 1970, florescia nas empresas produtoras de autoveiculos. Segundo este autor, as
novas técnicas de producdo introduzidas pela empresa japonesa Toyota, chamadas de Lean
Production, levaram a substanciais ganhos de produtividade frente ao antigo padrio
taylorista/fordista vigente nas montadoras ocidentais. O chamado Toyotismo, pautado por
eliminacdo de atividades que nao agregam valor ao produto, maior flexibilizagao da produgao,
e valorizagdo do trabalho qualificado, revolucionou as bases da industria automobilistica
mundial, porém a industria brasileira se manteve a par deste processo devido ao seu relativo
exilio.

As corporagdes automobilisticas agui instaladas faziam, até¢ entdo, investimentos em
mercados onde estavam sofrendo com o acirramento da concorréncia, relegando o mercado
brasileiro as técnicas antigas, uma vez que aqui Se viam protegidas contra a concorréncia
externa. Porém, a abertura comercial modificou esta Situagdo e reinseriu as subsidiarias
brasileiras nos planos de suas matrizes, agora ameagadas de perderem um mercado cativo.
Assim, podemos dizer que a abertura comercial forgou as montadoras brasileiras a se
adequarem a0 novo paradigma técnico-econdmico vigente, obrigando-as a adotarem novas
formas de organizagio da produgdo que viriam a modernizar todo o parque industrial

automotivo brasileiro.
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Ferro (1993) relata que o inicio da década de 1990 ¢ marcado por um aumento
significativo dos investimentos das empresas do setor, sendo que boa parte dos recursos foram
destinados ao desenvolvimento da nova estrutura de organizagao da produgdo, o Toyotismo
ou producdo enxuta, qualificacdo profissional ¢ modernizagdo da produgdo. Dados da
Anfavea mostram que os investimentos da industria, entre 1990 e 1994, somaram
aproximadamente US$ 4,7 bilhdes, volume 74% superior aos US$ 2,7 bilhdes do qiiinqiiénio
anterior.

Com isso, 0 setor comega a se recuperar ja na primeira metade da década. Segundo a
Anfavea, em 1993 foram produzidos quase 1,4 milhdes de autoveiculos, enfim superando o
recorde histérico de produgao obtido ainda em 1980, com 1,2 milhdes de unidades. A demora
em superar esta marca historica ilustra bem a situagdo de estagnacdo e atraso vivida pela
industria ao longo dos anos 1980. Contudo, a demanda ainda nao tinha folego para
acompanhar a oferta, dados da Anfavea também demonstram que, em 1993, pouco mais de 1
milhdo veiculos nacionais foram licenciados, o que representa aproximadamente 70% do
volume produzido. Arbix (1996) atribui a baixa capacidade de absor¢do da produgdo pelo
mercado interno a fatores como o baixo poder de compra da populagéo, resultante do processo
inflacionario, que afetava também o crédito e 0 sistema de financiamento de longo prazo.

Apesar de ainda defasados, o0s autoveiculos brasileiros conseguiram aumentar a sua
inser¢do nos mercados internacionais, sendo que as exportagdes passaram de 187 mil veiculos
em 1990, para 331 mil em 1993, aumento de 77%, puxado principalmente pela crescente
integracdo no ambito do Mercosul com a Argentina, que passou a responder por quase 35%
do valor exportado, e por uma operagdo de exportacdes da Fiat para a sua matriz na Italia,
respondendo por outros 15% do valor exportado.

Ainda em 1993, ¢ langado o Programa do Carro Popular com motores de 1.000
cilindradas e prego equivalente a US$ 7.200, além do segundo acordo fechado pela Camara
Setorial da Induastria Automobilistica. A tentativa era retomar a demanda através da reducao
dos pregos e do estimulo a produgdo de veiculos basicos, aumentando a escala e reduzindo ou
custos de produgao.

Em 1994, com aintroducdo do Plano Real, hi uma dinamizac¢do do mercado interno.
A nova condi¢do monetaria, resultando na eliminagio das altas taxas de inflagdo, elevou a
renda disponivel, melhorando as condi¢des de consumo. O reaparelhamento do sistema de
crédito ao consumidor dinamizou a venda de bens de consumo duraveis durante a segunda
metade da década. A ancora cambial, que garantia uma paridade fixa e valorizada do real em

relagao ao dolar, somada ao aumento do poder de compra da populagio e a consolidacdo das
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relagdes automobilisticas entre Brasil e Argentina no ambito do Mercosul, elevaram
substancialmente o volume de autoveiculos importados, passando de 52.900 unidades em
1993, para 158.833 unidades em 1994 e depois para 321.011 unidades em 1995, conforme
dados da Anfavea. Rocha (2002) demonstra que, em 1995, as importagdes de produtos
automotivos, incluindo autoveiculos e autopegas, somaram US$ 3,9 bilhdes e representaram
cerca de 9% do total de importagdes realizadas pelo Brasil naquele ano. Devido a este forte
crescimento das importagdes e as repercussdes da crise mexicana sobre as contas externas, o
governo voltou a elevar as tarifas de importagdo de 20% para 70%, o que fez com que as
importagdes de autoveiculos se reduzissem a US$ 1,8 bilhdes nos periodos subseqiientes.

A nova configuragdo econdmica ¢ a crescente integragdo entre os mercados
automotivos de Brasil e Argentina despertaram o interesse de diversos grupos automotivos
internacionais, 0 que culminaria com o ingresso de diversas montadoras novas no pais, as
chamadas newcomers. Em contrapartida, as empresas ja instaladas no Brasil iniciam uma
nova rodada de investimentos, desta vez em ampliagdao da capacidade produtiva, inclusive
com a abertura de novas plantas em diferentes localidades do territorio brasileiro, e
desenvolvimento local de novos veiculos, principalmente aqueles de baixo valor agregado,
com motorizagdo de 1.000 cilindradas (SARTI, 2002).

O ciclo de investimentos da segunda metade da década de 1990 foi impulsionado por
incentivos de ordem fiscal concedidos no ambito do Regime Automotivo de 1995, pelo facil
acesso dos capitais externos ao mercado brasileiro, devido a abertura financeira, e pela nova
protecio de mercado, engendrada através do novo processo de elevagdo das aliquotas de
importagao de autoveiculos que, em 1995, subiram primeiro para 32% em fevereiro e depois
para 70% em margo® (COMIN, 1998). Outros fatores que beneficiaran os macicos
investimentos no periodo foram a oferta de mao-de-obra, relativamente barata dados os
elevados niveis de desemprego registrados no periodo, e acima de tudo a guerra fiscal
deflagrada pelos estados da federagdo, que concederam amplos incentivos para a atragao de
parques industriais automotivos, como isengoes fiscais prolongadas ¢ até doagdo de terrenos
para aconstrucao de novas plantas.

Entre 1995 e 1999, os investimentos das empresas produtoras de autoveiculos
somaram US$10,2 bilhdes, segundo dados da Anfavea, o que representa o maior aporte de

investimentos em unico qiiingiiénio na historia da indastria automobilistica no Brasil. Entre

% Tal como comentado anteriormente, a iniciativa de elevar novamente as aiquotas de imposto de importago
estdo diretamente relacionadas a entrada expressiva de importagdes no mercado brasileiro, principalmente em
1995, quando as mais de 300.000 unidades de autoveiculos importados representaram o recorde de importagdes
até entdo registrado, o que comegava a pressionar as contas externas.
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1996 e 2002, quinze novas unidades produtivas foram criadas no pais, sendo nove delas de
empresas entrantes (newcomers), a saber: Honda, International, Mitsubishi, DaimlerChrysler,
Land Rover, Renault, Iveco, Peugeot Citroén e Nissan. Depois deste periodo de grandes
empreendimentos, somente uma nova fabrica foi inaugurada no Brasil, a grupo Hyundai
CAOA em Anapolis (Quadro 5). Apesar disso, no periodo em que escrevemos, diversas novas
fabricas estdo planejadas ou em processo de construgdo, tanto para a ampliagdo das empresas
ja instaladas no pais como também para o estabelecimento de novas firmas entrantes,
principalmente chinesas. Porém, estes novos movimentos extrapolam o nosso periodo de

analise e por isso ndo serdo detalhados neste trabalho.

Quadro 5 — Novas fabricas de autoveiculos inauguradas no brasil ap6s 1995

Empresa Tipo de Autoveiculo Localizacio Ano
Volkswagen Caminhdes e 6nibus Resende - RJ 1996
Honda Automoveis Sumearé - SP 1997
Chryder * Comerciais Leves Campo Largo - PR 1998

I nternational Caminhdes Caxiasdo Sul - RS 1998
Mitsubishi Automdveis e comerciais leves Catdao - GO 1998
Toyota Automoveis Indaiatuba - SP 1998
DaimlerChrydler ** Automoveis Juiz de Fora- MG 1999
Land Rover *** Automoveis e comerciais leves Sdo Bernardo do Campo - SP 1999
Renauit Automoveis Sdo José dos Pinhais - PR 1999
Volkswagen - Audi Autombveis S40 José dos Pinhais - PR~ 1999
Iveco - Fiat Caminhdes, 6nibus e comerciais leves Sete Lagoas- MG 2000
General Motors Automoveis Gravatai - RS 2000
Ford Automoveis e comerciais leves Camagari - BA 2001
Peugeot Citroén Automoveis Porto Real - RJ 2001
Nissan Autombveis e comerciais leves Sdo José dos Pinhais - PR~ 2002
Hyundai CAOA Automoveis e comerciais leves Anapolis - GO 2007

Fonte: Anfavea (2010); Sarti (2002) — Elaboragdo propria
Notas: * Fabrica desativada em 2001

** A Daimler iniciou em 2010 adequagdo da fabrica de Juiz de Fora para a produgdo de caminhdes
Mercedes Benz.

*** Fabrica desativada em 2005

As novas unidades fabris instaladas no periodo sdo totalmente alinhadas aos novos
padrdes produtivos vigentes no mundo, muitas delas, como a Volkswagen de Sdo José dos
Pinhais e a General Motors de Gravatai, Sio consideradas algumas das mais modernas do
mundo. Sarti (2002) comenta que a fabrica da GM em Gravatai conta com um elevadissimo
nivel de automag¢do com 113 robds dedicados a atividades como soldagem, montagem e

pintura. A fabrica de caminhdes da Volkswagen em Resende foi concebida no sistema
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modular, que abriga os fornecedores e sistemistas dentro das proprias instalagdes da
montadora, 0 que permite delegar aos fornecedores atividades como montagem e
gerenciamento da produgdo. Além disso, o sistema modular ainda permite uma enorme
reducdo dos estoques de matérias-primas e uma redugdo geral nos custos de operagéo, ja que
montadora e fornecedores compartilham a mesma estrutura fisica (prédios, restaurantes, etc).
Sarti (2002) ressalta ainda que a planta da GM em Gravatai tem a capacidade de iniciar e
concluir a produgdo de um veiculo em 13 horas, enquanto a média das outras plantas da
montadora ¢ de 22 horas™.

Apesar desta evolugdao produtiva, representada pelas plantas mais novas, as
montadoras ja instaladas no pais desde antes da abertura comercial continuam com a operagio
em suas antigas plantas. A Volkswagen, por exemplo, mantém ativa a sua fabrica de Sao
Bernardo do Campo, inaugurada em 1957 e a GM ainda mantém em operagao as suas fabricas
de Sdo Caetano do Sul, inaugurada em 1930, e Sao José dos Campos, inaugurada em 1959.
Ao longo da década de 1990, diversos investimentos foram realizados para modernizagao
destas e de outras plantas mais antigas, mas 0 que se pode perceber ¢ que ainda ha no Brasil
uma dicotomia entre 0 novo padrao de produgéo, representado por novas e modernas unidades
fabris, completamente adaptadas ao padrdo de produgdo enxuta, e o antigo padrio de
produgdo, representado pelas antigas fabricas, onde ainda se observam métodos fordistas de
produgdo, apesar de todos os investimentos em modernizagao.

A entrada de novas empresas e a ampliagdo das operagdes das empresas ja instaladas
no pais desconcentraram a producdo de veiculos, anteriormente aglutinada no Estado de Sao
Paulo. Segundo a Anfavea, em 1990, cerca 75% da producdo de autoveiculos era proveniente
do Estado de Sio Paulo ¢ outros 24,5% do Estado de Minas Gerais. Em 2007, a participagio
de Sdo Paulo na produgdo nacional de autoveiculos se reduziu para 43,6%, enquanto a de
Minas Gerais se manteve estavel com 24,6%. Em contra partida, outros Estados ganharam um
peso consideravel na producdo nacional de autoveiculos. Em 2007, o Parana passou a
responder por 10,9% da produgao nacional, o Rio Grande no Sul por 6,8%, a Bahia por 7,5%,
0 Rio de Janeiro por 5,6% e Goias por 1% da produco nacional.

A segunda metade da década de 1990 é um periodo de grandes transformagdes
também para a indastria de autopegas, parte importante da cadeia automobilistica. As
condi¢oes criadas pelo Regime Automotivo de 1995 favoreceram substancialmente as

montadoras, que passaram a contar com incentivos a importa¢do de componentes. 1SS0 criou

35 Segundo o autor, esse tempo chegava a 48 horas na década de 1980.
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uma condi¢do ruim para as empresas de autopegas nacionais, que neste periodo ainda
passavam por um processo de reorganizagdo produtiva. Como as exigéncias ao contetido
nacional nos veiculos produzidos no pais foram relaxadas, as montadoras se viram livres para
comprar componentes importados ou exigir redugdes de precos nos componentes nacionais, o
gue comprimiu substancialmente as margens de lucro das empresas de autopegas nacionais.

Rocha (2002) relata que o setor automobilistico manteve elevados indices de
importagao de bens intermediarios e autopegas entre a segunda metade da década de 1990 e os
primeiros anos da década de 2000. Segundo o autor, estes elevados indices sdo conseqiiéncia
da reestruturagdo produtiva que reinseriu as subsidiarias brasileiras nas redes estratégicas
mundiais das corporagdes automobilisticas. Assim, as estratégias de compras de componentes
e matérias-primas tornaram-se mais integradas, reduzindo o peso das decisdes locais de
compra e submetendo-as as estratégias globais e regionais de atua¢do das corporagdes.

Este processo de enfraguecimento da industria nacional de autopecas permitiu que
grandes corporagdes internacionais do seguimento entrassem de forma agressiva no mercado
brasileiro, incorporando e reduzindo o papel do capital nacional no setor. Este processo foi
ainda maior nas empresas que fornecem componentes diretamente para as montadoras,
portanto pegas de maior valor agregado, 0 grupo de fornecedores de autopegas chamado Tier
1’5, Os grupos brasileiros sobreviventes passaram a integrar principamente os grupos
chamados de Tier 2 e 3, que Sio os subfornecedores, ou seja, aqueles que fornecem
principalmente para as empresas do Tier 1. Como resultado, 0 setor que autopegas, que até
entdo era majoritariamente composto por empresas de capital nacional, passou a ser dominado
por grandes grupos internacionais, principalmente no que diz respeito aos seguimentos de
maior valor agregado e maior lucratividade da cadeia produtiva. Além disso, a reducdo do
nimero de empresas no setor elevou a sua concentragao.

Assim, a maior parte das empresas de autopegas verificou uma compressdo das suas
margens de lucro, impedindo a acumulagdo de capital necessaria para a manutengdo do
elevado nivel de investimento requerido para acompanhar a modernizagdo produtiva das
grandes montadoras. Ao final da década de 2000, o setor foi ainda mais fragilizado devido a
valorizagdo do cambio, que permitiu uma ampliagdo das importa¢cdes de componentes.
Segundo dados do Sindicato Naciona da Indistria de Componentes Para Veiculos
Automotores (SINDIPECAS, 2011), em 2008, a balanga comercial do setor de autopegas

% As empresas que compdem o grupo denominado Tier I Sio as sistemistas, ou seja, empresas que fornecem
sistemas completos de pegas prontas para a montagem nos autoveiculos, por isso sdo empresas que detém um
elevado nivel de contetido tecnologico em seus produtos.
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fechou com um saldo negativo na ordem de US$ 2,5 bilhdes, sendo que este déficit se
manteve praticamente estavel em 2009.

Segundo Sarti (2002), outra caracteristica do processo de reestruturagdo da industria
automobilistica ao longo da década de 1990 foram os expressivos ganhos em produtividade.
Segundo ele, a produtividade do trabalho nas montadoras de autoveiculos saltou de 7,8
veiculos por trabalhador em 1990, para 21,3 veiculos por trabalhador em 2001. Apesar de o
volume de emprego ter caido de 117.396 trabalhadores em 1990, para 85.257 em 2001,
devido a transferéncia de atividades das montadoras para seus fornecedores, o autor acredita
gue os ganhos de produtividade estejam mais atrelados ao aumento da produgao, que durante
0 periodo cresceu a uma taxa de 6,4% ao ano. Por isso, Sarti (2002) acredita que a correlagao
positiva entre os ganhos de produtividade e a elevagdo da produgdo corrobora com o
argumento de que a competitividade esta industria esta relacionada aos ganhos de escala por
elaobtidos.

Apesar da retomada da demanda em 1994, as sucessivas crises internacionais
colocaram a economia em uma Situagao desfavoravel, elevando o nivel de desemprego e
freando o crescimento da demanda por autoveiculos ja nos anos seguintes. Apesar do bom
desempenho de 1995, 1996 e 1997, a demanda cresceu menos do que o previsto pela indistria
gue tinha elevado sua capacidade produtiva para perto de 3,2 milhdes de unidades ao ano em
2000, quando o pico efetivo de vendas foi de 1,9 milhdes de veiculos em 1997 (SARTI,
2002). Como os anos de 1998 e 1999 representaram uma forte queda no volume de vendas®’,
aindustria observou elevadissimos indices de capacidade ociosa, pressionando seus custos. A
crise asiatica e a crise russa levaram primeiro a um forte aperto monetario, prejudicando as
vendas no mercado interno, extremamente dependentes de boas condigdes de financiamento, e
depois ao fim da ancora cambial em 1999, o que representou uma grande depreciacdo do real
frente a0 dolar, pressionando ainda mais os custos das empresas que optaram por importar
Seus componentes, caso principalmente das newcomers, que mantiveram a produgido de
componentes de alto valor agregado (principalmente eletronicos) em seus paises de origem.

Com o0 recrudescimento do mercado nacional e a nova condi¢io de cambio
desvalorizado, a saida para as montadoras foi recorrer as exportagdes, principalmente para 0
México, com quem o Brasil firmou um acordo comercial em 2002, e para a Argentina, que
apesar do fraco desempenho importador devido a crise enfrentada por este pais em 2001, logo

recuperou o posto de maior importador de autoveiculos brasileiros. Assim, o inicio da década

%7 Em 1999, as vendas de autoveiculos recuaram para cerca de 1,3 milhdes de unidades.
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de 2000 marca uma retomada das exportagoes. De 2000 a 2005, as exportagdes brasileiras de
autoveiculos cresceram a uma taxa anual média de mais de 20%, com destaque para os anos
2000 e 2004, quando o crescimento observado no volume de exportagdes foi de 35,1% e
41,6% respectivamente.

Outra marca do inicio da década de 2000 foi a intensificagdo da especiadizagido das
principais montadoras da indastria automobilistica brasileira na produgdo de veiculos
compactos. Esta estratégia adotada pelas empresas teve como ponto de partida o Programa
Nacional do Carro Popular de 1993, que criou uma estrutura tributaria de incentivos para a
producdo de carros de até 1.000 cilindradas. Porém, a especializagao se intensificou com a
deterioragdo das condi¢des economicas do final dos anos 1990 e inicio dos anos 2000, pois
isso deixou evidentes as mas condi¢des de demanda do mercado doméstico brasileiro. Os
problemas distributivos, o baixo poder aquisitivo da populagio, as elevadas taxas de juros
praticadas e as restrigdes a oferta de crédito impediam que a maioria dos brasileiros tivesse
acesso aos autoveiculos, mesmo aqueles compactos e de baixo valor agregado.

Sarti (2002) argumenta que no inicio da década de 2000 o PIB per capita da economia
brasileira girava em torno de US$ 3,4 mil, enquanto um carro popular tinha seu prego entre
US$ 5,5 mil e US$ 9 mil, o que demonstra que a maior parte da populagdo estava fora do
mercado de autoveiculos. Mesmo que as condigdes de financiamento fossem propicias, o que
nao corresponde a realidade daquele periodo historico, onde 0s juros eram exorbitantes, a
maior parte da populagido nao poderia adquirir modelos de maior valor agregado. Como prova
disso, a venda de carros de até 1.000 cilindradas, que desde 1997 representavam mais de 50%
dos licenciamentos de autoveiculos novos no pais, atingiu o seu pico historico em 2001,
guando 71,1% de todos os licenciamentos correspondiam a este tipo de carro popular.

Por isso, cada vez mais as principais montadoras (as chamadas quatro grandes.
Volkswagen, Fiat, General Motors e Ford, que Sio aquelas que ja estavam no mercado
brasileiro desde antes da abertura comercial) especializaram-se na produgdo dos veiculos
populares compactos, completando o seu portfolio de produtos com a importagao de modelos
mais sofisticados e de maior valor agregado. Esta complementagio foi possivel devido aos
acordos comerciais com outros paises, principalmente Argentina e México, que, a0
eliminarem as barreiras tarifarias e ndo tarifarias, permitiram a ampliagdo do espago regional
de atuagao das montadoras. A estratégia de complementagdo do portfolio de produtos através
de importagdes permitiu as principais montadoras garantirem a fatia mais significativa do
mercado, ou sgja, aquela relacionada aos veiculos populares, evitando que a maior parte das

newcomers Se estabelecesse, pelo menos durante os primeiros anos, neste seguimento. Assim,
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enquanto as principais montadoras se especializaram e ganharam escala para a producao de
veiculos populares, as newcomers Se viram obrigadas a explorarem 0s seguimentos de carros
médios e de luxo, cuja parcela do mercado doméstico era extremamente pequena.

Como parte desta estratégia, os fluxos de comércio intra-firma foram aavancados,
sendo que Brasil e Argentina passaram a complementar sua produgao automobilistica com o
aumento da integragdo regional no ambito do Mercosul. No caso, 0 Brasil especializou
principalmente na produgido de veiculos compactos, enquanto a Argentina passou a produzir
veiculos médios e comerciais leves com um nivel um pouco maior de sofisticagdo. Foi a
integragdo proporcionada pelas politicas de integragdo do Mercosul que permitiu as
corporagdes que firmassem suas estratégias no ambito regional. Este movimento elevou a
importancia dos paises do grupo, principalmente Brasil e Argentina, nas estratégias mundiais
das empresas automobilisticas, que se defrontaram com um cendrio de estagnagdo dos seus
principais mercados consumidores ao longo da década de 2000.

Se por um lado a especializagdo na produgdo de veiculos compactos conferiu ao Brasil
um importante ganho de escala revertido em aumentos de produtividades, conforme discutido
anteriormente, por outro, este tipo de produto tem uma rentabilidade menor e uma baixissima
aceitagdo nos mercados externos, COM excegdo dos parceiros com quem o Brasil mantém
acordos internacionais de comércio. Assim, o baixo conteido tecnologico deste tipo de
produto impede que a producdo brasileira se insira em mercados mais competitivos, que
primam por produtos mais sofisticados.

Porém, como aspecto positivo, a especidizagao da producdo brasileira em carros
compactos permitiu a0 Brasil alcangar a vanguarda na produg@o deste tipo de produto, cuja
demanda mundial tende a crescer no futuro devido as pressdes por melhoria das condigoes de
mobilidade urbana e redugao da emissio de poluentes. Neste sentido, 0 pais conseguiu um
importante avango na medida em que passou a desenvolver, principalmente a partir da metade
da década de 2000, conteudo genuinamente nacional. A geragao de capacitagdes locais para o
desenvolvimento completo de aguns modelos chamou a atencdo das matrizes das
montadoras, que crescentemente tém delegado atividades de desenvolvimento de produtos as

subsidiarias local®. Este aumento da importancia da engenharia nacional nos

% Embora o0s servigos de engenharia e design brasileiros ainda estejam distantes dagueles desenvolvidos pelas
matrizes das montadoras aqui instaladas, é crescente a demanda por novos desenvolvimentos, o que tem
aumentado a importancia das engenharias locais. Como exemplo, podemos citar modelos completamente
desenvolvidos no Brasil, caso do Volkswagen Gol e Fox, GM Celta e Meriva, Fiat Uno e Idéia, Ford Fiesta e
EcoSport. Cabe ressaltar que este ltimo esta passando por um processo de atualizagdo e passard a compor o
portfolio de plataformas globais da Ford.
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desenvolvimentos de produtos das montadoras tem fomentado inovagdes, algumas inclusive
radicais, como foi o0 caso do desenvolvimento da tecnologia Flex Fuel originamente
brasileira. Consoni (2004) demonstra que a participagao dos engenheiros sobre o total da
mao-de-obra da industria automobilistica saltou de 2,4% em 1994, para 4,1% em 2002.
Casotti e Goldenstein (2008) enfatizam que GM, FIAT, Volkswagen, Ford e Renault dispoem
de centros de pesguisa tecnologica no pais, os quais apresentam capacidade para o
desenvolvimento completo de novos model os de veiculos.

Como fruto do desenvolvimento local da tecnologia Flex Fuel, 0S Veiculos
bicombustiveis tiveram um expressivo aumento de vendas no mercado interno. Beneficiada
por uma elevada capacidade instalada para a produgido de etanol, inicialmente gerada pelo
Proalcool e depois pela elevacdo da mistura do etanol na gasolina, a economia brasileira pode,
em um primeiro momento, satisfazer a demanda crescente pelo combustivel renovavel, o que
permitiu um enorme aumento da frota de veiculos Flex a partir de 2003, quando 0s primeiros
veiculos comegaram a ser comercializados. Segundo a Anfavea (2010), ao final de 2009 os
veiculos Flex representavam mais de 88% dos licenciamentos de veiculos novos no mercado
doméstico. Apesar de inovadora, a tecnologia ainda niao pode ser levada ao mercado
internacional, devido a relativa incapacidade dos sistemas internacionais de transporte,
abastecimento de etanol, e até mesmo as dificuldades advindas da necessidade de ampliagido
da sua produgao.

A segunda metade da década de 2000 marca um periodo de forte crescimento da
demanda interna por autoveiculos, 0 que impulsionou fortemente a produgao nacional. Os
principais determinantes deste novo ciclo do crescimento do mercado interno foram
principamente: a retomada do crescimento economico e a grande expansio do crédito,
auxiliada por uma tendéncia de baixa na taxa basica de juros da economia brasileira. Gabriel
et. a. (2011) analisa que, entre 2004 e 2009, em média 60% das vendas de autoveiculos foram
financiadas via crédito direto ao consumidor ou via Leasing, sendo que neste mesmo periodo
a concessio deste tipo de crédito para a aquisicdo de veiculos cresceu 273%, saltando de R$
42,4 bilhdes para R$ 158,2 bilhdes. Além disso, os prazos de financiamento foram aongados
durante todo o periodo e s6 voltaram a encurtar a partir 2008, devido a crise de liquidez no
mercado internacional. Apenas para se ter uma idéia, 0 prazo médio de financiamento de
veiculos no ano 2000 era de 24 meses, em 2007 este prazo chegou a ser de 42 meses
(CASOTTI e GOLDENSTEIN, 2008). A taxa média de juros cobrada nas operagdes de
crédito para a aquisig¢do de veiculos baixou de 55% ao ano em 2003, para perto dos 20% ao

ano em 2009.
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A retomada do mercado interno, a recuperagiao do crescimento economico, a melhoria
nos indicadores de distribuicio de renda® e a valorizacdo da moeda nacional, inverteram a
tendéncia positiva da balanga comercial do setor automobilistico. Se até 2005 as exportagdes
do setor so cresceram e ajudaram no escoamento da produgio nacional, atingindo um pico de
897 mil unidades exportadas e gudando a diminuir os niveis de ociosidade registrados no
inicio da década, a partir de 2006 as exportagdes cairam constantemente, sendo que em 2009
foram exportadas 475 mil autoveiculos, queda de quase 50%™.

Por outro lado, as importagdes que vinham se reduzindo desde o estabelecimento do
Regime Automotivo de 1995, passaram a crescer fortemente a partir de 2006. Em 2009, as
importagdes atingiram o pico de 423 mil unidades, maior volume de importagdes ja registrado
na historia. Entre 2005 e 2009, o crescimento das importagdes foi da ordem de 400% (Figura
5). Com efeito, o déficit da balanga comercial automotiva, incluindo autopegas, chegou a US$
3,7 bilhdes em 2009, se desconsiderarmos as autopegas o déficit gira em torno de US$ 1,2
bilhdes (ANFAVEA, 2010).
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Figura 5 — Desempenho da industria automobilistica brasileira 1990-2009 (em milhares

de unidades)
Fonte: ANFAVEA

A retomada do mercado interno, que atingiu uma demanda de 3,14 milhdes de

veiculos em 2009, naturalmente acelerou também a produgdo. Segundo dados da Anfavea, a

%9 Segundo Casotti e Goldenstein (2008), mais de 20 milhdes de brasileiros acenderam a chamada classe C até o
ano de 2007. Essa melhoria da distribui¢do de renda influencia positivamente as vendas internas de autoveiculos,
pois uma parcelamaior da populagio passa ater acesso a este tipo de produto.

49 Apesar de expressiva, é preciso levar em consideragio que esta forte queda das exportagdes de autoveiculos,
registrada em 2009, tem forte relagdo com a crise econdmica internacional.
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producdo nacional de autoveiculos saltou de 1,69 milhdes em 2000, para 3,18 milhdes em
2009, o que eliminou os indices de ociosidade apresentados pela induastria no inicio da década
e forgou um novo ciclo de investimentos em expansdo da capacidade instalada, apesar das
incertezas criadas em torno da crise financeira internacional de 2007 e 2008.

Durante a segunda metade da década de 2000, praticamente todas as empresas
produtoras de autoveiculos instaladas no Brasil anunciaram vultosos planos de investimento
em ampliagcdo da capacidade produtiva, langamento de novos modelos e, em alguns casos,
construgdo de novas fabricas no pais*. Segundo dados da Anfavea, o novo ciclo de
investimentos, iniciado e 2005 e ainda em curso, ja ampliou a capacidade instalada para 4,3
milhdes de autoveiculos anuais. Cerca de US$ 10 bilhdes foram investidos entre 2005 e 2009
(Figura 6), porém novos aportes ja estdo programados, com expectativa de que pelo menos
mais USS$ 10 bilhdes sgjam investidos pelas montadoras entre os anos de 2010 e 2014.
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Figura 6 — Investimentos realizados pela industria automobilistica brasileira 1990-2009
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Fonte: ANFAVEA e IPEA — Elaboragao propria.
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A recuperagao recente do mercado interno e da produgdo tem criado também novas
vagas no setor. O namero de pessoas diretamente empregadas pelas empresas produtoras de
autoveiculos cresceu e voltou a superar a marca dos 100 mil postos de trabalho, algo que nao
ocorria desde 1997. A forte crise vivida pelo setor entre o final da década de 1990 e o inicio
da década de 2000 havia reduzido em cerca de 20% o numero de pessoas empregadas. Em

2003, o emprego ha industria se reduziu para cerca de 79 mil postos de trabalho, menor valor

1 A Toyota anunciou a construgdo de uma nova fabrica em Sorocaba — SP. A GM anunciou a construgio de uma
nova fabrica de motores em SC. A Hyundai CAOA, uma empresa entrante no mercado brasileiro, construiu e
colocou em operagdo a fabrica de Anapolis GO.
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desde 1971. Porém, a partir de 2004, com a retomada do ritmo de crescimento, a quantidade
de empregos do setor cresceu quase 40%, chegando a mais de 109 mil postos de trabalho em
2009 (Figura 7).
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Figura 7 — Pessoas empregadas pela industria automobilistica brasileira 1990-2009 (em

quantidade de pessoas)
Fonte: ANFAVEA

Dados da OICA (2011) demonstran que o0s bons resultados da induastria
automobilistica brasileira na segunda metade da ultima década fizeram com que o pais
assumisse em 2009 a sexta posigdo entre os maiores produtores do mundo, com uma produgio
anual de mais de 3,18 milhdes de autoveiculos*, 0 que representa mais de 5% da producio
mundial. Considerando 0 mercado consumidor ¢ possivel constatar que em 2009 foram
absorvidos pelo mercado brasileiro 3,14 milhdes de autoveiculos, o que tornou o Brasil o
quinto maior mercado consumidor do mundo, ficando atras apenas de China (13,6), Estados
Unidos (10,6), Japio (4,6) e Alemanha (4,0).

Aindaassim ha fortes perspectivas de crescimento da demanda para os proximos anos,
isso porque, segundo a Anfavea (2011), arelagdo habitantes por autoveiculo no Brasil ainda é
bastante elevada, quando comparada com outros paises. Apenas para se ter uma idéia, a
relacao de habitantes por veiculo no Brasil ¢ de 6,5, enquanto que nos Estados Unidos, essa
relagdo ¢ de 1,2 e no Japao de 1,7.

Isso demonstra que, apesar das dificuldades enfrentadas entre 1998 e 2003, a industria
automobilistica nacional conseguiu se reerguer da profunda crise enfrentada no inicio da

década de 1990, quanto a abertura comercial ameagou significativamente o seu futuro. Muito

“2 Segundo dados da OICA (2011) e da Anfavea (2010), considerando a produgio de autoveiculos em milhdes de
unidades no ano de 2009, os paises que superam o Brasil sdo: China (13,7), Japao (7,9), Estados unidos (5,7),
Alemanha (5,2) e Coréia do Sul (3,5).
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dessa recuperagdo se deve ao mercado interno, mas tal como observamos na Figura 5, as
exportagdes também cresceram ao longo da década de 2000. Sendo esta indastria muito
dependente de grandes escalas de produgio, a ativagdo do mercado interno ¢ muito importante
para que a industria possa elevar sua competitividade internacional. Neste sentido, as politicas
de incentivo ao mercado interno de autoveiculos beneficiam de forma direta a
competitividade desta industria.

Além disso, a adogdo de regras internacionais contra as praticas de prote¢do comercial
restringiu a margem de manobra para a sustentagdo de uma politica industrial para alavancar a
competitividade internacional de um setor especifico. Assim, 0S acordos comerciais
estabel ecidos com bases bi ou multilaterais ganharam grande importancia para a sustentagio e
ampliagdo dos fluxos internacionais de comércio deste setor. Neste sentido, tanto os acordos e
complementagdo econdmica no ambito do Mercosul, quanto o acordo de livre comércio
firmado com o México desempenharam papel importante para alavancar as exportagdes do
setor durante o inicio da década de 2000.

Por fim, as politicas de incentivo ao investimento, Seja em modernizagdo produtiva, ou
no desenvolvimento de novos model os, foram essenciais para atualizar as técnicas produtivas
utilizadas pela industria automobilistica brasileira. A atragdo de capitais externos, com a
construcao de novas e modernas fabricas, assim como a grande inversdo de capital das
empresas ja instaladas no pais, foi importante para aincorporagao do novo paradigma técnico-
econdmico estabelecido para a produg¢do de autoveiculos. Tal incorporagdo permitiu a
alavancagem dos indices de produtividade das empresas aqui instaladas, elevou a capacitagdo
da engenharia nacional, que atualmente ganhou uma posi¢ao valorizada pelas empresas do
setor, e permitiu inclusive o desenvolvimento de novas tecnol ogias amplamente disseminadas
no mercado nacional, como 0 Flex Fuel.

Porém, o padrao de especializagdo na produgdo de carros compactos € COM pPouco
conteado tecnoldgico, que ainda persiste no parque industrial brasileiro, impede que parte das
inovagdes tecnoldgicas desenvolvidas Nos paises desenvolvidos se direcionem para o pais. As
estratégias assumidas pelas empresas automobilisticas para 0 mercado nacional distanciam as
principais inovagdes do consumidor ¢ do parque industrial brasileiro, ficando a cargo do
governo induzir, por meio de leis e decretos, a adogdo de tais inovagdes, como pode ser
observado no caso das regras de emissio veiculares para veiculos pesados, que obriga a
comercidizagio de caminhdes e Onibus menos poluentes a partir de 2012, e itens de

seguranga, como freios ABS e air-bags apartir de 2014.
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Neste contexto, ¢ flagrante a importancia das politicas de planejamento, tanto para
expansio dos niveis de producdo e vendas obtidos no pais, quanto para a continua atualizacdo
do padrio tecnologico da produgdo e dos proprios produtos aqui produzidos. E somente
através da continua atualizagcdo das tecnologias e por meio da estruturagdo de um sistema
nacional de inovagdo que o pais podera galgar posi¢des mais altas em termos de
competitividade internacional desta industria. Sendo assim, dedicaremos o proximo capitulo
ao estudo das principais politicas industriais adotadas pelo pais e que afetaram diretamente a

indistria automobilistica nacional.
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CAPITULO 4 — AS PRINCIPAIS POLITICAS QUE AFETARAM A INDUSTRIA
AUTOMOBILISTICA NAS DECADAS DE 1990 E 2000

4.1 Aspectos Macroecondomicos e Politicas Horizontais Relevantes Para a Industria

Automobilistica

Nesta segdo buscaremos expor um breve ensaio sobre 0s aspectos macroeconomicos e
as politicas horizontais que possivelmente impactaram a inddstria automobilistica no periodo
de analise (1990 a 2009). Este ensaio nos propiciara uma visio geral do ambiente econdmico
no qual as empresas automobilisticas estavam inseridas neste periodo, bem como os
desdobramentos das politicas gerais adotadas sobre variaveis relevantes ao setor,
principalmente renda, cambio, juros e crédito.

Contudo, antes de iniciarmos a analise das politicas, ¢ necessario esclarecer alguns
aspectos importantes que condicionaram a sua adogao no inicio da década de 1990. Segundo
Comin (1998), estes fatores sio basicamente: a) a relativa aversdo as politicas de fomento
setorial apos as sucessivas crises enfrentadas pela economia brasileira, o que particulariza a
industria automobilistica, uma vez que este setor foi efetivamente incentivado no periodo, tal
como sera demonstrado na proxima segdo; e b) 0 quadro de instabilidade monetaria dominava
as prioridades da politica economica, criando uma dicotomia entre crescimento econdémico e
estabilizagdo monetaria.

Talvez o que diferencie a industria automobilistica, no de que diz respeito ao contexto
da politica industrial brasileira da década de 1990, seja o fato desta ter sido alvo de uma
politica industrial especifica ¢ efetiva em um momento em que O pais buscava minimizar os
incentivos setoriais (COMIN, 1998). O fraco desempenho da economia durante a década de
1980, marcado por baixas taxas de crescimento, aceleracdo do processo inflacionario,
deterioragdo das contas externas e baixas taxas de investimento, criou uma espécie de
consenso socia de que a origem de tais problemas situava-se nos desequilibrios gerados pelo
setor publico. O Estado desenvolvimentista, que outrora fora o grande articulador do processo
de substituigdo de importagdes e da industrializagdo do pais, passou a ser percebido como
uma fonte de perturbagdes devido a instabilidade da politica econdmica adotada ao longo da
década de 1980, ao elevado déficit das contas publicas e ao elevado nivel de intervengdo na
economia (ROCCA, 1992).

O entendimento de que 0 governo era responsavel pelo atraso econdémico, somada a

insurgéncia recente da democracia, ha muito suprimida, levou a um sentimento de repulsa aos
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controles do Estado, 0 que propiciou a priorizagao de um conjunto de politicas neoliberais no
inicio da década de 1990, algo que, segundo Suzigan e Furtado (2006), s6 seria revertido em
2003, com a formulagdo de uma politica industrial mais abrangente. Por isso, Comin (1998)
argumenta que as politicas especificas destinadas a industria automobilisticas ao longo desta
década, vao na contra-mao da orientagdo geral da politica industrial articulada para o periodo.

De umaformageral, as correntes mais liberais diagnosticavam que as sucessivas crises
enfrentadas ao longo da década de 1980 evidenciavam o esgotamento do modelo de
substituicdo de importagdes € que a abertura da economia era essencial, nao s6 para a
superagao da crise, mas para que O pais passasse a gozar dos beneficios advindos da
intensificagdo dos fluxos internacionais de comércio e de capitais. A adogdo de politicas e a
criagdo instituigdes que propiciassem uma maior abertura da economia foram amplamente
recomendadas por todo o0 mundo e vao de encontro com os principios estabelecidos pelo
chamado Consenso de Washington®. Neste sentido, a abertura econdmica brasileira do inicio
da década de 1990 esta fortemente atrelada a um ideario neoliberal dominante no pensamento
econdmico vigente naquele momento. Prova disso é que ndo so o Brasil, mas diversos outros
paises em desenvolvimento empreenderam um conjunto de reformas liberalizantes no mesmo
periodo.

Um trabalho que sintetiza bem o pensamento dominante no periodo ¢ Franco (2000).
Ele ressalta que a instabilidade das politicas macroeconomicas, a insisténcia na adog¢do de
politicas industriais e comerciais divergentes daquelas observadas nos mercados
internacionais e o exilio da economia brasileira observado durante este periodo, reduziram os
fluxos de investimentos diretos externos, ja que impediam que as subsidiarias brasileiras
integrassem as estratégias globais das grandes corporagdes. Castro (2001) corrobora este
pensamento dizendo que o descontrole dos pregos ¢ as intervengdes radicais advindas das
politicas econdmicas irregulares, caracteristicas que marcaram a economia brasileira nos anos
1980 e o inicio dos 1990, colocaram as empresas, principalmente as estrangeiras, em um
estado de “hibernagdo produtiva”. Segundo 0 autor, este estado pode ser caracterizado pela
primazia da administragao financeira, principalmente aquela ligada a precificagdo de produtos
e ativos, o0 que tornava as questoes relativas a producdo e a eficiéncia operacional secundarias.

Segundo Franco (2000), existe necessariamente uma correlagao positiva entre a

abertura econémica a produtividade. A modificagdo da estrutura para um mercado mais aberto

3 Segundo Araujo e Garcia (2011), o Consenso de Washington resume um conjunto de politicas ditas
“apropriadas” e “benéficas” ao crescimento econémico. Dentre estas politicas destacam-se politicas fiscais e
monetarias austeras e disciplinadas, liberalizagdo comercial, desregulamentagio financeira, protegdo dos direitos
de propriedade e redugdo da participacdo do Estado na economia (privatizagdes).
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levaria a adogdo de condutas mais eficientes, elevando com isso o desempenho das empresas
e consegiientemente a produtividade nacional. Mercados abertos estimulariam investimentos
em tecnologia, qualidade e produtividade, ja que tais caracteristicas sdo essenciais para a
manutengdo ou ampliagdo das posigdes de mercado das empresas, tanto daquelas ja
estabel ecidas, como também das entrantes.

Segundo ele, a reversio da situagdo brasileira requeria o abandono das politicas
verticais, ja que os custos de coordenagao das condutas virtuosas seriam excessvamente altos,
além do que, tal estratégia tinha se demonstrado ineficiente no passado recente. Sendo assim,
deveriam ser as politicas horizontais as responsaveis por modificar a estrutura da economia
brasileira Tais politicas deveriam ter como objetivos principais: a liberalizagdo
indiscriminada do comércio paratodos os setores, a redugido do papel do Estado na economia
(privatizagdes) e a desregulamentagdo financeira.

Apesar deste ideario ja predominar desde o inicio dos anos 1990, ele s6 foi
efetivamente aplicado a partir da metade da década, sendo que nos primeiros anos o que se
viu foi a adogdo de uma séric de politicas intervencionistas ¢ pouco eficazes voltadas
principalmente para o controle da inflagao. O conjunto de politicas macroecondémicas gue foi
posto em pratica no inicio dos anos 1990 tinha o intuito que desindexar a economia através de
um forte controle do acesso a liquidez. Carvalho (2000) demonstra como a principal estratégia
tracada pelo governo era a retomada da eficiéncia da politica monetaria, considerada neste
momento a prioridade maxima. Neste momento, a abertura econémica colocada em pratica
gerou o risco de uma rapida desindustrializacao da economia brasileira, o fez com que o
governo criasse mecanismos de politica industrial de corte vertical que pudessem intermediar
a passagem de uma economia fechada para uma economia aberta®, porém isso ndo reverteu a
prioridade dadaa politica de estabilizagdo monetaria.

Castro (2001) vé este processo como uma “abertura travada” da economia, uma vez
gue o pais nao poderia desfrutar dos reais beneficios da abertura comercial, até que o processo
hiperinflacionario fosse controlado. A alta inflagdo criava um ambiente de inseguranga
financeira que impedia o endividamento, inclusive aquele relacionado com o0 aumento das

importagdes. Prova disso, segundo o autor, é que as importagdes sO viriam a crescer mais

4 Estes instrumentos estiio expressos na chamada Politica Industrial e de Comércio Exterior (PICE). Apesar de
se valer de artificios de politica industrial, a PICE foi pautada pelo ideirio liberal e visava basicamente
incrementar a competitividade das empresas nacionais por meio da maor exposigio a concorréncia
internacional. De fato, Suzigan e Furtado (2006) avaliam que a abertura comercia foi 0 tnico resultado
expressivo advindo diretamente da PICE, ja que através dela o governo revogou uma série de isengdes e
redugdes de tarifas.
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contundentemente apos a estabilizagdo monetaria de 1994. 1sso, de certa forma, favoreceu as
industrias instaladas do Brasil, pois amenizou 0s efeitos da abertura econémica, a0 mesmo
tempo em que desencadeou um processo de reorganizagdo produtiva, devido a maior
exposi¢ao do mercado nacional aos fluxos de comércio internacional.

O grave problema da inflagdo s6 seria controlado a partir de 1994, com o Plano Real.
A engenharia do plano® proporcionou a conversio geral dos contratos em uma referéncia de
valor com paridade ao dolar que posteriormente foi transformada em moeda, 0 que permitiu a
eliminagao da indexagdo da economia e a conseqiiente redugdo das taxas de inflagdo. Apesar
disso, a estratégia de estabilizagdo precisou contar com uma ancora cambial, mantendo a nova
moeda bastante valorizada de forma a incentivar uma intensa competicio no mercado
doméstico, 0 que contribuiria com o controle dos pregos. Além disso, as estratégias de
desregulamentagdo financeira e a intensificagdo do processo de privatizagdes visavam um
afluxo de capitais como forma de compensagdo do déficit gerado em transagdes correntes.
Com €feito, a manutencdo destes fluxos requeria uma alta taxa de juros, de forma a criar uma
remuneracio extraordinaria e um prémio de risco ao capital aplicado no pais*.

Apesar da politica de juros altos, o crédito foi restabelecido e 10go apds a introdugdo
do plano houve umaforte elevagdo da demanda interna, provocada pelo aumento do poder de
compra resultante da estabilizagdo monetaria e da conseqiiente queda do chamado imposto
inflacionario. Apesar de 0s juros reais ainda se manterem altos, os juros nominais sofreram
uma queda consideravel devido ao recuo da inflagdo, revertendo as aplicagdes de poupangas
em consumo, principalmente de bens duraveis, o que favoreceu a indastria automobilistica
(BELLUZZO, 1999). Esta nova configuragdo de aceleragdo da demanda interna foi primordial
para que as empresas multinacionais deixassem o seu estado de hibernagdo e acelerassem o
ritmo da sua modernizagdo técnica e produtiva (CASTRO, 2001).

Porém, passados os primeiros meses do plano, a Situagdo econdmica, onde
predominavam cambio valorizado, elevadas taxas reais de juros e abertura comercial, passou
a repercutir efeitos negativos. Coutinho, Baltar e Camargo (1999) ressaltam que 0s riscos da
estratégia de estabilizagdo foram ressaltados quando 0 aumento nas taxas de juros dos Estados
Unidos deteriorou rapidamente as condigdes de financiamento dos paises em

desenvolvimento. O principal afetado por este movimento foi 0 México que, assim como o

“5 Descrita em Belluzzo (1999) e Pinheiro, Giambiagi e Moreira (2001).

6 A dependéncia destes fluxos de capitais aumentou a exposicio da economia brasileira a choques externos
capazes de gerar a fuga de grandes volumes de capital do pais, 0 que acabou se observando em 1995 com acrise
do México e posteriormente em 1997 ¢ 1998 com as crises da Asia e da Russia, respectivamente.
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Brasil, se utilizava de uma estratégia de financiamento externo baseado em capital
especulativo, porém com déficits em transagdes correntes ainda mais elevados. A crise
mexicana, deflagrada poucos meses apds a adogdo do Real, fez com que a estratégia brasileira
fosse revista, 0 que culminou com um novo aumento dos juros reais, maior rigidez da politica
fiscal, arrocho na politica crediticia e, inclusive, a adog¢do de politicas industriais verticais”,
apesar da orientagdo geral do governo ser contraria a este tipo de medida. Tais medidas se
refletiram na reducdo da demanda interna e na conseqiiente desaceleragdo da economia, o que
contribuiu para 0 momentaneo controle do déficit em transagdes correntes.

O aumento da concorréncia no mercado interno via importagdes surtiu intimeras
dificuldades a alguns setores da economia como: farmacéutico, eletroeletronica, higiene e
limpeza, autopegas, etc. Tais dificuldades levaram a absor¢do de empresas brasileiras por
grandes grupos internacionais, sendo este processo ainda mais contundente para as empresas
de menor porte, que, devido aos elevados custos de capital, nao dispunham de capacidade
para investir (CASTRO, 2001). Na contramao destes setores, a indistria automobilistica,
talvez aguela que mais se beneficiou da elaboragdo de uma politica industrial especifica,
iniciou um enorme ciclo de investimentos em modernizagdo e ampliagdo da capacidade
produtiva que modificariam profundamente a estrutura do setor. Cabe destacar que a abertura
comercial e a manutencdo do cambio valorizado beneficiaram este processo de catch up
produtivo na industria automobilistica, pois permitiram a importagdo de equipamentos de
ultima gerag@o e novoS iNSUMOS.

Contudo, no conjunto dos setores da economia, as novas condi¢des impostas pela
maior exposicao a concorréncia com produtos importados no mercado interno, conciliada com
0 excessivo custo do capital, levaram a0 que Belluzzo (1999) chama da racionalizagio
defensiva das empresas. Este processo foi caracterizado por extensivos programas de corte de
custos, fechamento de unidades fabris pouco eficientes e uma rapida desverticalizagdo das
atividades produtivas, o que por um lado contribuiu com a modernizagao das estruturas de
gestdo e producdo das empresas, mas, por outro lado, resultou no fechamento de uma grande
guantidade de postos de trabal ho.

A prolongada manutengio das politicas de cambio e juros limitou contundentemente o
crescimento econdmico, o que resultou em uma estagnagdo da renda per capita do pais

durante toda a segunda metade da década de 1990. As distor¢des provocadas pelas politicas

" Estas politicas visaram proteger alguns setores especificos contra o rapido crescimento das importagdes. O
setor produtor de autoveiculos, de eletroeletronicos e de téxteis sintéticos foram os principais beneficiarios destas
politicas.
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macroecondmicas, conciliadas com a aceleragdo das privatizagdes, inibiram 0
desenvolvimento de projetos voltados para a exportagio e canalizaram o fluxo de
investimento direto externo para as areas em processo de privatizagdo ou para os setores mais
“protegidos™®, levando ao enfraguecimento de alguns elos de grandes cadeias produtivas.
Além disso, a op¢do de financiar os déficits em transagdes correntes através de poupanca
externa, atraida através de elevados juros reais, ocasionou a rapida aceleracdo da divida
publica, o que desencadeou um ciclo de elevagdo da carga tributaria, que pulou de 22% do
PIB em 1994, para 30% em 1998 (BELLUZZO, 1999).

A politica cambial s6 sofreu modificagdes apos as fortes repercussdes das crises da
Asia, em 1997, e da Russia, em 1998, gue reduziram a liquidez do mercado internacional,
criando dificuldades de financiamento para os paises em desenvolvimento. A dncora cambial
finalmente foi abandonada e uma nova politica de cambio flexivel foi adotada, provocando
uma imediata desvalorizagdo da moeda. A demora na reversio da politica cambial resultou
em uma grande redugdo da atividade economica nos anos de 1998 e 1999 e, posteriormente,
um gjuste gradua resultante das novas condi¢des de pregos relativos que resultou em uma
lenta recuperagdo da economia. A recuperagdo econdmica foi prejudicada também pela crise
da Argentina, mas principalmente por uma crise na oferta de energia que resultou em um
racionamento em 2001%. A politica de controle da inflagdo através da manutengdo dos juros
elevados impediu uma desvalorizagdo ainda mais contundente da moeda, 0 que s6 ocorreu
efetivamente em 2002, quando, segundo Bresser-Pereira (2003), ocorreu um processo de
overshooting dataxa de cambio.

As incertezas com relagdo a manutengao da politica econdmica pelo novo governo que
se iniciaria em 2003 criaram um clima de incerteza quanto aos rumos da economia e
influenciaram neste processo de desvalorizagao cambial. Com isso, as condi¢des econdmicas
se agravaram entre 2002 e 2003. Como efeito imediato da grande desvalorizagdo cambial de
2002, ainflagao voltou a se acelerar, voltando a atingir dois digitos. O crescimento econémico
recuou e a taxa de desemprego se elevou para cerca de 13% daforga de trabalho (BRESSER-
PEREIRA, 2003). O baixo crescimento econémico observado desde 1998 impedia um

aumento da receita governamental, o que conciliado com o aumento do endividamento

8 No qual incluimos a indistria automobilistica, alvo de uma politica industrial especifica neste periodo.

49 Ap6s um prolongado periodo de estiagem, os reservatorios das usinas hidrelétricas brasileiras chegaram a
niveis criticos, levando o governo a adotar um programa de racionamento de energia que se estendeu entre maio
de 2001 e fevereiro de 2002 (PIRES, GIAMBIAGI e SALES, 2002).
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piblico™ impulsionado pelas altas taxas de juros, levaram a um novo ciclo de crescimento da
carga tributaria, sendo que esta atingiu 36,5% do PIB em 2002. A forte tributagdo sobre os
salarios ajudou a conter a demanda e o déficit em transagdes correntes, porém proporcionou
um achatamento dos niveis de renda disponivel e uma manutengido da concentragéo da renda
nas maos das camadas mais ricas da sociedade brasileira. Além disso, a elevadissima carga de
impostos sobre a folha de salarios compde uma importante parcela do chamado Custo Brasil,
uma expressio criada para aglutinar o conjunto das ineficiéncias de origem horizontal que
afetam a competitividade do conjunto das empresas brasileiras perante o mercado
internacional (SILVA, 2003).

O novo governo iniciado em 2003 marca uma continuidade na politica
macroeconomica. A dificil situagdo herdada em 2003 levou 0 novo governo a elevar a
intensidade das politicas macroecondmicas que vinham sendo utilizadas pela equipe anterior.
A meta de superavit primario foi elevada de 3,75% para 4,25% do PIB, assim como 0s juros
basicos da economia, que chegaram a 26,5% a.a., visando respectivamente o controle da
divida publica e da inflagdo. Além disso, a liquidez da economia foi fortemente reduzida
através de uma grande elevagdo do compulsorio (PAULANI, 2006). Ainda no seu primeiro
ano, 0 governo promoveu uma minireforma tributaria, que aumentaria a arrecadagdo nos anos
seguintes, e uma reforma previdenciaria. O resultado mais imediato deste conjunto de
politicas foi uma forte desaceleragdo do crescimento econdmico, principalmente no primeiro
semestre de 2003. Outros resultados destas politicas foram o maior controle da inflagdo, a
estagnacdo dos investimentos publicos € a redugdo da relagdo divida/PIB que perdurou até
2008 (BARBOSA e SOUZA, 2010).

Apesar disso, a desvalorizagio cambial, ocorrida em 2002, e principalmente o
continuado periodo de crescimento internacional, que se manteve até¢ 2008, permitiram uma
grande aceleracio das exportagdes™", possibilitando uma retomada do crescimento. Com isso,
aforte tendéncia de déficit na conta de transa¢des correntes foi revertida ja nos primeiros anos
de governo, permitindo a obtengiio de recursos para o financiamento da divida externa® e

reduzindo a dependéncia dos fluxos externos de capitais. Esta nova configuragdo permitiu a

% Segundo Silva (2003), de 1999 a 2001, os gastos com juros nominais resultantes da divida publica variaram
entre 8% e 13% do PIB e ultrapassaram os 14% em 2002.

*! Principalmente de commodities e produtos bésicos. Estas exportagdes tiveram como destino principal a China,
gue ao longo da década se tornou o maior parceiro comercial do Brasil.

2 Ao final do ano 2005 o governo pagou antecipadamente a divida de R$ 15,45 bi ao Fundo Monetério
internacional, divida essa que venceria apenas em 2007 (MARQUES e NAKATANI, 2007).
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redugdo da taxa basica de juros ainda em 2003, quando €la recuou para 16,5% aa. em
dezembro (MARQUES e NAKATANI, 2007; PAULANI, 2006).

Os anos seguintes marcam a retomada do crescimento econémico, 0 inicio de um novo
ciclo de apreciagdo cambial, aumento das transferéncias de renda para as familias mais pobres
e aexpansio da concessdo de crédito. As taxas de juros, ainda altas em 2004, conciliadas com
um aumento nas importagdes fizeram a inflagdo recuar para 5,6%. Contudo, aredugio de 10%
na taxa basica de juros observada entre 2003 ¢ 2004 e a introdugdo de novas modalidades de
crédito, como a do crédito consignado, dinamizaram o mercado interno. Porém, o forte
crescimento da economia naquele ano (5,7%) levou a um novo aperto monetario devido aos
efeitos negativos esperados sobre o controle dainflagdo. Em meados de 2005, ataxa basica de
juros foi elevada para 19,75%, freando novamente o ritmo de crescimento da economia
(3,2%). Ao final de 2005, o novo ciclo de valorizagdo cambial passou a afetar mais
efetivamente as exportagdes brasileiras, porém favoreceu o investimento direto externo
(BARBOSA e SOUZA, 2010).

Este periodo marca também uma importante reversio na orienta¢do ideologica do
governo, 0 que recuperou o papel do Estado como articulador de politicas de planejamento
econdmico, desenvolvimento e equidade. A Politica Industrial, Tecnologica e de Comércio
Exterior (PITCE), formulada em 2003 e implementada em 2004, marca o retorno de uma Pl
com 0 objetivo desenvolvimentista, algo que havia sido abandonado na década anterior. A
PITCE tinha como objetivo o desenvolvimento de uma rede de difusio tecnologica, que
pudesse irradiar efeitos positivos sobre a eficiéncia produtiva e sobre a capacidade de
inovagdo das empresas brasileiras. Sua implementagédo ficaria a cargo da Agéncia Brasileira
de Desenvolvimento Industrial (ABDI) e tinha como foco estratégico cinco linhas de agao,
sendo: a) Inovagdao e desenvolvimento tecnologico, através da estruturagdo de um sistema
nacional de inovagio; b) Inser¢do externa, visando expandir as exportagdes; ¢) Modernizagao
industrial, pela incorporagdo de novas tecnologias; d) Investimentos em ampliagdo da
capacidade e da escala produtiva; €) Focalizagiao em setores considerados estratégicos, sendo
principalmente semicondutores, softwares, farmacos medicamentos ¢ bens de capital
(FERRAZ, 2009).

Para suportar tais objetivos 0 governo instituiu um conjunto de leis que visavam
contribuir para a criagdo de um ambiente propicio a introdugdo de inovagdes, dentre as quais
se destacam a Lei de Inovagao (n° 10.973 de dezembro de 2004) e a Lei do Bem (n° 11.196
de novembro de 2005). A primeira facilita a formagdo de parcerias entre empresas,

universidades e institui¢cdes de pesquisa, Ciéncia e tecnologia. A segunda cria mecanismos de
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incentivos fiscais para as empresas que realizam atividades de pesquisa e desenvolvimento
(ARBIX, 2006). Com excegdo aos setores estratégicos, que ganharam programas de
financiamento especificos, a PITCE atuou pouco em termos verticais. As politicas adotadas
foram magjoritariamente de ordem horizontal, apesar de ter ocorrido um forte incremento nos
desembol sos setoriais por parte do BNDES, inclusive para o setor automobilistico. Apesar de
apresentar medidas positivas, a auséncia de metas quantitativas que permitissem uma analise
da eficacia destas medidas dificulta a avaliagdo dos resultados da nova Pl. Contudo, Ferraz
(2009) aponta que para muitos economistas os resultados da PITCE foram pouco
significativos, principalmente devido a insuficiéncia do aparato institucional e a
incompatibilidade dos seus objetivos com a politica macroecondmica vigente.

No campo macroeconomico, 0 periodo de 2006 a 2008 marca uma forte aceleracao do
crescimento econdmico (média de 5,1% a.a.), sendo esta obtida com queda na taxa de juros (a
taxa basica de juros chegou a 11,25% ao ano em 2007), manutencao do nivel de precos, forte
crescimento da oferta de crédito, expansdao do nivel de emprego e com continuidade do
processo de apreciagdo cambial. No periodo houve uma pequena redugdo do aperto fiscal,
refletida pela redugdo do superavit primario, porém a relagdo divida/PIB manteve sua
trgjetoria descendente. Parte da expansio fiscal se deu pelo aumento do salario minimo, do
investimento pablico e da revisdo dos salarios do funcionalismo publico. O aumento dos
salarios se refletiu em dinamizagdo da demanda interna, enquanto que os investimentoS
publicos foram destinados a melhoria da infraestrutura, como recapeamento de estradas
(Programa Tapa-buracos). Em 2007, o governo adotou o Programa de Aceleragio do
Crescimento  (PAC), intensificando 0s investimentos puablicos em infraestrutura,
principalmente em logistica, energia e infraestrutura social. Com isso, os investimentos
publicos se elevaram de 0,4% do PIB entre 2003 e 2005, para 0,7% do PIB entre 2006 e 2008,
0 que ainda ¢ considerado baixo. De uma forma mais geral, a formagao bruta de capital fixo
também cresceu de forma moderada no periodo, passou de 16% do PIB em 2005, para 19%
do PIB em 2008 (BARBOSA e SOUZA, 2010).

Em maio de 2008, o governo langou uma nova politica industrial, que na pratica
configurava-se como uma reformulagdo da PITCE. A Politica de Desenvolvimento Produtivo
(PDP) tinha como objetivos principais a ampliagdo da capacidade de oferta da economia
brasileira, a manutengdo dos saldos do balango de pagamentos, a elevagdo da capacidade de
inovar e o fortalecimento das micro e pequenas empresas. Diferentemente da PITCE, a PDP
estipulou metas concretas e quantitativas, inclusive de corte vertical, que permitiriam uma

melhor avaliagdo da eficacia das politicas adotadas, sendo que estas mantiveram o enfoque
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majoritariamente horizontal para 0s setores nao considerados estratégicos. Na PDP, além dos
setores estratégicos ja considerados pela PITCE, foram incluidos também os setores de nano e
biotecnologia. Tal como ocorreu com a PITCE, a indastria automobilistica ndo foi
considerada prioritaria ou estratégica, por isso contou com estimulos de corte horizontal.

A PDP instituiu uma infinidade de metas quantitativas abrangendo praticamente todos
0s setores da economia, inclusive agueles que nao eram considerados estratégicos. Apesar da
grande diversidade de metas, cabe aqui destacar aquelas destinadas ao setor automobilistico,
contidas no Programa para Fortalecer a Competitividade. A meta estipulada visava ampliar a
participagdo do Brasil na produgdo mundial de autoveiculos, passando dos 2,9 milhdes
produzidos em 2007, para a producdo de 4,3 milhdes em 2010 e 5,1 milhdes em 2013. Além
disso, as exportagdes do setor deveriam alcangar 930 mil unidades em 2010 e os gastos com
P&D atingir 2% do faturamento das empresas neste mesmo ano e 2,5% em 2013. Para 0
cumprimento destas metas o governo buscou ampliar incentivos fiscais e crediticios, com
destaque a ampliacao dos empréstimos com juros subsidiados por parte do BNDES e da sua
Agéncia Finame (FERRAZ, 2009).

A crise financeirainternacional, que se agravou no segundo semestre de 2008, afetou o
desempenho de toda e economia brasileira e frustrou a maior parte das metas estabelecidas
pela PDP. O impacto mais imediato da crise sobre a economia brasileira foi uma rapida
contengdo do crédito e uma maci¢a saida de capitais, afetando a taxa de cambio que se
desvalorizou rapidamente. A forte contragdo da demanda internacional levou tanto a queda
dos pregos internacionais das commodities quanto dos volumes exportados, 0 que passou a
prejudicar também as receitas brasileiras com exportagdes. A retracao da demanda interna ¢
uma forte reduc@o nos investimentos foram outras conseqiiéncias da crise. Apesar destes fatos
terem frustrado os planos tragados pela Politica Industrial, ¢ importante ressaltar que o esforgo
de recuperar o plangjamento econdmico e as politicas voltadas ao desenvolvimento, primeiro
com a PITCE e depois com a PDP, marca uma importante mudanga na orientagdo geral da
economia brasileira, ainda que as politicas macroecondmicas tenham priorizado
constantemente a estabilidade.

Segundo Barbosa e Souza (2010), uma vez comprometidas as metas tragadas pela
PDP, o governo adotou medidas emergenciais para conter os efeitos da crise, as chamadas
medidas fiscais € monetarias anticiclicas. Neste sentido, a manutencdo das desoneragdes
fiscais ingtituidas pela PDP gjudou a economia durante o auge da crise permitindo que parte
dos investimentos privados se efetivasse. Além disso, desoneragdes adicionais foram criadas

para setores especificos, como no caso da redugdo do IPI sobre autoveiculos. Grande parte
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dos investimentos programados para 0 PAC e para as estatais foi mantida em 2009 e, apesar
da queda esperada de arrecadagio, foram aumentados 0S recursos destinados os programas de
transferéncia de renda, que chegaram a 9,3% do PIB em 2009, contra 8,6% do PIB em 2008.
Em outra medida, atabela do imposto de renda foi revista criando aiquotas intermediarias de
tributagao. Juntas, estas medidas aumentaram a renda disponivel e estimularam o consumo
das familias.

O Banco Central atuou no mercado de cambio, impedindo uma desvalorizagio
acelerada do real e reduziu o compulsorio, injetando liquidez na economia. Ele também
concedeu incentivos para que os grandes bancos adquirissem carteiras de bancos menores,
evitando quebras no sistema financeiro nacional. Ao mesmo tempo, 0s bancos publicos
passaram a conceder crédito para as empresas, principalmente de capital de giro, e linhas
especiais para setores extremamente dependentes do crédito, como o imobiliario, os duraveis
de consumo e a agropecuaria. Entre o fim de 2008 ¢ meados de 2009, a oferta de crédito dos
bancos publicos cresceu 33%, engquanto nos bancos privados este crescimento foi de apenas
4%. Em termos da politica monetaria, o que se observou foi um expressivo corte nas taxas de
juros, que sairam de 13,75% em setembro de 2008, para 8,75% em meados de 2009. O
conjunto das medidas monetarias e fiscais permitiu ao Brasil reduzir os efeitos da crise
internacional e recuperar sua trajetoria de crescimento mais rapidamente do que grande parte
das economias mundiais (BARBOSA e SOUZA, 2010).

Uma avaliagdo mais geral nos permite identificar que a priorizagdo dada a estabilidade
monetaria em detrimento ao crescimento econdémico e visdo pro-mercado que caracteriza boa
parte do periodo analisado (1990-2009), assim como a enorme elevagdo dos servigos da
divida e o forte comprometimento com metas fiscais resultantes desta politica de
estabilizagdo, contribuiram para a redugdo dos investimentos em infraestrutura € em cCiéncia e
tecnologia. Neste sentido, o Brasil caminhou no sentido contrario ao das politicas adotadas
pelos paises em desenvolvimento de maior destague, como China e India, por isso logrou de
taxas de crescimento da renda substancial mente menores durante o periodo.

Apesar disso, e da persisténcia quanto ao objetivo principal de manter a estabilidade
monetaria, O retorno das politicas industriais e de plangamento ao longo da década de 2000
resgatou o papel do Estado como articulador do processo de criagdo de vantagens
competitivas. 1sso permitiu a recuperagio dos mecanismos de investimento publico e
possibilitou modificagdes no marco regulatorio que favorecessem inovagdao e a difusio
tecnologica. Contudo, o sistema nacional de inovacdo brasileiro estd longe do grau de

aperfeicoamento daqueles existentes nos paises desenvolvidos. Em termos de infraestrutura,
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muito embora tenha ocorrido uma retomada dos investimentos, estes ficaram muito aguém do
montante necessario para revitalizar a infraestrutura logistica, energética e urbana, ja que o
pais conviveu com umarelativa paralisia destes investimentos por mais duas décadas.

Outro ponto importante, que impacta negativamente a competitividade das empresas
brasileiras, foi a auséncia de reformas verdadeiramente modernizantes do sistema tributario.
Além da gigantesca carga tributaria que incide sobre o PIB nacional, o sistema tributario
brasileiro ¢ antigo e muito complexo, exigindo das empresas um enorme esfor¢o para o
cumprimento das exigéncias legais, obrigando-as a manter em seus quadros grandes equipes
focadas estritamente na contabilizagdo de tributos ¢ interpretacdo de regulamentos fiscais.
Além disso, o0 sistema atual desfavorece as camadas mais pobres da sociedade, ja que grande

parte da tributagéo ¢ regressiva e incide sobre salarios.

4.2 A Industria Automobilistica e as Politicas Especificas ao Seu Desenvolvimento

A analise dos antecedentes historicos que fizemos no capitulo 3, passando pelo
processo de formagdo da induastria automobilistica brasileira ¢ pela sua reestruturaciao
produtiva, ocorrida durante a década de 1990, permitiram ao leitor perceber que o Brasil
desfruta de uma indastria automobilistica plenamente constituida, que abriga as principais
corporagdes mundiais do setor. O crescimento do mercado nacional decorrente da
estabilizagdo monetaria e posteriormente da melhoria das condigdes de crédito e de
crescimento da renda, elevaram o mercado interno a um patamar mais elevado, o que fez com
gue as principalis empresas voltassem suas atengdes ao pais. Com isso, ao longo das tltimas
duas décadas pode-se observar o crescimento do papel das subsidiarias brasileiras na
estratégia global de atuagdo das grandes corporagdes automobilisticas.

Diante desta nova configuragdo, convém nesta segdo detalharmos as politicas publicas
adotadas ao longo das duas tltimas décadas e que tiveram como foco especifico a melhoraria
das condigdes competitivas da indastria automobilistica. Esperamos com isso entender os
propositos de tais politicas, para depois verificarmos 0s seus impactos sobre a competitividade
internacional da indastria automobilistica brasileira, 0 que faremos no capitulo seguinte.
Assim, o principal objetivo desta segdo ¢ detalhar as politicas voltadas para o
desenvolvimento do setor automobilistico nacional, com o intuito de verificar o potencial
transformador de tais politicas. Acreditamos que com isso seja possivel esclarecer as
condi¢des sob as quais a industria automobilistica nacional deixou a relativa estagnagdo que a

caracterizou durante os anos 1980, para se transformar em uma industria dinamica e de
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destaque no panorama internacional, permitindo ao Brasil tornar-se 0 sexto maior produtor
mundial de autoveiculos em 2009.

E neste contexto que passaremos a estudar mais detalhadamente os aspectos
especificos das politicas adotadas para a industria automobilistica, comegando pelo inovador
aparato institucional da Camara Setorial, depois pelas novas dimensdes de mercado
estabelecidas pelos acordos no ambito do Mercosul, verificaremos ainda a relevancia do
regime automotivo de meados da década de 1990 e o importante papel desempenhado pelas
politicas governamentais para a sustentagao da demanda e superagao da crise internacional do
fim da década de 2000.

4.2.1 A Camara Setorial Automobilistica

Segundo Anderson (1999), as camaras setoriais surgiram no Brasil no final dos anos
1980 com o objetivo de fazer avaliagdes da competitividade dos diversos setores da
economia™. Inicialmente composta apenas por representantes do empresariado e do governo,
as camaras setoriais foram originalmente constituidas com o objetivo diagnosticar os entraves
para 0 avango da competitividade e tracar estratégias para a sua eliminagdo, de forma a
estabel ecer as bases da politica industrial de cunho vertical. Porém, a instabilidade monetaria,
gue caracterizou a economia brasileira no inicio da década de 1990, acabou dominando as
discussbes geradas dentro das camaras setoriais, de forma que o objetivo de tragar rumos para
a politica industrial foi prontamente sobrepujado pelas discussies relacionadas ao processo
inflacionario. Neste sentido, as camaras setoriais firmadas durante o governo Sarney ndo
chegaram a desempenhar seu papel como articuladoras da politica industrial e setorial, se
aproximando mais de foruns de representacdo de interesses do empresariado (ARBIX, 1996).

Com o inicio do governo Collor e aformalizagdo da Politica Industrial € de Comercio
Exterior (PICE) em 1990, houve uma mudanga nos rumos das politicas de incentivo setoriais.
Segundo Arbix (1996), o principal objetivo desta nova politica industrial era modernizar e
reestruturar o parque industrial brasileiro mediante a um choque de competitividade gerado
pelo processo de abertura comercial, além da diminuigdo da participacdo do Estado mediante

a privatizagdo de empresas. Outro ponto importante nas propostas da PICE era o apoio ao

%3 O Decreto n° 96.056 de 19 de maio de 1988 reorganizou o Conselho de Desenvolvimento Industrial criando a
Secretaria Especial de Desenvolvimento Industrial (SDI). Posteriormente, a Resolugdo n° 13 da SDI de 12 de
julho de 1989 criou as camaras setoriais compostas por representantes de 6rgdos governamentais e por membros
dainiciativa privada (ANDERSON, 1999).
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desenvolvimento tecnologico e investimento em capacitagdo profissional, 0 que pouco se
observou na pratica. Suzigan e Furtado (2006) avaliam que a tentativa da PICE de retomar
uma politica industrial foi fracassada, ja que de suas propostas originais, apenas a
liberalizagdo comercial se efetivou de formamais ampla.

Como parte da estratégia adotada pela PICE, em 1990 as camaras setoriais foram
substituidas pelos Grupos Executivos de Politica Setorial (GEPS), que deveriam auxiliar na
elaboragdo e implantagdo das politicas setoriais no ambito da PICE (ARBIX, 1996). Anderson
(1999) complementa a analise dizendo que, embora os GEPS tivessem o objetivo de negociar
as politicas entre 0s agentes envolvidos, nao havia qualquer obriga¢do por parte do governo
em adotar as medidas acordadas pelos integrantes dos grupos. A falta de poder decisorio e as
dificuldades em torno da estabilizacdo monetaria esvaziavam o papel destes grupos dentro do
contexto da politica industrial articulada pelo governo, tornando a atuacao dos GEPS pouco
efetiva

O fracasso das politicas de estabilizagdo e a aceleragdo do processo inflacionario em
1990 tornaram necessarias novas medidas no plano macroeconémico. Engquanto a equipe
econdmica negociava a implantagdo do chamado Plano Collor II, os dnimos Setoriais se
acirraram em torno das possiveis transferéncias de renda resultantes das novas medidas de
estabilizagdo via congelamento de precos. Assim, a Lei n° 8.178 de 1° de margo de 1991
estabeleceu a necessidade da recriagdo das camaras setoriais, com o objetivo primario de
assessorar o Ministério da Economia, Fazenda e Plangjamento com a realizagio de estudos de
pregos e custos relacionados as diversas cadeias produtivas.

Assim, tanto Anderson (1999), quanto Arbix (1996), entendem que, em um primeiro
momento, as novas Camaras setoriais criadas em 1991 serviram mais ao proposito da
resolugdo de conflitos, gerados pelas medidas de contengdo da inflagdo, do que para o
desenvolvimento de uma politica industrial propriamente dita. Ambos os autores identificam
gue as camaras setoriais foram um importante forum de discussdes e resolucdo de conflitos,
principalmente durante a saida do congelamento de precos resultante do Plano Collor II em
1991.

A grande novidade da nova configuragdo das camaras setoriais era 0 novo arranjo
ingtitucional tripartite, formado por membros do Ministério da Economia, Fazenda e
Plangiamento, por representantes do empresariado, com representagdes dos diversos €los das
cadeias produtivas envolvidas, e também por entidades sindicais, representando os
trabalhadores. Porém, em alguns casos, como no da industria automobilistica, as camaras

também contaram com a participagdo de representantes dos Estados e Municipios, aém de
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outros orgaos publicos e outras representagdes de interesses privados. Com isso, as discussdes
das camaras setoriais reuniram representantes do Estado, do Capital e do Trabalho, buscando
estabelecer estratégias consensualmente acordadas em um processo democratico, 0 que viriaa
representar umainovagao em termos da politica industrial brasileira.

As camaras setoriais tiveram participagdo na defini¢ao das classificagdes de produtos e
servigos quanto a nova politica de precos adotada em 1991, porém ¢ somente a partir do
segundo semestre de 1991 que as tais camaras ampliaram a abrangéncia das suas discussdes,
deixando de lado a agenda relacionada a pregos e passando efetivamente a tratar de assuntos
estruturais necessarios para alavancar a competitividade da industria nacional. A guinada no
sentido da politica industrial se deu pela assinatura das cartas-comprimisso firmadas nos
diversos setores onde as cimaras tinham sua atuacgdo definida. Estas cartas-compromisso, tal
€como 0 proprio nome diz, formalizavam os compromissos assumidos pelas empresas de cada
setor em prol da modernizagdo produtiva visando €levar a competitividade da industria. Estas
cartas deram origem ou dinamizaram diversos programas governamentais, como o Programa
Brasileiro de Qualidade Produtiva (PBQP), o Programa de Apoio a Capacitagdo Tecnoldgica
da Indastria (PACTI) e o Programa de Competitividade Industrial (PCI), sendo que as
Camaras setoriais seriam responsaveis pelo controle do acesso e avaliagdo do desempenho de
cada empresa no ambito destes programas (ANDERSON, 1999).

Com o decorrer do tempo, as cartas-compromisso foram substituidas por acordos
setoriais mais abrangentes e especificos. A caAmara setorial automobilistica ¢ uma das
primeiras a fechar um acordo setorial, ja em margo de 1992, o que demonstrava que o arranjo
ingtituciona tripartite era funcional, ao contrario do que alguns céticos imaginavam. As
desconfiangas acerca da capacidade das cadmaras setoriais de firmarem acordos consensuais
tinham origem na propria caracteristica conflituosa entre as classes representadas nas
camaras. Além disso, as constantes batalhas entre sindicatos ¢ empresas iniciadas nos anos
1970, colocavam em duavida a capacidade de uma camara setorial firmar um acordo
consensual, principalmente no seguimento automobilistico, onde a atividade sindical era
intensa (ARBIX, 1996).

O momento da formagdo da camara setorial automobilistica pode ser considerado
propicio a articulacdo de um arranjo instrucional tripartite, devido ao momento vivido por
cada uma das partes representadas na camara automobilistica. Dado o esgotamento do modelo
desenvolvimentista (cuja representacio foi o processo substituigio de importagdes)
evidenciado por uma década de estagnagdo econdmica, o governo empossado em 1990

buscava mudar radicalmente a orientagio politica do pais. Paraisso, buscava abandonar o seu
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papel como o principal incentivador do desenvolvimento industrial adotando para uma
postura pré-mercado, o que fez com que fossem eliminados os controles e incentivos setoriais
e culminou com um processo abruto de abertura comercial. Apesar de sua orientagio central,
0 governo se viu imerso em um dilema, ja que a enorme defasagem técnica entre a industria
nacional e aguela das principais economias mundiais, realcava a hipdtese de
desindustrializagao e colocava em risco todo o esfor¢o anterior para o desenvolvimento do
setor industrial. Talvez sgja essa a principa motivagao para a adogdo de uma politica
industrial.

A idéia do Estado diretor da recondugdo da industria aos caminhos da competitividade
internacional afastava-se completamente da orientagdo central do governo, mas a
desindustrializagao também parecia uma alternativa pouco viavel. Assim, as cdmaras setoriais
surgiram como uma alternativa para 0 governo que iria criar 0s incentivos necessarios para a
indastria se reestruturar, porém n3o NOS antigos moldes autoritarios e Sim com base em
medidas debatidas e consensadas pelas partes envolvidas. Na pratica o governo cederia parte
do poder de decisio quanto a politica industrial aos participantes da cadmara setorial, 0 que
reduziria o estigma intervencionista e paternalista, cujos quais o governo buscava se
distanciar. Apesar disso, a proposi¢ao das camaras setoriais ndo escapou das pesadas criticas
dos ramos mais liberais da sociedade (ARBI X, 1996).

Pelo lado dos executivos do setor, a Situagao se apresentava de forma critica. Apos
anos de incentivos e protecdo de mercado, as medidas de desregulamentagdo provocaram uma
enorme reversio no cenario. Ameagada pela concorréncia externa, a industria automobilistica
nacional tinha pouquissima margem de manobra diante do novo cendrio. Em parte porque as
aten¢des das suas matrizes estavam voltadas para seus proprios mercados de origem, onde os
novos paises industrializados, principalmente o Japao, avancavam fortemente. As proprias
matrizes tinham que adequar seus métodos de produgdo para competir com o novo paradigma
técnico e organizacional firmado pela indistria automobilistica japonesa, assim o foco
dificilmente se voltaria para o mercado brasileiro. Por outro lado, as incertezas em torno da
economia brasileira impediam que estratégias e projegdes de crescimento fossem tragadas
para 0 mercado interno, 0 que restringia ainda mais a disposicao a investir das grandes
corporagdes automobilisticas.

Dada esta condigdo, em 1991 algumas empresas, como a GM e a Ford, chegaram
ameagar o fechamento das suas operagdes de produgdo local. O presidente da GM chegou a
declarar a impressa que poderia deixar de produzir e passar a importar todos os modelos para

abastecer o mercado local. A Ford, por sua vez, chegou a fechar completamente algumas
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fabricas, e rumores davam conta de que ela poderia sair completamente do mercado brasileiro
(ARBIX, 1996). Havia, portanto, a necessidade da adogdo de solugdes “caseiras”, caso a
industria quisesse fazer frente a nova concorréncia. A camara setorial automobilistica, apesar
de ndo ser reconhecida como o formato ideal pelos executivos™, parecia a tnica alternativa
disponivel naquele momento.

Pelo lado dos sindicatos, havia uma forte resisténcia a participagdo na cadmara setorial
automobilistica, principalmente devido as divergéncia politicas para com o governo. Porém, a
Situagdo da industria também era critica para os trabalhadores. As taxas de desemprego eram
altas e a industria automobilistica, até aquele momento concentrada na regido metropolitana
de Sio Paulo, era uma das que mais desempregavam. Segundo Arbix (1996), no comego da
década de 1990 eram em média 1.700 demissdes mensais de empresas ligadas diretamente ao
complexo automobilistico. O fechamento da fabrica de motores da Ford em 1992, precedido
de uma greve sem nenhum resultado positivo para os trabal hadores, deixava claro que o poder
de barganha dos sindicatos tinha sido reduzido, dada a situagdo critica vivenciada pela
industria automobilistica. Nas palavras de Arbix (1996, p. 73), “a decisdo de participar da
camara setorial foi possibilitada pela compreensio de que, sozinhos, os trabalhadores e
metalurgicos ndo conseguiriam segurar seus empregos, seus salarios nem seus direitos de
cidadios”.

Desta condi¢ao consensual de crise setorial surgiu uma camara setorial ativa e
interessada em reverter a Situagdo da industria automobilistica nacional, pois Criou-se um
relacao minima de confianga entre os participantes, de forma a conformar a legitimidade
necessaria ao aparato institucional tripartite. Isso permitiu a formacdo de uma agenda de
discussoes efetivamente participativa, sem gque cada uma das partes envolvidas buscasse
simplesmente defender seus interesses, negando 0s interesses das outras.

A primeira reunido oficial do grupo ocorreu em dezembro de 1991, onde foram
estabel ecidos grupos de trabalho para cinco temas especificos, sendo: 1) Desenvolvimento do
Mercado Interno; 2) Exportagdo e Importagao; 3) Tecnologia, Qualidade e Produtividade; 4)
Carga Tributaria e Desburocratizacgdo e 5) Investimentos. Em margo de 1992, foi realizado em
Brasilia o “Seminario sobre a reestruturagdo ¢ modernizagdo do setor automotivo brasileiro”

onde os cinco grupos de trabalho apresentaram seus estudos. Do seminario participaram as

* As criticas dos executivos do setor ao formado das camaras se direcionavam a participagio dos sindicados,
com quem as relagdes estavam estremecidas devido as grandes mobilizagdes grevistas ocorridas ao longo de toda
adécada de 1980.
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trés partes institucionalmente arranjadas na camara setorial e dele surgiria o primeiro acordo

firmado do Ambito da cAmara setorial automobilistica.

A principal medida do primeiro acordo setorial foi aredugdo imediata dos pregos dos

automoveis, mas outras medidas relacionadas ao financiamento e a manutencdo dos niveis de

salario ¢ de emprego também foram firmadas pelo acordo. Arbix (1996) ¢ Anderson (1999)

fazem uma descrigdo detalhada destas medidas, cujos principais aspectos sio:

Reducdo média de 22% nos pregos dos automéveis e dos veiculos comerciais leves,
sendo esta redug@o composta por: 12% de isengdes de impostos (6% relativos ao IPI
de algada federal e 6% relativos ao ICMS de algada estadual); 4,5% de redugdo na
margem de lucro das montadoras, 3% na redugdo na margem de lucros das empresas
de autopegas e 2,5% de redugdo na margem de lucro das empresas de distribuicao,
comerciaizagio de veiculos e concessionarios. Inicialmente areducdo dos pregos seria
valida por 90 dias. A redugdo do IPI foi estabelecida via decreto presidencial e a
redugdo do ICMS de 18% para 12% foi aprovada pelo Conselho Naciona de Politica
Fazendaria (CONFAZ), que, apds sucessivas renovagdes, manteve a aiquota até
dezembro de 1994.

Foi prorrogada, também em 90 dias, a data-base para o acordo saarial de 1992, mas
seria criado novo grupo de trabalho para a discussio do Contrato Coletivo de
Trabalho.

Foi assegurado 0 nivel de emprego na indistria aé o fim de junho de 1992.
Posteriormente a manutencdo do nivel de emprego foi estendida até o final de julho de
1993, sempre com garantias de reposicao salarial mensal com base na inflagdo do
periodo anterior.

Os consorcios, que foram revogados a partir do Plano Collor | em 1990, deveriam ser
reabertos e suas regras modificadas, o que ocorreu em junho de 1992 com a
publicagdo das novas regras pelo Banco Central.

Deveria ser criado um programa especial para o financiamento de automoveis,
caminhdes, tratores e Onibus e também liberalizado o crédito direto ao consumidor.
Em junho de 1992, o BNDES liberou umalinha de crédito de US$ 150 milhdes para o
financiamento de caminhdes €, a partir de julho, o crédito direto as pessoas fisicas foi
liberalizado e o Imposto Sobre Operagdes Financeiras (IOF) reduzido de 12% para
6%.
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e Um programa de incentivos a exportagdo deveria ser criado, com o objetivo de elevar

a participagao do produto nacional no mercado externo. Esta proposta se tornou um

projeto de lei, porém nao chegou a ser aprovado no Congresso.

O primeiro acordo demonstra muito bem a situagdo critica que vivia a industria
nagquele momento. As trés partes representadas na camara tiveram de ceder parte das suas
reivindicagdes para que o setor pudesse tomar medidas efetivas para reverter a crise de
competitividade instalada, embora este movimento tenha requerido um grande esfor¢o de
negociagao e coordenagdo politica. Os trabalhadores aceitaram prorrogar a data-base do seu
acordo salarial. As empresas, tanto montadoras, quanto aguelas situadas em outros ramos da
cadeia produtiva, abriram mao de uma parcela dos seus lucros em prol da redugao dos pregos
dos veiculos, além de se comprometerem com a manutencao do nivel de salario e emprego. O
governo, além da renuncia fiscal, tanto em nivel federal, quanto estadual, teve de flexibilizar
as condigdes de crédito e financiamento em um momento de forte pressio inflacionaria. Isso
demonstra a forma como as trés partes do arranjo institucional tiveram de se articular em
torno de umaestratégia de perda imediata visando ganhos de longo prazo (ARBIX, 1996).

Os resultados das medidas foram imediatos, o nivel de emprego foi mantido ¢ os
programas de demissdes das empresas do setor momentaneamente revogados™, 0s
trabal hadores passaram ater seus salarios reais protegidos contra a infla¢ao, as vendas do més
de abril de 1992 cresceram cerca de 140% em relacdo as més anterior, efeito direto da reducédo
média de 22% nos pregos dos veiculos. Apds os trés primeiros meses, a Camara setorial
decidiu prorrogar o primeiro acordo automotivo até o final de 1992. Com efeito, a produgao
de autoveiculos do segundo semestre de 1992 foi cerca de 17% superior aos niveis registrados
durante o primeiro semestre daguele ano. A retomada das vendas e da produgdo ocorrida em
um curto horizonte de tempo mostrava uma reversio nas expectativas pessimistas quanto aos
rumos do setor, porém, nem por isso, as tensdes politicas formadas no ambito da camara
setoria (basicamente relacionadas a defesa de interesses especificos) se desfizeram, conforme
destacado por Arbix (1996).

Segundo Anderson (1999), o processo de impeachment do entdo presidente Collor
arrefeceu as atividades da camara setorial automobilistica no segundo semestre de 1992, pois
centralizou todas as atengdes dos poderes executivo e legislativo. A relativa incerteza quanto
a continuidade da Camara Setorial estava relacionada aos novos direcionamentos dados a PI

pelo novo presidente Itamar Franco, porém nenhuma grande modificagdo ocorreu e, em

%5 Segundo a Anfavea (1995, p.19) , “cerca de 20 mil postos de trabalho foram preservados a partir da assinatura
do 1° acordo”.
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novembro deste mesmo ano, as atividades do grupo foram retomadas. Os resultados positivos
obtidos pelo primeiro acordo setorial mostraram que a camara poderia desempenhar um
importante papel na reestruturacdo produtiva do setor. Embora as medidas do primeiro acordo
tivessem revertido uma situagao desfavoravel no curto prazo, elas dificilmente teriam a
amplitude necessaria para alavancar a competitividade da industria automobilistica em um
horizonte mais longo, por isso, iniciaram-se novas articulagdes em torno de um segundo
acordo setorial.

O segundo acordo setorial foi firmado em fevereiro de 1993, sendo que desta vez
medidas mais amplas foram propostas. Foram tracadas metas de produgdo de autoveiculos e
de investimentos na ampliacdo da capacidade produtiva e modernizagdo das fabricas. Novas
disposi¢cdes também foram dadas para as questdes de tributagdo, condigdes de crédito e
financiamento, redugdo das margens de lucro das empresas ¢ questdes trabalhistas. De acordo
com Anderson (1999), as principais disposi¢des do segundo acordo setorial automotivo Sio:

e Foram estipuladas metas de curto e médio prazo para a producdo de autoveiculos. Em
1993 deveriam ser produzidas 1,2 milhdes de unidades, em 1994 a produgido deveria
ser de 1,5 milhdes de unidades chegando a 2 milhdes de unidades no ano 2000. As
metas de 1993 e 1994 foram plenamente cumpridas e 0s 2 milhdes de unidades
produzidas em um tnico ano seriam atingidas ja em 1997, embora nos anos seguintes
tenha se observado umaforte redugio na produgéo.

e Cerca de US$ 20 hilhdes deveriam ser investidos em ampliagdo da capacidade
produtiva e na modernizacao do complexo automotivo brasileiro até o ano 2000.
Desses valores, US$ 10 bilhdes seriam investidos pelas montadoras, outros US$ 6
bilhdes pelo setor de autopegas, US$ 1 bilhdo pelo setor de pneumaticos e outros US$
3 bilhdes pelos seguimentos de fundi¢do, forjaria, matérias-primas e Concess onarios.
Segundo dados da Anfavea, apenas as montadoras de autoveiculos investiram US$ 14
bilhdes entre 1993 e 2000. Ji as autopegas, segundo Anderson (1999), investiram US$
2,8 bilhdes entre 1993 e 1995 o que representa 47% da meta estipulada. Assim, pode-
se dizer que o objetivo com relagdo aos investimentos foi cumprido, apesar de que
outras politicas consubstanciadas depois do segundo acordo automotivo, como, por
exemplo, 0 regime automotivo de 1995, podem ter influenciado as decisdes de
investimento.

e Os prazos dos consorcios foram ampliados, passando de 50 para 80 meses no caso dos

automoveis e de 60 para 100 meses no caso dos caminhdes, Onibus e tratores. A
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ampliagdo dos prazos dos consorcios foi introduzida mediante a Circular n°® 2.342 de
julho de 1993 do Banco Central.

Ampliagdo do programa de financiamentos de caminhdes, Onibus e tratores do
BNDES, passando de uma parcela de 40% para 60% do valor do veiculo. Em abril de
1993, a Agéncia Especial de Financiamento Industrial (FINAME) do BNDES ampliou
as linhas de crédito para o financiamento de caminhdes e 6nibus de US$ 237 milhdes
para US$ 378 milhdes com base nos recursos do Fundo de Amparo ao Trabalhador
(FAT). Conforme o previsto, as circulares 105 de abril de 1993 e 107 de junho de
1993 estenderam de 40% para 60% o financiamento de caminhdes e 6nibus pela
agéncia FINAME.

Redugio do IPI para automéveis (6%) e para comerciais leves (2%). Além disso, foi
proposta uma redugdo do ICMS de 12% para 9% incidente sobre os veiculos de até
1.000 cilindradas, de 12% para 7% incidente sobre caminhdes, de 8,8% para 7%
incidente sobre tratores, sendo que os demais veiculos deveriam manter a aliquota do
ICMS em 12%. A redugio do IPI foi instituida através do Decreto n° 775 de fevereiro
de 1993, porém a redugdo do ICMS ndo foi aprovada pelo CONFAZ, que manteve as
aliquotas em 12% para os autoveiculos.

Novas redugdes das margens de lucro, sendo 3% cedidos pelas montadoras, 1,2%
pelas empresas de autopecas e 0,8% pelos distribuidores e concessionarias.
Juntamente com a redugdo dos impostos, esta medida implicaria em uma redug@o
média de 10% nos pregos dos autoveiculos.

No periodo entre 1993 e 1995, deveria ser concedido um aumento real de 20% no
salario pago aos trabalhadores dividido em trés parcelas anuais iguais. Além disso,
foram reafirmados os compromissos de manutengdo dos niveis empregos e reposi¢ao
salarial mensal baseada da inflagdo do periodo anterior. Segundo a Anfavea (1995), os
aumentos reais foram cumpridos em parcelas anuais de 6,75%, antecipando, inclusive,
aultima parcela para o final de 1994.

As entidades ligadas ao setor deveriam se comprometer em coordenar a estruturagio,
em até quatro meses, de uma entidade técnico-Cientifica independente cujas
atribui¢des principais seriam certificar programas de qualidade, produtividade e
tecnologia das empresas automobilisticas brasileiras, além de estabelecer

normatizagdes de ordem técnica em ambito nacional. Segundo a Anfavea (1995), ta
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entidade foi criada em dezembro de 1994 e recebeu a denominagio de Instituto de

Qualidade Automotiva (IQA).

e Buscar aampliagao do nivel de emprego através da criagdo de mais de 90 mil vagas ao
longo da cadeia produtiva. Segundo Arbix (1996), esse item ficou longe da meta
estipulada, ja que 0 nivel setorial de emprego se manteve relativamente estavel ao
longo dos anos 1993 e 1994.

Apesar da formalizagdo do segundo acordo, em marco de 1993, as montadoras
assinaram junto ao Presidente da Republica um protocolo de intengdes para a produgdo de
carros populares, sendo este protocolo denominado Programa Nacional do Carro Popular.
Como parte deste protocolo o governo buscou dinamizar a produgao de veiculos de 1.000
cilindradas reduzindo a aliquota de IPI a um valor simbolico de 0,1%°. Segundo Anderson
(1999), os incentivos discricionarios aos veiculos populares desequilibraram a demanda ao
seu favor de forma a aterar significativamente o padrio de produgdo das montadoras,
ampliando consideravel mente a sua escala para este tipo de produto.

Como o protocolo foi negociado diretamente entre as montadoras e o presidente, ele
ndo contou com a participacdo dos demais atores participantes da cimara automobilistica, o
que aumentou as tensdes e conflitos internos. Isso colocou em risco outras reivindicagdes do
segundo acordo setorial. O descontentamento gerado pelos governos estaduais logo reverteria
a questio das redugdes do ICMS, que, a0 invés de reduzido, se mantiveram no mesmo
patamar (12%) até o final de 1994. Também no ano de 1994, 0 governo antecipou, sem
consulta prévia a camara setorial automobilistica, a introdug¢do da Tarifa Externa Comum do
Mercosul, algo que deveria ocorrer gradualmente at¢ o ano 2000. Como resultado, em
setembro de 1994, a aliquota do imposto de importagdo seria fixada em 20%, o que
novamente causou descontentamentos por parte dos participantes da cimara setorial.

Apesar disso, as medidas de 1993 foram positivas no sentido de impulsionar a
producdo e o mercado interno. A producdo de 1993 cresceu cerca de 43% em relagdo ao ano
anterior, 0 que segundo Arbix (1996), tirou o Brasil da décima segunda e elevando-0 a décima
posi¢do no ranking mundial de paises produtores de autoveiculos. Segundo a Anfavea (1995),
a modernizagdo das linhas de produgdo, principalmente no que diz respeito a automagao dos

processos, elevou significativamente a qualidade dos produtos™, incrementou produtividade

%% O Decreto n° 799 de abril de 1993 instituiu a aliquota de 0,1% para o IPI, que foi mantida até o inicio de 1995,
quando subiu para 8% através do Decreto 1.398 de fevereiro de 1995.

5" Segundo a Anfavea (1995), estudos mostraram que para um lote de 100 veiculos produzidos no pais,
considerando 1990 como base 100, os numeros de defeitos de producdo seguiram a seguinte tendéncia: 100 em
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as fabricas® e possibilitou o langamento de novos modelos. As medidas dinamizaram também
0 mercado interno que reagiu fortemente aos incentivos, principalmente para os veiculos
populares, que subiram sua participagdo para 40% do total de veiculos vendidos no pais. Em
1994, a industria ja atingiria o patamar de 1,5 milhdes de veiculos produzidos, antecipando
inclusive as metas tragadas pelo segundo acordo setorial automotivo. Os investimentos se
aceleraram e aindustria automobilistica, que em 1991 representava 9,7% do PIB industrial do
pais, passou aresponder por 15% do PIB industrial de 1994.

Arbix (1996) ressalta que a polémica levantada por muitos céticos com relagdo aos
acordos automotivos, pautada na questio de que a renuncia fiscal concedida pelo governo
evidenciava um movimento de captura do Estado por interesses corporativistas de um
poderoso setor da economia brasileira, logo foi suprimida. Ao invés de redugio, os dados da
Receita Federal, apresentados por Anderson (1999), apontaram para um aumento na

arrecadagio de IPl proveniente da cadeia automobilistica®

, sendo isso devido a forte
dinamiza¢do do mercado interno.

Apesar dos bons resultados da produgio e a ativa¢ao do mercado interno, a redug¢do do
imposto de importagao para 20%, menor nivel ja registrado, fez com que as importacdes se
elevassem em mais de 40% de 1993 para 1994. Em 1995 o aumento das importagdes foi ainda
maior (88%), chegando a US$ 4,7 bilhdes. Este forte aumento das importagdes pressionou as
contas externas da economia brasileira em um momento considerado critico. 1sso porgue o
Plano Real ainda era incipiente e seus resultados sobre o controle da inflagdo a longo prazo
eram incertos. Além disso, a economia internacional ainda avaliava os efeitos da crise
mexicana.

Pressionado pela indistria e pelos sindicatos por tomar a decisdo de redugdo do
imposto de importagao fora do ambito da camara setorial e preocupado com os rapidos efeitos
da medida sobre 0 balanga comercial, o governo decide negociar a questdo da tarifa externa

comum do Mercosul estabelecendo termos especificos para a industria automobilistica.

Apesar dos atritos, em 1995, retomaram-se as discussdes na camara setorial automobilistica,

1990, 84 em 1991 e 50 em 1993. Além disso, houve reduc¢do dos custos com garantia por veiculo produzido,
tomando novamente 1990 como base 100, estes custos seguiram a seguinte trajetéria, 76 em 1991, 61 em 1992 ¢
61 em 1993.

*% Segundo a Anfavea (1995), os ganhos de produtividade chegaram a 17% ao ano entre 1990 ¢ 1993, com isso o
tempo médio de montagem caiu de 48 horas em 1990 para 39 horas em 1993.

* O IPI foi o imposto que teve as maiores redugdes de aliquota como resultado dos acordos setoriais
automobilistico, porém mesmo assim, entre 1991 e 1995, a sua arrecadagdo cresceu 52%, atingindo R$ 1,6
bilhdes em 1995.
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desta vez buscando a deliberacdo sobre a questdo do imposto de importagdo para
autoveiculos. Erao preltdio do terceiro acordo setorial automotivo.

O terceiro acordo propde a retomada de um cronograma para a redugdo gradual do
imposto de importagao até que os 20% propostos como a tarifa externa comum do Mercosul
fossem atingidos, 0 que, segundo a proposta, deveria ocorrer no ano 2001. O terceiro e tltimo
acordo firmado no ambito da camara setorial automobilistica foi assinado em fevereiro de
1995, onde, segundo Anderson (1999) as principais disposi¢des foram:

e Proibicao de importagao de veiculos e pegas usadas, inclusive pneus.
e A redugdo do imposto de importagdo para os Novos embarques de autoveiculos deveria
seguir o seguinte cronograma: 32% em 1995, 30% em 1996, 28% em 1997, 26% em

1998, 24% em 1999, 22% em 2000 e 20% em 2001.

e Aceleracio da depreciagdo de maquinas e equipamentos empregados na industria;
e Reducao de impostos incidentes sobre as exportagdes de produtos do setor. As

reducdes se dariam sobre o recolhimento do Programa de Integragdo Social (PIS) e

sobre a Contribuicdo sobre o Financiamento da Seguridade Social (COFINS). A

Medida Provisoria 845 de janeiro de 1995 ja havia instituido a possibilidade de

ressarcimento de créditos de PIS e COFINS incidentes sobre mercadorias exportadas,

porém o Ministério da Fazenda ainda precisa expedir as instrugdes para o

cumprimento da medida.

e Definigao de um Regime Automotivo comum para o Mercosul. Até aquele momento,

a Argentina ja tinha um Regime Automotivo em vigor, pouco tempo depois o Brasil

também instituiu o seu em moldes bastante similares ao do pais vizinho.

Alguns dias depois da assinatura do acordo, o Decreto n° 1.391 de fevereiro de 1995
inseriu os autoveiculos na lista excecdo a aplicagdo da tarifa externa comum do Mercosul ¢
colocou em vigor o imposto de importagao de 32%, conforme o cronograma proposto. Outros
pontos do acordo, como a depreciacio acelerada dos bens de capital® e a proibicdo de
importagao de veiculos ¢ pecas usadas também foram cumpridos, porém depois da dissolugao
da camara setorial automobilistica.

No momento da assinatura do terceiro acordo setorial as relagdes entre as trés partes
representadas na camara setorial ja se encontravam abaladas. A adog¢do de medidas pelo

governo sem consulta prévia aos integrantes da camara criou um ambiente de insatisfagdo

% |ntroduzida pela Medida Provisoria 1.024 de 1995, sendo esta a medida que oficializa também o Regime
Automotivo Brasileiro.



124

geral, que inviabilizava as discussdes. Apos a elevagdao do IPI para veiculos populares de
0,1% para 8%, no inicio de 1995, e a falta de profundidade nas discussdes sobre a relagdo
capital/trabalho durante as negociagdes do terceiro acordo, a Forga Sindical, se retirou das
discussdes da camara setorial e pressionou a Central Unica dos Trabalhadores (CUT) a fazer o
mesmo. O descontentamento também se fez presente entre os representantes dos Estados
produtores de autoveiculos ¢ entre produtores de autopecas. Depois de firmado o terceiro
acordo, a camara setorial automobilistica encerrou suas atividades. O governo dissolveu o
aparato institucional tripartite e imediatamente iniciou as discussdes do Regime Automotivo
Brasileiro, que seria publicado pouco tempo depois. O carater democratico vigente durante a
camara setorial foi abandonado e o Regime Automotivo foi negociado exclusivamente com os
grandes grupos automobilisticos, o que viria a prejudicar sensivelmente os elos mais fracos da
cadeia produtiva brasileira, como as empresas de autopegas e as concessionarias. Com o fim
da camara setorial automobilistica ¢ com a formalizagdo do Regime Automotivo, a agenda
criada pelo terceiro acordo setorial perdeu sua importancia e por isso ndo ¢ possivel avaliar
seus efeitos sobre 0 setor.

Pode-se dizer que, embora tenha durado pouco tempo, pouco mais de 3 anos, cimara
setorial automobilistica conseguiu articulagdes importantes para a recuperagdo do setor. As
medidas resultantes dos acordos setoriais retiraram 0 mercado interno do seu relativo quadro
de inércia, dinamizando a demanda doméstica. Para Bedé (1997), as medidas que mais
influenciaram a recuperacao do mercado interno foram as redugdes dos pregos dos
autoveiculos. Segundo ele, os precos reais dos veiculos ao consumidor praticados em
dezembro 1995 se encontravam 46% abaixo daguel es praticados em margo de 1992.

Porém, acreditamos que as demais medidas tomadas no ambito da camara setorial
automobilistica também foram de sumaimportancia para a modernizagio do setor. Foi através
das discussbes geradas no ambito da camara setorial que surgiram os primeiros compromissos
de investimentos em modernizagdo de modelos e das técnicas produtivas utilizada pela
industria nacional, o que na pratica impulsionou o processo de incorporagdo do novo
paradigma técnico-econdmico, através da mecanizagdao ¢ flexibilizagdo da producdo. Foi
também a camara setorial automobilistica quem iniciou a modificagio do padrio de
especializagdo da producao nacional, que até hoje se mantém focado em veiculos populares, o
gue por um lado reduziu substancialmente os custos de produgio via aumento de escala, mas
por outro afastou uma parte importante das inovagdes tecnoldgicas desenvolvidas no periodo

do mercado brasileiro.
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4.2.2 O Mercosul e a Integracio Regional: Os Novos Limites Para a Industria
Automobilistica Brasileira

Segundo Calandro (2000), as primeiras tentativas de integragido econdmica entre os
paises da América do Sul ocorreram ao final da Segunda Guerra Mundial, porém foi nos anos
1980 que os esforgos neste sentido foram intensificados. A crise da divida externa gerada pelo
aumento dos juros internacionais, a relativa escassez de fontes de financiamento e a adogao de
posturas mais protecionistas pelos paises desenvolvidos estreitaram as relagdes entre Brasil e
Argentina. A Declaragdo do Iguagu, em 1985, firmou os primeiros passos do Mercosul, cuja
primeira diretiva foi a implantagdo do Programa de Integracdo e Cooperacdo Econdmica,
entre os paises. Posteriormente diversos protocolos de complementacdo produtiva foram
assinados, principalmente por Brasil e Argentina. O principal objetivo destes protocolos era
facilitar as trocas de bens e servigos entre os paises. Em 1991, foi assinado o Tratado de
Assungdo, que além de integrar Paraguai ¢ Uruguai ao grupo, estabeleceu metas para a
reducdo gradual das tarifas aduaneiras para os produtos comercializados entre os paises
membros. O objetivo erainstituir até 1995 uma zona de livre comércio entre os paises do cone
sul.

A profunda crise econémica do inicio da década de 1980 fez com que as vendas de
autoveiculos no mercado interno sofressem uma forte redugdo, 0 que aumentou aimportancia
das exportagdes para as empresas do setor. A deterioragdo das contas externas contribuiu para
intensificagdo dos beneficios do programa BefieX, permitindo que os autoveiculos produzidos
no Brasil aumentassem a sua inser¢do nos mercados externos. Segundo dados da Anfavea, a
participacdo percentual das exportagdes sobre o total da produgdo chegou a atingir 37,5% em
1987, 0 que demonstra 0 aumento do peso relativo das exportagdes neste periodo. Segundo
Vigevani e Veiga (1997), ja nesta década, as principais exportagdes do setor se davam em
operagdes intra-firma e os principais destinos eram América Latina e Europa. No final da
década de 1980, uma operacdo de exportagdes da Volkswagen elevou o peso dos Estados
Unidos na pauta exportadora de autoveiculos brasileiros.

A assinatura de um conjunto de protocolos de cooperagdo produtiva entre Brasil e
Argentina, que se seguiram ao Programa de Integracao ¢ Cooperagao Econdmica, passou a
estimular setores especificos considerados essenciais por ambos os governos. Um destes
setores foi 0 automobilistico, cuja cooperagdo produtiva e comercial foi regulamentada pelo
Protocolo n° 21 de 07 de abril de 1988. Vigevani e Veiga (1997) avaliam que o Protocolo n°

21 langou o arcabougo juridico da integracdo setorial e evidenciou o reconhecimento do setor
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automobilistico como estratégico para ambos os paises. Para os autores, o principal objetivo
do referido protocolo era superar a crise enfrentada pelo setor ao longo de toda a década,
devido ao recrudescimento dos mercados domésticos. A revitalizagdo do setor se daria devido
ao surgimento de uma complementariedade entre os mercados consumidores e entre as
operagdes produtivas redizadas nos dois paises. Isso deveria ampliar a escala de produgéo,
alavancando a competitividade da industria regional e ampliando a suaimportancia em termos
mundiais.

Um grupo de trabalho envolvendo membros dos dois governos foi criado para
acompanhar o processo de integragdo comercial e produtiva proposta pelo Protocolo n° 21. O
Anexo | do documento instituiu que tal grupo seria responsavel por estipular cotas anuais de
comércio de autoveiculos montados entre os paises, isentando os produtos enquadrados em
tais cotas das tarifas internacionais de comércio. Para o ano de 1989, a cota estabelecidafoi de
5 mil veiculos e para o ano de 1990, tal cota foi aumentada para 10 mil veiculos. Para que os
produtos pudessem gozar do beneficio da isengdo tarifaria seria preciso que obtivessem um
indice de regionalizagdo minimo de 85%, sendo este indice calculado com base nas pegas e
componentes produzidas nos paises signatarios do acordo (Brasil e Argentina). O comércio de
pecas também foi contemplado pelas isengdes tarifarias com um limite maximo de
intercimbio de US$ 150 milhdes. Tais medidas deveriam ter como pano de fundo um relativo
equilibrio comercial entre os dois paises, sendo que a diferen¢a do saldo comercial setorial
ndo poderia superar os 15% por nenhuma das partes representadas no acordo. Se o
desequilibrio maximo permitido de 15% fosse atingido, deveriam ser adotadas medidas paraa
ampliagdo das exportagdes setoriais do pais deficitario.

Apesar das medidas, 0 comércio de autoveiculos entre Brasil e Argentina ndo se
intensificou substancialmente até 1990. Contudo, a clara inteng¢do de integragao setorial entre
0s paises estimulou as empresas a desenvolverem estratégias de cooperagdo produtiva para as
subsidiarias brasileiras e argentinas. A elaboragdo das estratégias de complementagdo
produtiva das montadoras fez crescer a pressio por uma regulamentagdo mais abrangente para
astrocas setoriais.

Em novembro de 1988, os dois paises firmaram o Tratado de Integracao, Cooperagdo e
Desenvolvimento®. Segundo Vigevani e Veiga (1997) e Ridolfo (2009), tal tratado visava a

liberalizagdo comercial entre Brasil e Argentina através da redugdo gradual das tarifas e da

¢ Segundo Ridolfo (2009), este tratado foi ratificado no Brasil por meio da promulgagdo do Decreto n® 98.177
de 22 de setembro de 1989.
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remogao de barreiras comerciais de forma a criar-se Um espago econémico comum em um
prazo de até dez anos. O prazo de dez anos foi revisto em 1990 em ata de reunido realizada
entre os presidentes Collor e Menem. Tal ata, conhecida como Ata de Buenos Aires’?,
estabelecia que 0 espago econdmico comum entre Brasil e Argentina devia se firmar até o
final de 1994, o que demonstrava a intengdo de ambos os paises de acelerar O processo de
integragdo regional, conforme as orientagoes liberais assumidas por ambos os governos.

Os rebatimentos do Tratado de 1988 e da Ata de Buenos Aires de 1990 sobre a
induastria automobilistica foi a aceleragdo da redugdo das tarifas de importagdo, forcando uma
rapida reestruturagdo produtiva no setor. Com a aceleracdo do processo de eliminacdo das
barreiras tarifarias entre os paises, a possibilidade de uma empresa entrante se inserir em
gualquer um dos mercados, brasileiro ou argentino, poderia implicar em grande perda de
capacidade competitiva para as empresas ja estabelecidas nestes mercados. Isso encurtou o
horizonte para que as empresas do setor promovessem a reestruturagio dos SeuS processos
produtivos.

Também como conseqiiéncia da chamada Ata de Buenos Aires de 1990, foi assinado
mais um anexo para o Protocolo n° 21. O chamado Anexo IV estabelecia que os beneficios
concedidos pelo protocolo so seriam aplicaveis as empresas que apresentassem projetos de
integragdo produtiva entre os dois paises. Sendo assim, tanto montadoras quanto empresas de
autopegas interessadas em usufruir dos beneficios tarifarios concedidos pelo Protocolo n°® 21
deveriam submeter projetos de integragdo ¢ complementacao produtiva ao grupo de trabalho
intergovernamental. Os projetos aprovados estariam sujeitos as novas cotas a partir de janeiro
1991, sendo que, para o primeiro ano, estipulou-se um limite maximo de US$ 300 milhdes
para partes e pecas e 10 mil unidades de veiculos montados. Para 1992, a cota estipulada seria
de US$ 500 milhdes em partes e pegas, enquanto as cotas para veiculos montados Seriam
eliminadas. A partir de 1993, ambas as cotas seriam completamente eliminadas.

Para a formalizagao legal da aproximagdo comercial e produtiva dos paises, fazia-se
necessario a consolidagdo de um aparato juridico-institucional que amarrasse as iniciativas até
entdo empreendidas. Neste sentido, em dezembro de 1990, os dois paises assinaram o Acordo
de Complementagdo Economica n° 14 (ACE-14) no ambito da Associagdo Latino-Americana
de Integragdo (Aladi). Segundo Vigevani e Veiga (1997), o acordo firmou os principios sobre

0S quais 0s paises procurariam compatibilizar suas politicas setoriais € macroecondmicas.

52 A Atade Buenos Aires foi publicada pelo Diario Oficial da Unido de 26 de setembro de 1990, p. 18.474-76.
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A partir de entdo, o intercimbio comercial automobilistico entre os dois paises passou
a ser regido pelo ACE-14, ratificado no Brasil pelo Decreto n° 60 de 15 de margo de 1991.
Em seu Anexo VIII, o ACE-14 reforca e formaliza as deliberagbes anteriormente firmadas
pelo Anexo 1V do Protocolo n° 21, porém com novas deliberagdes sobre os limites maximos
das cotas de intercambio setorial. Para o ano de 1991 foi mantido o limite de exportagdes para
cada pais de 10 mil unidades de veiculos montados, porém o intercambio global foi fixado em
USS$ 600 milhdes. Para os anos seguintes, estabeleceram-se os limites de 18 mil veiculos
montados para 1992, 25,7 mil para 1993 e 38 mil para 1994. Segundo Calandro (2000), para
as partes e pegas foram estabelecidas novas quotas em valor obedecendo a critérios de
equidade nas trocas entre 0s paises.

O ACE-14 teve sua vigéncia estabelecida até dezembro de 1994, quando os acordos
bilaterais firmados entre os paises do Mercosul perderiam sua validade, conforme definido no
Tratado de Assuncdo de 1991. A partir de 1995, as regras de comércio entre 0S paises do
Mercosul deveriam passar a se basear no Acordo de Complementagdo Economica n° 18
(ACE-18), que dispoe sobre o comércio de bens em geral entre os socios plenos do grupo.
Porém, devido a desequilibrios comerciais gerados por assimetrias economicas,
principalmente entre Brasil e Argentina, geraram-se listas de excegdes para alguns produtos
especificos. As listas de excegdao visavam proteger algumas induastrias que ainda ndo
dispunham de capacidade de livre competigdo regional, resultante da plena liberalizagdo do
comércio. Os produtos automotivos foram inseridos nesta lista de excegoes ¢ até 2013 nao
devem ser incorporados ao ACE-18. Até 14, continuardo em vigéncia as regulamentagdes do
ACE-14. Ta como destaca Ridolfo (2009), at¢ o presente momento o Mercosul ainda nio
atingiu 0 seu objetivo de constituir-se um mercado comum, ja que ainda existem listas de
excegdes as regulamentagdes gerais de comércio.

Apesar das iniciativas de criagdo de um novo espago regional para a industria, as
dificuldades no que tange ao mercado interno eram intensas nos dois paises. A reducdo dos
volumes de produgio e a falta de investimentos ao longo de toda a década de 1980 levaram a
induastria automobilistica de ambos 0s paises a uma Situagio critica entre 1990 e 1991. Na
Argentina, assim como no Brasil, o clamor por politicas de incentivo ao setor era intenso. A
queda dos niveis de produtividade e emprego e o fechamento de aproximadamente 40% das
empresas de autopecas em cerca de 10 anos culminou com a adog¢do de um Regime
Automotriz na Argentina. O principal objetivo de tal regime era acelerar 0 processo de
reestruturacdo produtiva do setor, atraindo investimentos e equilibrando os fluxos de

comércio.
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O Regime Automotriz Argentino, que passou a vigorar em 1992, com vigéncia até
1999, foi costurado por meio de negociagdes envolvendo governo, empresas montadoras,
empresas de autopegas ¢ trabalhadores, de forma semelhante ao ocorrido no Brasil com as
camaras setoriais, porém sem o carater institucional formal do caso brasileiro. Suas principais
medidas estabeleciam uma flexibilizagao do contetido importado, que poderia atingir até 42%
dependendo do tipo de veiculo, o que visava modernizar os modelos produzidos no pais e
inserir, ainda que parcialmente, as empresas nos processos de compras globais de suas
matrizes. Porém, esta flexibilizagdo do conteudo importado estava sujeita a um programa
comercial compensado que visava equilibrar abalanga comercial de cada empresa, permitindo
gue, para cada dolar por ela exportado, uma importacao de mesmo valor Se concretizasse.
Para as montadoras gque mantivessem o equilibrio comercial externo, haveria uma concessao
de umatarifa de importagao de apenas 2%.

Apods o estabelecimento de um conjunto de regras de integragdo comercial, a adogao
de um regime automotriz pela Argentina teve algumas conseqiiéncias importantes para o
Brasil. As medidas de integracdo regional possibilitaram um saldo comercia setoria
favoravel ao Brasil entre 1990 a 1993, porém o Regime Automotriz propiciou uma grande
reversio neste saldo, que passou a ser amplamente favoravel a Argentina em 1994 ¢ em 1995.
O Brasil, que em 1992 passava por uma profunda crise politica, seguida da elabora¢iao de um
complexo plano de estabilizagao monetaria, Ndo conseguiu se articular a tempo de adotar
medidas semel hantes ao do pais vizinho, 0 que s6 aconteceu em 1995. Apesar da importancia
das medidas tomadas do 4mbito da Camara Setorial Automobilistica, houve uma inércia no
que diz respeito as questdes do comércio internacional, justamente a principal lacuna tratada
pelo Regime Automotriz argentino. Esta inércia por parte do Brasil fica evidente no caso da
nio aprovagdo do projeto de lei que visava fomentar as exportagdes do setor. As regras
flexiveis do Regime Automotriz argentino, principalmente no que diz respeito a possibilidade
de importagdo de componentes, criavam uma estrutura de incentivos para a aragao de novos
investimentos, fazendo com que este pais canalizasse praticamente todas asinversdes setoriais
até 1995%, A reducio abruta das tarifas e das barreiras nio tarifarias, somada a ado¢do de um

regime automotivo canalizador de investimentos estrangeiros em modernizagao produtiva,

%3 Segundo Vigevani e Veiga (1997), tanto as montadoras j4 instaladas na Argentina, quando empresas entrantes,
como Chrysler e Toyota, anunciaram investimentos nagquele pais a partir de 1993. O mesmo ocorreu com
empresas de autopegas.
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colocou o Brasil em uma posi¢io momentaneamente desfavoravel a Argentina, o que explica
aampla vantagem comercial obtida por este pais nos anos de 1994 ¢ 1995%.

Diante da situagdo, houve agumas tentativas de negociagdo de um Regime
Automotivo Comum para o Mercosul (Brasil, Argentia e Uruguai, ja que 0 outro participante
do grupo, o Paraguai, ndo dispunha de uma industria automotiva relevante), o que acabou
fracassando devido as posigoes defensivas assumidas pelos paises. Com isso, as empresas
instaladas no Brasil aumentaram consideravel mente a pressao por incentivos similares aos do
pais vizinho.

Além disso, no caso do Brasil, a redugido das tarifas de importagdo para 20% em
outubro de 1994, antecipando a aplicagdo da tarifa comum do Mercosul, fez com que as
importacdes de produtos automotivos disparassem, levando o governo a elevar novamente as
tarifas. Primeiro ela foi elevada para 32% em fevereiro de 1995, porém a persistente fuga de
capitais resultante da crise do México e a ineficacia da elevacdao anterior do imposto de
importacdo fizeram crescer a preocupagdo com o déficit no balango de pagamentos. Na
tentativa de elevar o saldo comercial de produtos automobilisticos, contendo O crescimento
das importagdes, 0 governo promoveu uma nova elevagio do imposto de importacdo para
70% em mar¢o daguele mesmo ano. Em seguida, o governo ainda adotou cotas para a
importacdo de produtos automotivos, o que gerou uma crise diplomatica com o pais vizinho,
mitigada apds a revisio da posicdo brasileira. Ao final daguele ano, surgiria o Regime
Automotivo Brasileiro, como forma de reverter as vantagens auferidas pela Argentina na
atragdo de investimento direto externo (IDE) para o setor.

Na tentativa de mitigar as desavengas entre brasileiros ¢ argentinos no que diz respeito
as politicas adotadas para o setor, os paises assinaram em 1996 um novo acordo bilateral. Este
acordo previa a formalizagdo de um regime automotivo comum para os dois paises até o ano
2000 com vias a liberalizagdo total de comércio para o setor. A determinac@o de regras para
empresas gue atuassem em apenas um dos paises e de novos indices de nacionalizagdo, para
auxiliar o setor de autopegas, também foram temas contemplados no novo acordo de 1996.
Embora as iniciativas fossem no sentido de acalmar 0s animos, acirrados pelos desequilibrios

criados pelos regimes automotivos particulares, o que se viu ao longo da segunda metade da

% Segundo Calandro (2000, p. 124), as vantagens do Regime Automotivo argentino sio realgadas pelo
“expressivo numero de empresas do complexo automotivo que se deslocou do Brasil para a Argentina, atraidas
pelo pacote de incentivos concedidos’. Segundo a autora, mais de 25 empresas de autopegas ja tinham deslocado
parcia ou integralmente a produgdo para a Argentina em 1995 e outras 33 ja faziam estudos neste sentido.
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década de 1990 foi uma intensa disputa entre Brasil e Argentina pela atragdo de investimentos
para o setor (RIDOLFO, 2009).

Se por um lado os Regimes Automotivos adotados pelos paises alavancaram os
investimentos e a produgio do setor, os acordos bilaterais de comércio firmados no ambito do
Mercosul impulsionaram e regularam o comércio intrabloco e intra-firma. Com o intuito de se
gjustarem a nova realidade de integragao econémica e de desfrutarem dos beneficios gerados
pela especializagao e complementariedade produtiva, praticamente todas as grandes empresas
do setor, principalmente as grandes montadoras, instalaram unidades produtivas tanto no
Brasi| quanto na Argentina (SARTI, 2002).

Desta forma, apesar das contendas geradas pelas adogdes de Regimes Automotivos
especificos, a integragdo regional do ambito do Mercosul obteve sucesso. Durante toda a
década de 1990 intensificaram-se 0s fluxos comerciais de autoveiculos e suas pecas entre 0s
paises. As estratégias de compras, vendas e marketing passaram a se integrar nas empresas
estabel ecidas em ambos 0s paises, o que também pode ser percebido na gestdo administrativa
das empresas e de suas plantas. Os fluxos de comércio intra-firma se aceleraram
substancialmente ao longo da década de 1990, permitindo a complementariedade e a
especializagdo da produgdo entre os dois paises. Os calculos dos coeficientes de importagao e
exportagdo intra-firma das empresas automobilisticas situadas no Mercosul, tal como
demonstrado em Sarti (2002), apontam para um crescimento acima da média realizada para o
conjunto de setores até 1997. A complementariedade gerada por este processo, aém de
ampliar a escala produtiva das fabricas, eliminou a necessidade de empresas Argentinas e
Brasileiras empreenderem esfor¢os duplicados para a produ¢ao de um mesmo modelo de
veiculo (CALANDRO, 2000).

Sarti (2002) observa dois periodos distintos deste processo de integragdao produtiva
entre Brasil e Argentina. O primeiro, que se estende de 1991 a 1998, demonstra uma clara
tentativa de especializagdo por parte das montadoras. Enquanto o Brasil se especializava na
produgdo de automoveis pequenos, com motorizacao principalmente de 1000 cilindradas, e
veiculos comerciais pesados, como caminhdes e Onibus; a Argentina se especializava na
producdo de veiculos comerciais leves, como picapes e jipes, € automéveis médios com
motores mais potentes. Assim, o Brasil focava a produgido de veiculos com baixo contetido
tecnologico e baixa margem de lucratividade, mas elevada escala de produgdo, enquanto a
Argentina produzia veiculos mais sofisticados e com maiores margens de lucratividade, mas
com escala de produgdo substancialmente mais baixa. Este padrio de especializagdo foi

extremamente favoravel ao desenvolvimento do comércio bilateral, porém, a partir de 1998,
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observou-se algumas mudangas nesta complementariedade produtiva regional. A partir deste
momento a Argentina manteve a sua produgdo de veiculos médios e comerciais leves, mas
passou a produzir também os mesmos modelos produzidos no Brasil, s6 que com menores
escalas de produgio e com um elevado conteudo de componentes produzidos no Brasil.

Ainda segundo Sarti (2002), os fatores que motivaram esta alteragio no padrao de
especializagao foram: 1) a queda nas vendas regionais, devido a reversio das politicas
macroecondmicas, que passaram a ser redritivas em fungdo das sucessivas crises
internacionais, e da conseqiiente redugao do crescimento econdémico; 2) a valorizagao da
moeda argentina reduzindo a competitividade daguele pais; e 3) 0 enfraguecimento do setor
de autopegas argentino. Em 1999, o novo padrio de especializagdo apresentava um saldo
comercia bastante favoravel ao Brasil em termos de pecas e componentes, enquanto a
Argentina ainda mantinha o superavit em termos de autoveiculos montados. Porém, ainda
assim, a Argentina pleiteava alteracdes nas regras de comércio entre os paises devido a
desvantagem percebida principalmente no seu setor de autopegas, que tendia a aumentar
fortemente apos a desvalorizagdo da moeda brasileira.

Os desequilibrios macroeconémicos enfrentados no periodo aprofundaram este novo
padrio de especializagdo durante os primeiros anos do novo milénio. Assim, a
complementariedade produtiva entre Brasil e Argentina foi momentaneamente enfraquecida.
Porém, a crise entre 1999 e 2002, nao foi exclusividade do setor automobilistico, pois neste
periodo houve uma redugdo geral do comércio intra-regional do Mercosul em cerca de 50%,
conforme Sica (2006). Esta tendéncia seria revertida a partir de 2003 com a retomada do
crescimento econdmico mundial, porém o Mercosul viu sua importancia se reduzir. Segundo
dados da Cepal (2006), as exportagdes intra-Mercosul em 2006 representavam apenas 13% do
total das exportagdes dos paises membros, enquanto que em 1998, esta participagdo chegou a
ser de 25,3%.

O fim da vigéncia dos regimes automotivos de ambos os paises, programado para a
virada do século abria uma nova possibilidade para completa integragdo comercial no ambito
do Mercosul, porém houveram impasses de ambos os lados, o que novamente postergou O
livre comércio. A Argentina buscou reverter os desequilibrios comerciais observados no setor
instituindo maiores exigéncias de contetido nacional aos autoveiculos 14 produzidos. Depois,
Brasil e Argentina conseguiram negociar novas regras de comércio prevendo desequilibrios
comerciais favoraveis a Argentina como forma de compensagdo pelas perdas sofridas ao
longo da segunda metade da década de 1990, e como forma de reduzir os impactos da

condigdo cambial extremamente favoravel ao Brasil no inicio da década de 2000.
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Em 2001, a crise econémica argentina colocou a complementariedade produtiva em
cheque, 0 que ameagou seriamente a industria automotiva que havia completado um enorme
ciclo de investimentos na regidao. Os vultosos investimentos no Brasil e na Argentina, ndo
acompanhados pelo crescimento do mercado regional, elevaram a capacidade ociosa a niveis
elevadissimos. A crise argentina, deflagrada por uma corrida bancaria, levou o pais visinho a
um prolongado periodo recessivo. Enquanto isso, 0 Brasil enfrentava uma crise de escassez
energética que reduziu consideravelmente a capacidade da economia para se recuperar das
turbuléncias internacionais dos anos anteriores (CASOTTI e GOLDENSTEIN, 2008).

Nos anos de 2001 e 2002, trés protocolos adicionais ao ACE-14 passaram a vigorar
deliberando sobre novas regras para o comércio de autoveiculos entre Brasil e Argentina. OS
Protocolos Adicionais 30°, 31° e 32° visaram estabelecer um acordo automotivo Brasil e
Argentina, tendo como pano de fundo a profunda crise econdmica enfrentada pela Argentina e
seus pleitos de flexibilizagao dos acordos anteriores para a melhora das suas contas externas.
Criou-se enfim uma politica automotiva comum entre os dois paises, 0 chamado Acordo
Automotivo Brasil-Argentina, com prazo inicial de vigéncia até o final de 2005, sendo que, a
partir de 2006, passaria a vigorar o livre comércio. O acordo automotivo comum tinha como
sua principal novidade a ampliagdo dos coeficientes de comércio setorial, o relaxamento das
exigéncias de conteudo local por parte da Argentina ¢ maior abertura do mercado brasileiro as
exportagdes da Argentina, como forma de melhorar os saldos comerciais setoriais deste pais
(RIDOLFO, 2009). Foram estabelecidos coeficientes de comércio isentos do imposto de
importacdo, o chamado coeficiente flex, de forma a criar um relaxamento gradativo dos
controles sobre 0 comércio setorial, afim de permitir aadogao do livre comércio em 2006.

Ao final da vigéncia do acordo automotivo, a Argentina alegou que a sua industria
automobilistica ainda ndo estava preparada para o livre comércio com o Brasil. Por isso, em
2006, foi assinado 0 33° protocolo adicional ao ACE-14 que visava prorrogar novamente o
livre comércio do setor automotivo entre os paises. Neste novo protocolo adiciona buscou-se
delinear um novo processo de negociagdo que levasse ao livre comércio bilateral do setor,
porém para isso deveriam ser criados mecanismos que possibilitassem um crescimento
setorial igualitario entre os dois paises. Para isso, a Argentina deveria se beneficiar de
investimentos e incrementos produtivos que aproximassem o desenvolvimento do setor entre
0s paises. Os impasses nas negociagdes a cerca destes temas levaram a uma nova prorrogagao
da vigéncia do livre comércio, que foi instituida pelo 35° protocolo adicional ao ACE-14. Ta

protocolo prorrogava a adogio do livre comércio até junho de 2008.
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Segundo Ridolfo (2009), em julho de 2008 foi assinado 0 38° protocolo adicional a0
ACE-14 que, embora ndo estabelecesse o livre comércio, como esperado, proporcionou
avancos com a elaboracdo do novo texto da Politica Automotiva Comum entre Brasil e
Argentina. Ficou estabelecido que até 2013 passaria a valer uma tarifa comum para produtos
provenientes de fora do Mercosul, os chamados extrazona, sendo esta de 35% para
autoveiculos, 14% para maquinas agricolas e adogdo da Tarifa Externa Comum do Mercosul
paraimportacdo de autopegas. Além disso, foram estabelecidas preferéncia tarifarias e isengao
de impostos ad valorem de produtos automotivos de origem de paises do Mercosul
(intrazona), concessio de redugdes de impostos para autopegas ndo produzidas intrazona e foi
estabel ecido um contetado regional minimo de 60% para a validade das disposi¢oes do acordo.
Houve uma nova revisio do coeficiente flex, fixando o brasileiro em US$ 1,95 e elevando o
Argentino para US$ 2,50. Isso quer dizer que para cada US$ 1,00 exportado da Argentina
para o Brasil, ela tem o direito de importar at¢é US$ 1,95 em autoveiculos ¢ autopegas Sem 0
pagamento do imposto de importagdo. Analogamente, para cada US$ 1,00 exportado pelo
Brasil para a Argentina, ele teria o direito de importar at¢ US$ 2,50 sem o imposto de
importagdao. Atualmente, esperasse que 0 comércio setorial sgja totalmente liberalizado ao
final davigéncia do novo acordo, em 2013.

A avaiagdo que fazemos deste processo, com base em Sica (2006), ¢ que o
acirramento das pressdes no ambito do Mercosul e a luta por maior autonomia para as
politicas internas impediram o aprofundamento da integragdo regional, extensamente
defendida ao longo da década de 1990. A segunda metade da década de 2000 ¢ marcada pelo
acirramento das pressdes entre 0s paises membros por prote¢des a determinados setores, o que
acabou levando inclusive a adogdo de medidas protecionistas entre os membros do proprio
bloco. Esse foi 0 caso da adogdo de cotas para os produtos da chamada linha branca
(geladeiras, fogdes, maquinas de lavar, etc) por parte da Argentina contra as importagdes
provenientes do Brasil. Apesar disso, no setor automobilistico criaram-se condigdes para a
aproximagao comercial, induzido as estratégias de cooperagdo e complementagdo produtiva
entre as industrias dos paises membros, especialmente Brasil e Argentina. Porém, atensio em
torno dos desdobramentos futuros do Mercosul ¢ acompanhada de perto pelas empresas, que
apesar disso mantém inalterados os planos de investimento associados a complementagdo
produtiva.

Apesar de Brasil e Argentina serem 0s principais produtores e os principais mercados
para a induastria automobilistica dentre os paises do Mercosul, vale assinalar que ambos os

paises tém um acordo de comércio com o Uruguai. Estes acordos estao formalizados pelo
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Acordo de Complementagao Economica n° 2 (ACE-2), entre Brasil e Uruguai e pelo Acordo
de Complementacdo Economica n° 57 (ACE-57) entre Argentina e Uruguai. Embora o
Urugua nio seja nem um grande mercado, nem um grande produtor, os acordos visam uma
liberalizagdo gradual do mercado uruguaio em troca da preferéncia pela importacio de
veiculos blindados produzidos naguele pais. Estes acordos visam claramente fomentar a
industria de blindagem automotiva uruguaia (RIDOLFO, 2009).

Além disso, existem acordos firmados pelo Mercosul com outros paises, como é o
caso de Chile e do México. O Acordo de Complementacdo Economica n°® 35 (ACE-35) de
1996 estabelece as regras de comércio entre o Chile e os paises membros do Mercosul, sendo
que alguns setores, como 0 automotivo, estabeleceram protocolos adicionais que criam cotas
de preferéncias tarifarias para o intercimbio entre os paises. Devido a pequena relevancia do
mercado chileno, o ACE-35 ndo obteve grandes resultados em termos do aumento das
exportagdes automotivas de Brasil e Argentina.

Ja com o México, foi firmado em 2002 o Acordo de Complementagao Economica n°®
55 (ACE-55), cujo objetivo era caminhar progressivamente para o livre comércio de produtos
automotivos entre os paises do Mercosul e o0 México. Tal acordo teve grande relevancia para a
industria automobilistica de Brasil e Argentina, isso porque 0 México ¢ um grande produtor
do setor, além de possuir um mercado consumidor substancialmente maior do que o Chile,
com quem foi firmado outro acordo de comércio. Com 0 México foram estabelecidas cotas de
comércio de autoveiculos e autopegas isentas de imposto de importagdo, com 0 objetivo de
ampliar a area de livre comércio e reforgar as estratégias de complementagdo produtiva. Com
isso, houve uma forte aceleragao dos fluxos de comércio de Brasil e Argentina com o México.

De formageral, podemos afirmar que os acordos de comércio entre Brasil, Argentina e
M¢éxico foram essenciais para a articulacdo de estratégias empresariais complementares, que
culminaram em padroes de especializagao produtiva entre os paises signatarios. Tais acordos
ampliaram os limites do setor, dando novo significado ao conceito de mercado interno, que
agora nao pode mais ser dissociado do ambito regional. Além disso, eles desempenharam um
papel determinante na atragdo de investimentos, principalmente aqueles empreendidos pelas
grandes corporagdes automobilisticas. Além de permitir um enorme aumento da importancia
regional para a indastria automobilistica mundial, os acordos firmados permitiram uma
grande elevagio das escalas de produgdo, fator extremamente importante para o setor. Apesar
da importancia da integracao regional, fica evidente que os acordos ainda precisam avangar
em direcdo ao livre comércio, que ainda ndo foi plenamente estabelecido. Através deste

processo de integragdo ¢ da formagdo de novos acordos de comércio ¢ possivel elevar ainda



136

mais aimportancia da regido para as estratégias das grandes corporagdes, permitindo que elas

acelerem o processo de desenvolvimento local de novas tecnologias.

4.2.3 O Regime Automotivo Brasileiro

Em nossa analise, feita com base naquilo que se encontra na literatura sobre o tema,
pode-se dizer que o Regime Automotivo Brasileiro foi instituido com dois objetivos
principais. O primeiro era igualar as condigdes de atragdo de investimentos externos, que
foram canalizados quase que na sua totalidade para a Argentina, devido as condigdes
favoraveis instituidas pelo seu Regime Automotriz. A segunda era estimular a reestruturagao
produtiva e a modernizagio do setor, preparando-0 para competir com 0S produtos
importados, uma vez que o déficit comercial setorial, que se elevou substancialmente entre
1994 e 1995, evidenciava que isso ainda no era possivel.

A adogdo da Tarifa Externa Comum do Mercosul para produtos automotivos em 22 de
setembro de 1994 reduziu o imposto de importagdo para 20%, antecipando uma medida
prevista apenas para 0 ano 2000. O principal objetivo da medida era o combate aos agios
cobrados no mercado interno através do aumento das importagdes de autoveiculos e seus
componentes, 0 que se aliinhava perfeitamente a estratégia geral de combate a inflagdo
observada no periodo. Porém, na pratica essa medida representou uma reversao das condigdes
de vendas do mercado interno, onde se observou uma rapida elevacao da participagdo dos
veiculos importados. Com efeito, os saldos comerciais se deterioraram fortemente, sendo que,
no final de 1994, o setor ja era considerado o principal responsavel pela reversdo do saldo
comercia liquido do pais.

Buscando reverter esta condi¢do, o governo, ainda pressionado pela cimara setorial
automobilistica, reverteu a adogdo da Tarifa Externa Comum, e€levando o imposto de
importacdo em duas rodadas. A primeira, em fevereiro de 1995, elevou o imposto de
importacdo incidente sobre autoveiculos para 32% e a segunda, adotada apenas um més
depois, elevou tal imposto para 70%. Segundo Ridolfo (2009), a rapida reversdo dos saldos
comerciais do setor e a forte reagao do governo com uma expressiva elevagdo das tarifas
externas evidenciavam que a induastria automobilistica nacional ainda ndo estava preparada
para competir com 0s autoveiculos importados, mais modernos e cuja produgdo era mais
eficiente.

Uma vez comprovada tal ineficiéncia e tendo como base o sucesso das medidas

adotadas na Argentina para a atragdo de investimentos em modernizagdo para 0 Setor, 0
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governo brasileiro editou a Medida Provisoria n° 1.024 (MP 1.024) de 13 de junho de 1995,
criando o chamado Regime Automotivo Brasileiro. Os principais incentivos concedidos
especialmente ao setor automobilistico através desta medida foram:

e Reducdo de 18% para 2% do imposto de importagdo de maquinas e equipamentos
destinados as montadoras e as empresas de autopecas. Tal redugao também seria
aplicavel para insumos basicos e pegas € componentes.

e Ta redugdo de imposto so seria valida para empresas que respeitassem um indice
minimo de conteudo nacional e tivessem relativa estabilidade no seu saldo comercial,
0U sgja, estabel eceram-se regras de comércio compensado para as empresas.

e Estabeleceu-se uma cota maxima para as impostagdes de autoveiculos para o restante
do ano de 1995, sendo esta equivalente a 50% do total das importacdes até entdo
realizadas.

A MP 1.024 foi renovada sucessivas vezes por meio da edigdo de novas medidas
provisorias, regulamentadas pelo Decreto n° 1.761 de 27 de dezembro de 1995 e pelo Decreto
n° 1.863 de 18 de abril de 1996. Durante a renovacdo das MPs pequenas alteragdes foram
realizadas, a mais importante delas foi a modificagdo do incentivo para a importagdo de
Maquinas, equipamentos ¢ insumos, que ao invés de uma aliquota fixa de 2% passou a vigorar
sob uma redugdo de 90% sobre a aliquota incidente sobre o produto importado. Apesar das
diversas reedi¢des, a MP 1.024 s6 foi realmente convertida em lei em 14 de margo de 1997,
com a promulgacdo da Lei 9.449, que finalmente formalizou o Regime Automotivo
Brasileiro. No texto dalei, osincentivos do regime que deveriavigorar até 1999 seriam:

e As concessdes do regime seriam validas para as empresas, montadoras ou de
autopegas, ja instaladas no Brasil ou que se instalassem no pais, ndo sendo portando
validas paras as empresas ndo estabelecidas em solo nacional.

e Para as empresas detentoras das condi¢des de acesso aos beneficios e que aderissem
ao Regime Automotivo, concederia-se umareducao de 50% do imposto de importagao
incidente sobre autoveiculos. Como a aliquota vigente era de 70%, esta reducdo
representava uma nova aliquota de 35%.

e Também para as empresas beneficiadas pelo regime, concederia-se uma redugio de
90% do imposto de importagdo vigente para a aquisicdo de maquinas e equipamentos
no exterior.

e 90% de redugdo do imposto de importagdo incidente sobre insumos adquiridos no

exterior.
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e Asempresas beneficiadas deveriam manter compensagdes comerciais como forma de
manutencdo das disposicdes legais do Regime Automotivo. As compensacoes
comerciais deveriam ocorrer de forma que o valor total das importagdes beneficiadas
pelo regime ndo superasse 0 valor liquido exportado pelas empresas montadoras. Para
as empresas de autopegas, 0 valor total das importagdes beneficiadas pelo regime nao
deveria superar dois tercos das exportagdes liquidas®.

e As empresas que optassem por adquirir bens de capital produzidos no pais receberiam
crédito adicional para importagdes beneficiadas pelo regime automotivo.

e Flexibilizagao dos prazos das compensagdes comerciais para as empresas entrantes
(newcomers) e para as empresas estabelecidas no mercado que optassem por abrir
novas fabricas ou que passassem a produzir novos modelos de veiculos.

e Estabelecimento de um indice médio de nacionalizagdo minimo de 60% para que as
empresas pudessem manter os beneficios do regime. O calculo do indice de
nacionalizagio levava em consideragdo o valor total dos insumos produzidos no pais e
o valor total dos insumos importados pelas empresas, deduzidos deste ultimo os
impostos. Para as empresas ja estabelecidas, os insumos importados do Mercosul
seriam considerados nacionais, desde que as regras de compensagdo comercial fossem
seguidas.

Os incentivos concedidos pelo Regime Automotivo levaram a um grande ciclo de
investimentos na industria automobilistica nacional, sendo a maior parte destes investimentos
foram destinados as regides Sul ¢ Sudeste. A canalizagao dos fluxos de investimentos para
estas duas regides fez crescerem as pressdes para o redirecionamento destes investimentos
para regides menos desenvolvidas do pais. A idéia era criar mecanismos diferenciados para
incentivar os investimentos em regides menos desenvolvidas, de forma a criar novos polos
produtivos, melhorando as condigdes de renda e emprego destas regides. Desta forma, passou-
se a considerar um Regime Automotivo Especia para as regides Norte, Nordeste e Centro-
Oeste, instituido pela Medida Provisoria 1.532 de 1996. Posteriormente, ele foi incorporado
ao Regime de Desenvolvimento Regional instituido pelaLei 9.826 de 1999.

Além dos beneficios ja formalizados pelo Regime Automotivo original, as montadoras

e autopegas que direcionassem seus investimentos para as regides Norte, Nordeste e Centro-

% Por exportagdes liquidas entende-se o valor total exportado por cada empresa deduzidos os valores referentes a
redugdes ou isengdes tarifarias concedidas por outros regimes gerais, cComissdes pagas a agentes no exterior e
exportagdes sem cobertura cambial.
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Oeste contariam com incentivos adicionais, sendo 0s principais relacionados com a
possibilidade de incorporar os seguintes valores no calculo de suas exportagdes liquidas:
e At¢ 200% do valor das maquinas e equipamentos adquiridos no Brasil e destinados as
unidades produtivas nas regides preferenciais.
e Até 150% do valor das maquinas e equipamentos importados e destinados as unidades
produtivas instaladas nas regides preferenciais.
e Até 100% dos gastos em treinamento com os funciondrios destas fabricas.
e Até 100% dos gastos destinados a construgdo das fabricas instaladas nas regides
preferenciais.

Como o Regime Automotivo atrelava parte de seus beneficios a um esquema de
compensacoes comerciais, a possibilidade de incorporar estes gastos como exportacdes
liquidas permitiria as empresas que se instalassem nessas regides a elevarem os seus volumes
de importagdes. Além disso, diversas reducdes e isengdes tributarias seriam concedidas sobre
os empreendimentos que aderissem ao Regime Automotivo Especial, sendo a maior parte
destes beneficios vigentes até 2010, ao contrario do regime geral cujos beneficios durariam
somente até o final de 1999. Talvez o principal beneficiario do Regime Automotivo Especial,
aconsiderar pela participagdo da empresa no mercado nacional, tenha sido a Ford que instalou
uma moderna Fabrica em Camagari na Bahia.

Comin (1998) observa que, ao contrario do que vinha ocorrendo até 1994, as medidas
de politica industrial voltadas para a industria automobilistica assumiram um carater mais
protecionista sob a forma assumida pelo Regime Automotivo. Fica clara a preferéncia dada
para a produgio nacional e a discriminag@o aos produtos importados. Além disso, pouco antes
da adogdo das medidas da MP 1.024, o governo promoveu uma fortissima elevagdo das tarifas
de importagdao de autoveiculos, revertendo uma tendéncia de abertura comercial observada
desde o inicio da década. Desta forma, o autor lembra, que interesses externos passaram a ser
contrariados, 0 que de certa forma trouxe novas questdes a serem tratadas no ambito da
politica industrial setorial.

Pressdes e reacdes negativas ao estabelecimento do Regime Automotivo brasileiro
surgiram de dentro do proprio Mercosul, onde a Argentina criticou fortemente a sua inclusdo
na politica de cotas de importagdo da MP 1.024. Porém, novas contendas surgiram com outros
paises, entre eles Estados Unidos, Japdo, Coréia do Sul e a propria Unido Européia, que
guestionaram a conformidade das medidas com os compromissos assumidos pelo Brasil no

ambito da Organiza¢do Mundial do Comércio (OMC). O impasse e a crise no relacionamento
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com a Argentina foi resolvido pela retirada dos produtos automotivos provenientes daquele
pais das cotas de importagdo adotadas pelo novo regime, 0 que ocorreu poucos meses depois
da edi¢do da MP 1.024. Porém, com relagdo as consultas sobre o Regime Automotivo
Brasileiro na OMC, o processo foi um pouco mais demorado. As principais polémicas se
davam pela adogao de quotas e a discriminagdo de produtos importados. Com relagdo as cotas
de importagdes, o pleito na OMC foi favoravel aos paises reclamantes, o que levou primeiro
ao afrouxamento das cotas para importagdo em 1995 e depois ao abandono da politica de
quotas em 1996 e 1997. Ja as tensdes em torno da discriminag@o dos produtos importados
foram se reduzindo na medida em que as empresas dos paises reclamantes passaram a entrar
no mercado brasileiro como produtores locais, 0 que as tornou grandes beneficiarias das
disposicdes do Regime Automotivo. Porém, as pressdes internacionais cessaram somente
apds uma nova rodada de redugdes do imposto de importagao de autoveiculos, fixado em 35%
em 1999, sendo este o teto permitido pelo GATT (General Agreement on Tariff and Trade)
do qual o Brasil ¢ signatario (RIDOLFO, 2009; COMIN, 1998).

Apesar das contendas externas geradas pelo Regime Automotivo terem sido sanadas,
as internas se mostraram dificeis de serem solucionadas. As principais delas sdo: @) a
assimetria entre a forte protegdo as montadoras em detrimento a cadeia de autopegas; e b) a
guerrafiscal entre os Estados da Unido para a atragdo de investimentos automotivos.

Nao bastasse a enorme reserva de mercado assegurada pela nova elevagdo do imposto
de importagdo para niveis equiparaveis aos observados antes da abertura comercial (70%), o
regime automotivo ainda concedeu vultosos beneficios para a importagdo de insumos basicos
e autopegas reduzindo as aliquotas de importagio destes itens a niveis insignificantes. Apenas
isso ja seria 0 suficiente para causar assimetrias dentro da propria cadeia automotiva, isso
porgue a0 mesmo tempo em que ampliou-se a protegio para as montadoras, enfragueceu-se a
protecdo para o setor de autopegas. Enquanto as montadoras do pais passaram a integrar os
planos de compras globais das suas matrizes, o setor de autopegas viu o seu poder de
barganha se reduzir, junto com a sua margem de lucro e a sua capacidade de acumulagdo de
recursos e investimento.

As pressdes do setor de autopecas por uma reversao das distor¢des causadas pelo
regime automotivo foram imediatas e algumas concessdes foram feitas pelo governo. A
primeira delas foi o estabelecimento em junho de 1996 de um limite de 50% para a compra
externa de cada item com similar nacional por parte das montadoras, isso é, as montadoras
nao poderiam importar mais de 50% do total utilizado na sua producao de cada componente

com similar nacional. A outra concessio veio pouco tempo depois com a liberagdo de uma
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linha especia de crédito de US$ 500 milhdes concedidos pelo BNDES. Os recursos deveriam
ser utilizados para a reestruturagédo e modernizagao do setor de autopegas.

Contudo, estas medidas nao foram suficientes e a redu¢do do poder de barganha do
setor de autopegas com as montadoras se evidenciava a partir do momento em que as
empresas de autopegas ndo conseguiam repassar os seus aumentos de custos para 0s pregos
dos seus componentes. Segundo Comin (1998), os custos das empresas de autopegas entre
1994 e 1996 se elevaram em cerca de 41%, enquanto os pregos finais dos componentes por
elas fornecidos para as montadoras elevaram-se em apenas 18% neste mesmo periodo.
Apenas para se ter uma idéia, a inflagio média neste mesmo periodo foi de 29,7%, o que
demonstra que as autopegas sequer conseguiram repassar para as montadoras o indice basico
de inflagdo do periodo. Por outro lado, os pregos dos autoveiculos se elevaram
substancialmente nos primeiros anos de vigéncia do regime automotivo, principalmente no
que diz respeito aos veiculos populares. Segundo Comin (1998), os autoveiculos tiveram
regjustes reais, ou sgja, acima da inflagao, entre 10% e 38% no periodo que vai de 1994 a
1996. A explicagao, segundo o autor, passa por um aumento do IPI, pela adogdo de
equipamentos mais sofisticados para veiculos populares (como ar condicionado, vidros
elétricos e diregdo hidraulica), mas substancialmente pelo aumento das margens de lucro que,
segundo ele, atingiram 129% em alguns casos. Fica evidente assim, que os ganhos de
produtividade logrados ao longo da década de 1990, assim como as vantagens concedidas
principalmente as montadoras, pelo menos em um primeiro momento, nao foram repassadas
para os precos dos autoveiculos que, ao invés de seguirem a tendéncia de baixa observada nos
anos posteriores aos primeiros acordos setoriais (1992 e 1993), elevaram-se substanciamente
apartir de 1996.

As margens de lucro das empresas do setor de autopegas seguiram no sentido contrario
ao das montadoras. 1sso fez com que 0 setor aumentasse as pressdes por uma reversao dos
beneficios concedidos as montadoras em termos de importagoes de autopecas. Assim, novas
medidas provisorias foram editadas com aumentos escalonados do imposto de importagdo de
autopecas para as empresas que tivessem aderido ao regime automotivo. Os aumentos
elevaram o imposto de importagao a 9,6% em 1998 e 1999, o que atendia apenas parcialmente
a reivindicagdes das entidades de representacdo do setor de autopegas, que pleiteavam uma
aliquota minima de 16%.

O principal resultado da assimetria entre os incentivos concedidos as montadoras e as
empresas de autopegas foi o forte processo de desnacionalizagdo no setor de autopecas. A

redugdo do poder de negociagdo das autopegas com as montadoras, a acentuada reducdo da
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capacidade de acumulagio do setor, a0 mesmo tempo em que se exigiam fortes investimentos
em modernizacdo produtiva e ampliacdo da capacidade instalada, levaram ao afastamento dos
pequenos e médios capitais do setor, levando ao processo de incorporagdo destas empresas
pelas grandes corporagdes internacionais. Segundo Comin (1998), mais de 60 operagdes de
F&A e de formagdo de joint-ventures ocorreram noS meses que se seguiram ao Regime
Automotivo, sendo a maior parte deles relacionados a desnacionalizagdo do capital das
empresas de autopegas € em condigdes extremamente desvantajosas para as empresas
nacionais.

No caso da guerra fiscal deflagrada pelos Estados para a atragao de investimentos, o
gue se verificou foi uma modificagdo da articulagao das politicas de atragdo de investimentos.
Definidas as regras no ambito federal, foram os Estados € 0S municipios que articularam
politicas de incentivo a localizagdo do investimento, utilizando como principais instrumentos
aredugdo das aliquotas de impostos, principalmente do ICMS, e a concessio de infraestrutura
logistica financiada pelo poder publico, 0 que causou Sérios problemas de ordem fiscal as
unidades dafederagao (ZAULI, 2000).

Além destes problemas de ordem regional, Zauli (2000) ressalta as criticas relativas a
amplitude geral dos beneficios fiscais contidos no Regime Automotivo brasileiro, considerada
exagerada por uma parcela da sociedade. Tais criticas tinham como ponto de partida a
auséncia de contrapartidas sociais e econémicas por parte das montadoras. Isso porque as
condi¢des de acesso aos beneficios providos pelo Regime Automotivo brasileiro ndo estavam
atreladas ao comprometimento das grandes montadoras com a criagdo de novos postos de
trabalho e nem com atransferéncia tecnologica, algo que foi muito utilizado por paises como
Chinae Coréia do Sul.

Apesar das dificuldades geradas, avaliamos, assim como faz De Negri (1999; 2010),
gue O regime automotivo conseguiu reduzir as importagdes de autoveiculos, embora tenha
aumentado a importagao de autopegasG7. Além disso, ele criou um ambiente extremamente
favoravel a atragdo de investimentos diretos externos, de formatriplicar, entre 1996 e 1999, os
valores investidos pelas montadoras no Brasil. Porém, apesar de impulsionar as decisdes de
investimento, o regime automotivo também contribuiu para uma reversdo da tendéncia de

gueda nos pregos dos autoveiculos, iniciada com os acordos setoriais firmados até 1993. A

% Segundo o autor, “s6 no caso da Metal Leve, estima-se que a relutincia de seus proprietarios em ceder o
controle tenha Ihes custado algo em torno de US$ 200 milhdes” (COMIN, 1998, p. 161).

57 Nos anos de 1996 e 1997 aproximadamente 60% das importagdes beneficiadas pelo regime automotivo foram
de autopegas, enquanto 23% foram de autoveiculos.
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conciliagdo de um mercado interno em expansio ¢ um novo ciclo de isolamento contra as
importagdes de fora do Mercosul permitiu as montadoras ampliarem seus pregos € a suas
margens de lucro, apesar da entrada de novos concorrentes no mercado regional. Deve-se
ressaltar também o tratamento preferencial concedido pelas politicas publicas a industria
automobilistica, possibilitando ao setor ampliar substancialmente a sua capacidade instalada e
a sua produtividade, o que elevou os ganhos de escala devido a especializagdo na produgio
dos seguimentos mais populares de autoveiculos. Os seus investimentos em inovagdes de
produtos e processos também se elevaram, mas parte da cadeia produtiva foi fortemente
fragilizada, ja que o setor de autopegas ndo foi inserido de forma efetiva nas politicas de
protecdo comercial destinadas quase que exclusivamente as montadoras.

Contudo, ¢ possivel afirmar que as politicas verticais adotadas durante a década de
1990 foram essenciais para retirar o setor automobilistico da estagnagdo observada no inicio
da década. Mais do que isso, elas possibilitaram ainser¢do das empresas instaladas na regido
nas estratégias globais das montadoras, 0O que, N0 NOSSoO entender, langou as bases para a

grande expansio observada na década de 2000.

4.2.4 As Politicas de Sustentacdo do Investimento e Superacido da Crise do Final dos
Anos 2000

Apbés um periodo de sucessivas politicas industriais voltadas especificamente para a
industria automobilistica, 0 inicio da década de 2000 marca um periodo sem grandes
novidades em termos de politicas de estimulo ao setor. AS sucessivas Crises internacionais, o
forte crescimento das taxas de juros, a contengdo do crédito, o fim da ancora cambial e a crise
energética monopolizaram a atengdo do governo e criaram inimeros empecilhos ao
crescimento econdmico, 0 que acabou recrudescendo a demanda nacional por autoveiculos. A
induastria, que tinha acabado de finalizar um grande ciclo de investimentos, deparava-se
novamente com uma enorme elevagio da capacidade ociosa, agravada pela crise econdomica
da Argentina, seu principal parceiro comercial. Tal situagdo criou enormes prejuizos para as
empresas do setor. Porém, foi no mercado externo que a industria automobilistica encontrou
uma saida para a crise do inicio da década. Neste sentido, 0 acordo de cooperagido econémica
assinado com o0 México em 2002 teve uma grande importancia, assim como a gradativa
recuperagdo da economia argentina, o que elevaram consistentemente as exportacdes de

autoveiculos até o ano 2005.
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A partir de 2003, a demanda interna por autoveiculos voltou a crescer absorvendo boa
parte da capacidade ociosa resultante do ciclo de investimentos anterior. Contribuiram para a
retomada da demanda interna: a redugéo gradual das taxas de juros, a amplia¢ao do crédito, a
volta do crescimento econémico € melhoria na distribui¢ao de renda, o que trouxe novos
consumidores ao mercado automobilistico. Segundo dados da Anfavea, os licenciamentos de
novos Vveiculos no mercado interno cresceram em média 13% ao ano entre os anos de 2004 e
2007. Mesmo em 2008, o ano em que houve o maior agravamento da crise financeira
internacional, a demanda interna por autoveiculos cresceu quase 12%. A producdo
acompanhou este ritmo de crescimento, apesar da apreciagdo cambial que contribuiu para o
aumento das importagdes ¢ a redugdo das suas exportagdes de autoveiculos.

Apesar dos grandes avangos no plano nacional e dos sucessivos recordes de produgio
e vendas, no segundo semestre de 2008 a industria automobilistica passou a sentir os efeitos
da crise econdmica internacional. A abrupta queda nas vendas e a elevagdao dos estoques
fizeram com que as empresas do setor utilizassem mecanismos de contingéncia, como a
reducdo de jornada e salario, assim como a concessdo de férias coletivas aos trabalhadores.
Em dezembro deste mesmo ano, o governo voltou a criar medidas de incentivo especificas ao
setor, das quais se destaca a redugdo nas aliquotas do IPI incidentes sobre a compra de
veiculos novos, visando manter a demanda aquecida de forma a assegurar a manutencao do
nivel de emprego e dos investimentos setoriais programados para 0S proximos anos.

Segundo Alvarenga et. al. (2010), varias economias ao redor do mundo adotaram
politicas anticiclicas de cunho vertical como forma de reduzir os efeitos da crise financeira
internacional. Tais politicas se intensificaram na medida em que a escassez de crédito se
agravou, a partir da segunda metade de 2008. Na induastria automobilistica, o caso mais
evidente da utilizagdo politicas setoriais foi o dos Estados Unidos, que criaram planos
especificos de reestruturagdo e salvamento para as grandes montadoras |4 sediadas. Tais
planos foram tao amplos e contundentes que levaram o governo norte-americano a comprar a
maior parte das agdes da GM e da Chryder, de forma a evitar insolvéncia destas empresas.
Além disso, foram concedidos empréstimos do governo para os bancos das montadoras para
estimular a oferta de financiamento veicular, além de programas de assisténcia aos
fornecedores credores de GM e Chrysler. Assim como os Estados Unidos, os principais paises
europeus concederam uma Série de incentivos especificos a industria automobilistica,
incluindo a concessio de empréstimos subsidiados as grandes montadoras e concessdes de

bonus a populagéo para da troca de seus carros usados por carros novos.
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Apesar disso, houve uma grande queda nos volumes de autoveiculos novos
comercializados nos paises desenvolvidos. Nos Estados Unidos as vendas recuaram 21%
entre 2008 e 2009, enquanto a produgédo se reduziu em 31% neste mesmo periodo. No Reino
Unido a queda nas vendas de autoveiculos foi de 11% em 2008 ¢ 10,5% em 2009. Os demais
paises europeus com mercados automotivos relevantes apresentaram quedas nas vendas de
2008, embora algumas politicas tenham surtido efeito e o volume de vendas tenha
demonstrado algum crescimento em 2009, principal mente na Alemanha e na Franga. O Japao
também viu o seu volume interno de vendas cair, porém a situa¢do foi agravada pela
desaceleragdo dos seus principais mercados externos, sendo que a queda nas exportagdes
contribuiu fortemente para a redugdo de mais de 30% na sua produgdo e autoveiculos em
2009 (BARROS e PEDRO, 2011).

Paises como China e India, com mercados em franca expansio e relativamente
isolados da crise internacional, aproveitaram para ampliar a profundidade da sua politica
industrial com pacotes ainda mais arrojados. Em 2009, a China adotou um conjunto de
estimulos trienal visando ampliar a criagdo de novas marcas nacionais € a consolidagdo de
firmas pertencentes ao Estado, sempre com a formacdo de parcerias com as multinacionais
automobilisticas interessadas em explorar o grande mercado chinés. Tais parcerias deveriam
se dar principalmente nas areas geradoras de tecnologia, inovagio e pesquisa de novas fontes
de energia. Ji na India houve um corte de impostos e taxas aduaneiras sobre veiculos e
componentes de alto valor agregado, como por exemplo, agueles com novas tecnologias de
propulsio, que combinam motores & combustdo com motores elétricos. Além disso, foram
concedidos empréstimos a taxas subsidiadas e uma redugdo no pre¢co dos combustiveis de
forma a aumentar a demanda interna por autoveiculos (BARROS e PEDRO, 2011).

No caso brasileiro, a desaceleracdo resultante da crise financeira internacional foi
realmente muito forte. Conforme demonstram os dados da Anfavea, a industria vinha
sucessivamente batendo recordes anuais de produgdo e vendas internas de autoveiculos, sendo
gue os volumes realizados at¢ a metade de 2008 projetavam um crescimento do mercado
interno superior a 20% naguele ano. Apesar de os recordes anuais de produgido e vendas de
autoveiculos se concretizarem, eles foram muito inferiores aos projetados para aquele ano. As
vendas cresceram 12%, enquanto a producao apenas 8%. Esta divergéncia se deveu aos fortes
impactos sofridos pela industria no segundo semestre.

Segundo dados da Anfavea, no ultimo trimestre de 2008 houve uma queda de mais de
30% nas vendas internas de autoveiculos, acompanhada por uma queda de quase 70% na sua

producdo. Em outubro de 2008, a produgao de autoveiculos foi de 297 mil unidades, enquanto
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em dezembro este volume atingiu apenas 96 mil unidades. A queda abrupta nas vendas elevou
rapidamente os estoques, forcando as empresas a reverterem bruscamente o seu ritmo de
producdo. Os turnos adicionais foram cancelados, férias coletivas foram concedidas e pouco
tempo depois os sindicatos foram convocados pelos executivos do setor para a negociacao da
reducdo geral de jornadas e salarios, Sendo esta uma alternativa provisoria ao fechamento de
postos de trabalho (ALVARENGA et. a. 2010).

Até a metade de 2008 ainduastria automobilistica chegou a utilizar mais de 90% da sua
capacidade instalada, o que fez com que as empresas iniciassem o plangamento de um novo
ciclo de investimentos em ampliagdo da capacidade produtiva, desenvolvimento de novos
produtos e tecnologias. Os sucessivos antincios de investimentos entre 2007 e 2008 davam
conta de um novo ciclo expansivo cuja magnitude se assemel haria a aquela verificada durante
a segunda metade da década de 1990. Porém, com os efeitos da crise, a efetivacdo deste novo
ciclo de investimentos foi colocada em divida pelos executivos do setor. No més de
dezembro de 2008, o nivel de utilizagdo da capacidade instalada do setor recuou para 84,7% e
em janeiro de 2009 este nivel se reduziu ainda mais, chegando a 76%, o que levou algumas
montadoras a postergarem seus planos de investimentos (BARROS e PEDRO, 2011).

Diante do recrudescimento geral da disponibilidade de crédito e da demanda interna
do pais, e seus possiveis efeitos sobre o nivel de emprego, renda e investimentos, conciliados
com o inicio de um processo de sucessdo presidencial, o governo colocou em pratica uma
série de medidas para tentar amenizar os efeitos da crise sobre a economia com a adocdo das
chamadas politicas anticiclicas.

Varias foram as medidas adotadas para atenuar os efeitos da crise. Aquelas de cunho
horizontal envolveram as principais politicas macroecondmicas. No campo da politica
monetaria o Banco Central reduziu o compulsdrio bancario, assim como a taxa basica de juros
da economia. Pelo lado crediticio, 0os bancos publicos passaram a ofertar um volume maior de
crédito a taxas mais baixas do que aquelas cobradas pelos bancos privados. Em setembro de
2008, logo apoés a faléncia do banco norte-americano Lehman Brothers, para evitar um
chamado overshooting da taxa de cambio, o Banco Central do Brasil promoveu leildes de
dolares, queimando parte das reservas internacionais para controlar a volatilidade da cotagdo
da moeda estrangeira. Pelo lado fiscal, 0 governo abriu mao de uma parte da sua arrecadagio
promovendo cortes nos impostos, aém de uma redugdo na sua propria meta de superavit
primario (MOREIRA e SOARES, 2010).

Em novembro de 2008, o governo do Estado de Sido Paulo criou uma linha de

financiamento de R$ 4 bilhdes para socorrer o setor automotivo. Neste mesmo més, 0 governo
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federal prorrogou os prazos de recolhimento do PIS e do Cofins, o que contribuiu para a
manutencao dos niveis de capital de giro nas empresas.

No setor automobilistico a principal medida de apoio foi a redu¢do do IPI para a
aguisicao de autoveiculos novos, instituida em dezembro de 2008 através do Decreto n°
6.687. As aliquotas do IPI cairam de 7% para 0% na compra de veiculos populares até 1000
cilindradas. Para os veiculos de passeio entre 1000 e 2000 cilindradas movidos a gasolina a
aliquota de imposto caiu de 13% para 6,5%, enquanto para aqueles movidos a alcool ou com
motorizagio flex a aliquota do IPI passou de 11% para 5,5%. Ja os veiculos de passeio com
motorizagdo acima de 2000 cilindradas ndo sofreram redugdes na aliquota de IPI, que foi
mantida em 25%. Caminhoes tiveram sua aliquota de IPI reduzida de 5% para 0%, e as
caminhonetes tiveram uma queda de 8% para 1% na aliquota do referido importo. Tal medida
vigoraria até o final do primeiro trimestre de 2009, mas posteriormente foi prorrogada por
mais trés meses, quando as aliquotas comegaram a subir de forma escalonada.

Porém, outras medidas de estimulo ao crédito e a ampliagdo de linhas de
financiamento também beneficiaram diretamente a induastria automobilistica. Entre elas
podemos destacar aquela instituida pelo Decreto n® 6.691, que reduziu as aliquotas do IOF
sobre as operagdes de créditos concedidas as pessoas fisicas (MOREIRA e SOARES, 2010).
Além disso, o chamado Programa de Sustentagdo do Investimento adotado pelo governo
federal proporcionou linhas de créditos especiais ao setor de autopegas, além uma redugao das
taxas de financiamento cobradas pelo BNDES para a aquisi¢do de maquinas e equipamentos
por parte das empresas do setor. O BNDES também ampliou os programas de financiamento
de veiculos comerciais concedidos pela agéncia FINAME, reduzindo as taxas para o
financiamento de 6nibus e caminhdes (BARROS e PEDRO, 2011).

De uma forma geral, os trabalhos que analisaram estatisticamente os efeitos conjuntos
das politicas anticiclicas sobre os resultados da industria automobilistica, tal como Moreira e
Soares (2010) e Alvarenga et. al. (2010), concluiram que tais efeitos foram positivos e
significativos. O primeiro trabalho demonstra que as medidas relacionadas a politica
monetaria ¢ crediticia foram mais significativas do que aquelas relativas as politicas fiscais,
como redugio das aliquotas do IPI. Se considerarmos que aproximadamente 70% dos veiculos
de passeio e 90% dos veiculos comerciais (caminhdes e¢ Onibus) licenciados no pais sdo
comercidlizados mediante operagdes de financiamento, consorcios ou [leasing, COMO
demonstram Barros e Pedro (2011), essa importincia dos mecanismos monetarios e

crediticios torna-se bem plausivel.
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Com relagdo a eficacia ou nao dos mecanismos fiscais, tais trabalhos chegam a
conclusdes distintas. Para Moreira e Soares (2010), a nao ha evidéncias estatisticas que
comprovem que a redugdo do IPI causou um impacto significativo sobre as vendas de
autoveiculos observadas em 2009. Ja para Alvarenga et. a. (2010), a reducdo do IPI foi
responsavel por 20,7% das vendas observadas de janeiro a novembro de 2009. Neste sentido,

0S mecanismos de politica fiscal foram mais importantes do que 0S monetarios e crediticios.

Isso sugere a existéncia de uma parcela de consumidores para a qual somente a
redugdo do IPI ja seria suficiente para a aquisicdo de veiculos. Este universo
corresponde, possivelmente, aqueles cuja decisdo de consumo ¢ menos afetada pela
renda ou pela disponibilidade de crédito e mais pelo aproveitamento de
oportunidades (aguisi¢do de veiculos a um prego menor por conta da isengdo
temporaria de tributos) (ALVARENGA e&t. a., 2010, p.19).

Embora existam divergéncias sobre quais as politicas mais importantes para suavizar
os efeitos da crise financeira internacional sobre o setor automobilistico, parece haver um
consenso entre os trabalhos sobre a abrangéncia de tais politicas, que inclusive expressam
também a opinido do autor desta dissertagdo. As chamadas politicas anticiclicas adotadas pelo
governo brasileiro no momento de maior agravamento da crise financeira internacional, no
final da década de 2000, tiveram um foco estritamente de curto prazo, visando simplesmente a
superacao da crise e a manuteng¢do dos niveis de emprego, produgdo e renda. Diferentemente
do que fizeram outros paises em desenvolvimento, principalmente a China, o Brasil ndo se
preocupou em introduzir politicas capazes de gerar modificagGes estruturais no setor de forma
a alavancar a incorporacao ¢ o desenvolvimento de novas tecnologias no ambito nacional.
Talvez por isso 0s anos que se seguiram a crise marcaram uma nova modificagdo na estrutura
do setor automobilistico brasileiro, caracterizada principalmente pela macica entrada de
veiculos importados com alto contetdo tecnolégico no mercado nacional®®.

Apesar disso, ficou claro que as politicas anticiclicas obtiveram sucesso dentro da sua
proposta de evitar um agravamento das condi¢des de demanda no curto prazo. Apesar do
recrudescimento dos principais mercados automobilisticos do mundo, o Brasil observou um
crescimento de 11,7% nas vendas internas em 2009, posicionando 0 pais como o quinto maior
mercado consumidor do mundo. A produgio nacional de autoveiculos caiu apenas 1% neste
mesmo ano, 0 que levou as empresas do setor a reduzir novamente os indices de ociosidade
das suas plantas, favorecendo a retomada dos investimentos nos anos seguintes (ANFAVEA,
2011).

%8 Apesar de ser este um tema fascinante e merecedor de um estudo mais detalhado, consideramos que esta nova
configuragdo do setor extrapola o nosso horizonte de anélise, pois passa a se evidenciar entre os anos de 2010 e
2011.
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CAPITULO 5 - EFEITOS DAS POLITICAS INDUSTRIAIS SOBRE AS
EXPORTACOES AUTOMOBILISTICAS BRASILEIRAS

Tendo em vista o perfil da industria automobilistica brasileira e o conjunto das
politicas industriais voltadas ao desenvolvimento do setor, neste capitulo procuraremos
estudar as dinamicas de alteragdo no padrao de competitividade internacional desta industria,
ao longo das décadas de 1990 e 2000. Considerando que a competitividade internacional pode
ser avaliada ex-post com base no desempenho dindmico da industria nacional de autoveiculos
nos mercados internacionais, utilizaremos as exportagoes de autoveiculos como uma variavel
essencial para a mensuragdo dos impactos das politicas industriais sobre a referida industria.
Além disso, buscaremos comparar o desempenho das exportagdes de autoveiculos brasileiros
ao dos paises de referéncia, de forma a verificar se as politicas industriais verticais voltadas ao

setor proporcionaram ganhos de competitividade externa ao longo do periodo em estudo.
5.1 O Modelo Diniamico de Simulacio

O modelo dinamico de simulagdo (MDS) aqui representado foi inicialmente aplicado
por Wilson (2000) para comparar 0 desempenho das exportagoes de um pais ao de um grupo
de referéncia. O intuito era simular a participagio de mercado deste pais no conjunto das
importagdes de alguns determinados destinos. Com base nisso, 0 autor foi capaz de
estabelecer conclusdes sobre o ganho ou a perda de competitividade deste pais em relagdo ao
grupo de referéncia estudado. Basicamente o modelo observa o padrio de crescimento das
exportagdes do pais de interesse e o compara com aquele que tal pais deveria obter se seguisse
0 padrao estabelecido pelo grupo de referéncia®. Se o pais de interesse obtiver um valor
efetivo exportado superior ao valor simulado com base no padrao do grupo de referéncia, diz-
se gue houve ganho de competitividade externa.

Trata-se de uma evolugido de outros modelos de avaliagdo da competitividade revelada
gue se baseavam em métodos de estatica comparativa. Tais modelos geralmente inferem sobre
a competitividade levando em consideragido apenas dois momentos no tempo, o primeiro € o

ultimo periodo de analise. O modelo dindmico de Simulagdo tem a vantagem de permitir uma

% Considera-se aqui, que estes padrdes refletem o alinhamento entre as estratégias competitivas tragadas pelas
firmas dos paises analisados, sendo estas afetadas pelos fatores estruturais e sistémicos do sistema econémico em
guestdo, com o padrdo de concorréncia vigente no mercado internacional.
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avaliagdo do comportamento da variavel de interesse (N0 caso as exportagdes) no tempo
estabelecido, 0 que permite ao pesquisador verificar as dindmicas do desempenho tanto do
grupo de referéncia quanto do pais de interesse. Cabe ressaltar que este tipo de analise tem um
forte grau de alinhamento com os preceitos tedricos ¢ metodologicos da escola evolucionaria /
neo-schumpeteriana, que se preocupa fundamentalmente com o estudo das dinamicas
econdmicas, ao contrario da escola neoclassica, onde as analises sdo predominantemente de
estatica comparativa.

Apesar de util, 0 modelo aqui proposto tem uma Série de limitagdes, ja que ele ndo
permite a identificagdo das causas das mudangas de competitividade. Tal modelo nao
promove uma decomposi¢ao criteriosa dos efeitos das principais variaveis que influenciam a
competitividade externa, ja que agrupa efeitos distintos como o da taxa de cambio, da
estrutura produtiva dos paises, das competéncias individuais das firmas e at¢é mesmo da
produtividade e do desenvolvimento tecnolégico. A incapacidade do modelo em isolar o
efeito destas variaveis o torna incapaz de identificar os principais fatores que contribuiram
para 0 ganho ou perda de competitividade internacional do setor estudado, porém ele ¢ util
uma vez gque permite ao pesquisador, sob a formulagao de algumas hipdteses, Simular os
efeitos das politicas industriais, principalmente as de cunho vertical. Ainda assim, esta
estimativa ¢ um tanto quanto grosseira, pois como nos lembra Batista (2010, p. 118), “¢
praticamente impossivel, metodologicamente, simular o que teria ocorrido com uma
economia, ndo fosse por um conjunto de politicas adotadas”.

Outra fragilidade do modelo é que ele ndo avalia a “qualidade” dos ganhos de
competitividade. Como 0 modelo ¢ baseado no valor exportado pelos paises, ele nao revela
em quais seguimentos se localizam os eventuais ganhos de competitividade. Pelo modelo, um
pais pode aumentar o valor de suas exportagdes especializando-se em produtos de baixo valor
agregado, baixo conteado tecnoldgico ou em processos estritamente imitadores, que ainda
assim recebera uma avaliagdo positiva no que tange a sua competitividade externa estimada.

Apesar destas limitagdes, Batista (2010) demonstra que o modelo pode ser utilizado
para a simulagdo dos efeitos das politicas industriais sobre uma industria especifica. Em seu
trabal ho o autor buscou demonstrar os efeitos das politicas industriais brasileiras sobre o setor
de produtos eletronicos. Inicialmente ele apresenta o conceito de especializagio das
exportagdes brasileiras de manufaturados, sendo tal especializagio uma razdo entre as
exportacoes de produtos eletronicos (seu setor de interesse) e as exportagdes de produtos
manufaturados em geral. Em seguida ele introduz duas hipoteses simplificadoras ao seu

estudo, primeiro dizendo que o padrio de especializagdo das exportagdes brasileiras de
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eletronicos tenderia a se igualar ao de um grupo de paises de referéncia, se ambos estivessem
livres de interferéncias exdgenas as do livre-mercado. Depois supde, de forma implicita, que
as diferencas entre os graus de especializagdo das exportagdes brasileiras ¢ do grupo de
referéncia se devem em ultima instidncia aos efeitos das politicas industriais (verticais e
horizontais) utilizadas tanto pelo Brasil, quanto pelo grupo de paises de referéncia.

Como Batista (2010) trabalha com o grau de especializagao das exportagdes de um
setor especifico sobre total das exportagdes de manufaturas, ele estabelece que os efeitos das
politicas industriais denominadas verticais, ou seja, aquelas politicas de incentivo aplicadas
estritamente a0 setor estudado, Sio percebidos diretamente no numerador da razdo de
especializagdo e indiretamente no denominador desta razdo. Ja as politicas ditas horizontais,
gue afetam todo o setor de manufaturados, tém efeito direto sobre o denominador e indireto
sobre 0 numerador da razdo de especializagdo das exportagdes. Apesar de estabelecer
simulagdes sobre o efeito das politicas industriais 0 modelo “ignora vantagens comparativas
estaticas, tais como, as origindrias de tamanho, posi¢do geografica, cultura, lingua e recursos
naturais’ (BATISTA, 2010, p. 118).

Sendo verdadeira a suposi¢do inicial estabelecida por Batista (2010), de que a
especializagao das exportagdes brasileiras de manufaturados tenderia a se igualar ao do grupo
de referéncia no comércio internacional desses produtos, € assumindo que nosso setor de
interesse ¢ o automobilistico e ndo o de eletrdonicos, como no trabalho do referido autor,

temos:

X, -] B X, -]
X, =) X, (-1

rm

(0))

Onde “X” ¢ valor exportado, “i”” o pais estudado (Brasil), “g” o grupo de referéncia,
“4” refere-se a0 setor estudado (No Nosso caso o setor automobilistico) e “m™ ao conjunto dos
manufaturados. Pode-se entdo estabelecer o volume simulado de exportagdes do setor j do

pais i que satisfaga a condicdo de igualdade estabelecida pela equacdo 1, sendo:

X,.m(t—1)~ng(z—1)
Xgm(z—l)

XS, (t-1) = @)
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Onde “XS;j;” ¢ o valor simulado de exportagdes de autoveiculos do Brasil com base na
hipotese inicial do modelo. Se a variagdo das exportagdes de autoveiculos no Brasil depender
do valor exportado no periodo anterior e seguir a taxa de expansdo dos paises de referéncia,

sendo “XE;j;” a exportagdo esperada, temos:

X, (0-X,,(¢-D]
XEl_j(t):XEij(l—l)-l-XSij(t_l)' X _(t—l) ©
X, 0)-X,,(¢-D]
XE (0= XE, (1= = X8, (=1 == ®

Substituindo aequacdo (2) em (4) e rearranjando:

Xim(t_l)
X, (-1

gm

XE, () - XE, (¢ 1) { }-[ng(t)—Xg/(f—l)] ©)

Set =0, teriamos que XE;;(0) = X;;(0), o que representa que o valor estimado emt = 0
¢ igual ao valor observado no primeiro periodo, no caso 0 primeiro ano do periodo estudado
(1990). Assim, estabelecemos que a variagdo anual estimada nas exportagdes do setor
automobilistico brasileiro é uma func¢do da razio das exportagcdes de manufaturados do Brasil
com relagdo as do grupo de referéncia, multiplicada pela variagdo das exportagdes do setor
automobilistico observada no grupo de referéncia (ja estabelecido na Segdo 2 deste trabalho).

Através equacdo 5 ¢ possivel simular a variagdo esperada nas exportagcdes de
autoveiculos do Brasil se essa seguisse o padrdo observado nos paises do grupo de referéncia.
A comparagdo dos resultados do modelo com os valores efetivamente exportados nos
proporcionara uma avaliagdo, ainda que grosseira, dos efeitos das politicas industriais sobre a
competitividade internacional deste setor, dado que assumimos que em tltima instancia as
variagdes da competitividade estdo atreladas ao conjunto de politicas verticais ¢ horizontais
estabelecidas pelos paises em analise. Apesar da diferenca entre o valor efetivo e o valor
esperado das exportagdes de autoveiculos ser influenciada por ambas as politicas, tanto
vertical, quanto horizontal, podemos assumir que ela revela principa mente o efeito da politica
vertical.

Analisando a equagdo 5 percebemos que a razdo das exportagdes de manufaturados,

sendo as do pais de interesse em relagdo as dos paises do grupo de referéncia, influencia de
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forma positiva 0 valor esperado para as exportagdes. Sabendo que as politicas horizontais
influenciam mais diretamente as exportagoes dos produtos manufaturados, podemos dizer que
amaior parte do efeito gerado pelas politicas horizontais ja esta incorporada ao valor esperado
das exportagoes de autoveiculos. Se as politicas horizontais adotadas pelo Brasil tiverem um
efeito superior ao daguelas adotadas pel os paises do grupo de referéncia, o resultado da raziao
das exportacdes de manufaturados aumentara e este aumento se refletira sobre o valor
esperado das exportagdes de autoveiculos. Por outro lado, se as politicas horizontais adotadas
pelo Brasil tiverem um efeito inferior a aquelas adotadas pelos paises do grupo de referéncia,
o resultado da razio das exportagdes de manufaturados diminuira e esta redugdo sera refletida
sobre 0 valor esperado das exportacdes de autoveiculos. A presenga desta razdo na equagao
fundamental do modelo compensa a maior parte do efeito gerado pelas politicas horizontais,
incorporando-o aos val ores esperados de exportagoes de autoveiculos.

Como as exportagdes de autoveiculos sdo influenciadas mais diretamente pelas
politicas verticais voltadas a indastria automobilistica, podemos assumir que a diferenca entre
0 seu valor efetivo e 0 seu valor esperado reflete principalmente os efeitos da politica vertical.
Contudo, ¢ preciso lembrar que as exportagdes efetivas de autoveiculos também Sio
influenciadas, ainda que indiretamente, pelas politicas horizontais. Por isso, dizemos que a
diferenca entre o valor efetivo das exportagdes e o valor esperado reflete principalmente, mas
nao somente, O efeito das politicas verticais voltadas a industria automobilistica.

Acreditamos que apesar das fragilidades ja citadas, o0 modelo dindmico de simulagio
nos gjudara a entender os efeitos das politicas industriais, principalmente as de cunho vertical,
sobre a competitividade externa da indistria automobilistica nacional, ainda que os resultados

agui obtidos sejam de aproximacdes obtidas com base em hipoteses simplificadoras.

5.2 Procedimentos Metodolégicos e Resultados Preliminares do Modelo

5.2.1 Consideracoes Iniciais

Para a aplicagdo pratica do modelo dindmico de simulagdo fez-se necessirio o
levantamento dos valores exportados pelos paises do grupo de referéncia no periodo de
interesse, de 1990 a 2009. Os 23 paises que compde o grupo de referéncia no comércio
internacional de autoveiculos estdo representados no Quadro 4 e os critérios que levaram a
sua selegdo estdo descritos na Segdo 2.3 deste trabalho, porém cabe relembrarmos que estes

paises sdo: Africa do Sul, Alemanha, Argentina, Bélgica, Brasil, Canada, China, Coréia do
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Sul, Edovaquia, Espanha, Estados Unidos, Franga, Holanda, india, Italia, Japdo, México,
Polonia, Reino Unido, Republica Tcheca, Russia, Tailandia e Turquia.

Utilizamos o sistema internacional de classificagdo de commodities SITC para
determinarmos os grupos de bens manufaturados. Assim como em Batista (2010), definimos
os bens manufaturados como agueles representados pelos grupos 5, 6, 7 € 8, do SITC. O

Quadro 6 representa os grupos do SITC referentes aos bens manufaturados.

Quadro 6 — Classificacoes SITC relativas aos bens manufaturados

Grupos SITC o Grupos de
(rev. 3) Descrigao Interesse
0 Food and live animals
1 Beverages and tobacco
2 Crude materials, inedible, except fuels
3 Mineral fuels, lubricants and related materials
4 Animal and vegetable oils, fats and waxes
5 Chemicals and related products, n.e.s. X
6 Manufactured goods classified chiefly by material X
7 Machinery and transport equipment X
8 Miscellaneous manufactured articles X
9 Commodities and transactions not classified elsewhere in the SITC

Fonte: Standard International Trade Classification (SITC) — United Nations (2006)

Para a coleta dos dados priorizamos sempre que possivel a revisdo 3 do referido
sistema de classificacao de commodities, porém, como aguns dados de interesse nao estavam
disponiveis nesta versdo, utilizamos também a revisdo 2 para alguns casos especificos.

Conhecidos os grupos de commodities de interesse utilizamos a base de dados
COMTRADE para a elaboragdo dos Anexos Il e Ill, onde constam as tabelas de valores
anuais exportados por cada pais em bens manufaturados e em autoveiculos respectivamente.
Cabe destacar que, dentre os paises que compde o grupo de referéncia deste trabalho, nao
havia ou ndo estavam disponiveis 0s valores exportados por: Africa do Sul para os anos de
1990 e 1991, Republica Tcheca (de 1990 a 1992), Eslovaquia (de 1990 a 1993) e Russia (de
1990 a 1995).

Como o0 modelo proposto se baseia no grau de especidlizagdo do comércio
internacional, foi elaborado um ranking dos paises que mais elevaram a sua especializagio na

exportagdo de autoveiculos, tendo como base os dados dos anexos 11 e I11. Durante o periodo
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analisado, 0 pais que mais elevou a participagdo dos autoveiculos no total de manufaturados
exportados foi a Argentina, que elevou a sua especializagdo nas exportagdes de 1,03% em
1990 para 23,59% em 2009, uma elevagdo de 22,6% na participagdo dos autoveiculos sobre o
total de manufaturas exportadas por este pais. Apés a Argentina aparecem Eslovaquia, com
elevagdo de 14% na participacdo dos autoveiculos sobre o total de manufaturas exportadas,
Turquia (11,3%), Polénia (9,5%), Africa do Sul (9,0%), Tailandia (6,6%), Coréia do Sul
(4,5%), Reino Unido (3,1%), Republica Tcheca (3,0%) e Brasil (2,3%).

Tabela 12 — Grau de especializacio das exportacoes de manufaturados em autoveiculos*
Ano inicial — 2009 (%)

Pais Periodo Periodo Variagdo Pais Periodo Periodo Variagdo

Inicial (@)  Final (b) (b-a) Inicial (@)  Final (b) (b-a)
Argentina 1,03 23,59 22,56 China 0,10 0,45 0,34
Eslovdquia 2,05 16,01 13,96 Alemanha 13,31 12,44 -0,87
Turquia 0,82 12,11 11,28 Russia 3,03 1,89 -1,14
Pol6nia 1,60 11,09 9,49 Holanda 4,52 2,69 -1,83
Africa do Sul 3,47 12,50 9,03 Itdlia 5,47 3,58 -1,89
Tailandia 0,31 6,95 6,65 Espanha 20,36 18,19 -2,17
Coréia do Sul 3,12 7,65 4,53 Franca 9,57 6,71 -2,86
Reino Unido 4,85 7,90 3,05 Japdo 18,09 13,71 -4,38
Republica Tcheca 8,55 11,53 2,97 Bélgica 16,65 9,37 -7,28
Brasil 5,35 7,60 2,25 México 21,59 13,58 -8,01
india 0,56 2,76 2,20 Canada 26,29 16,30 -9,98
Estados Unidos 4,79 6,20 1,41

Fonte: COMTRADE — Elaboragio Propria
Nota: Utilizou-se como periodo inicial o primeiro ano em que os dados de valores exportados estavam
disponiveis para os paises de interesse e como periodo final o ultimo ano do periodo de andlise, no caso 2009.

* Porcentagem de autoveiculos no valor total de manufaturas exportadas

Cabe destacar que 0 ranking foi elaborado com base na evolugao do grau de
especializagdo ¢ ndo no percentual absoluto de especiadlizagdo das exportagdes em
autoveiculos. Isso se deve ao fato de que ¢ a variagdo do grau de especializagio das
exportagdes que revelam, em ultima instdncia, os efeitos das politicas industriais, tanto
verticais quanto horizontais, e ndo o grau absoluto de especializagdo obtido por cada pais.
Com base na Tabela 12, podemos perceber que a Espanha tem um grau absoluto de
especializagao superior ao de Eslovaquia e Turquia, respectivamente segundo e terceiros do
ranking, porém as evolugdes observadas do grau de especializagio de Turquia e Eslovaquia
Sdo muito superiores ao da Espanha, onde foi observada inclusive uma redugdo no periodo.

Portanto, tomando como base as premissas estabelecidas pelo modelo dinamico de
simulagdo, pode-se dizer que, em ultima instancia, a eclevagdo da especializagdo das

exportagdes dos paises estudados, revela um efeito positivo da politica industrial por eles



156

adotada, principalmente aquelas de corte vertical. Por outro lado, a reducao da especializacao
revela um efeito negativo das politicas industriais, principalmente daquelas voltadas
especificamente para o setor automobilistico.

Contudo, deve-se considerar que a avaliagdo estatica do grau de especializagdo das
exportagdes, tal como apresentado anteriormente, esta sujeita a efeitos momentaneos, como,
por exemplo, aquele provocado pela crise internacional do final dos anos 2000. Justamente
para mitigar estes efeitos ¢ que nos basearemos em um modelo dindmico de simulago, que
permite uma interpretagdo mais completa ao longo do tempo, ao invés de uma simples
comparagdo pontual. Além disso, tal como apresentado anteriormente, o modelo dindmico
adere melhor a0 arcabouco evolucionario / neo-schumpeteriano, sendo essa a principal

fundamentagio tedrica deste trabalho.

5.2.2 Primeira Simulacdo: Brasil Versus Grupo de Referéncia

Feitas tais consideragdes, partiremos para a avaliagdo dos efeitos das politicas
industriais sobre a competitividade internacional da industria automobilistica brasileira. O
primeiro modelo dinamico de simulagdo foi desenvolvido para estimar o comportamento
esperado das exportagdes brasileiras de autoveiculos, caso o pais tivesse seguido o
comportamento apresentado pelas exportagdes do grupo de referéncia.

Para a estimagdo deste modelo dindmico de simulagdo (MDS) tomamos como ponto
de partida a equagdo 5 apresentada na anteriormente. As variaveis relativas ao grupo de
referéncia levaram em consideracdo n-1 observagdes, ja que o Brasil deixa de integrar o
referido grupo, uma vez que ¢ o pais base para a analise. Sendo assim, o modelo inclui a
agregacao dos dados dos 22 paises restantes, sendo que estes passam a formar o grupo “g”,
sendo:

2K e

e = : Média dos valores exportados de bens manufaturados pelo grupo de

n
referéncia (Q);
22
Z X gJ
e =1 Média dos valores exportados de autoveiculos pelo grupo de referéncia g;

n

e X, :Vdor total exportado de bens manufaturados pelo Brasil;
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e XE,,:Vaor esperado paraas exportagdes de autoveiculos do Brasil, caso esse tivesse

[Pl

0 mesmo padrao de especializagdo do grupo “g”.

E importante destacar que utilizamos a média e ndo a soma dos valores exportados
pelo grupo de referéncia, pois esta permitiu uma avaliagdo mais completa, ja que minimiza os
efeitos da auséncia de dados observada para alguns paises no inicio dos anos 1990. Além
disso, ndo ha nenhum impacto real em se utilizar amédia das exportagdes para a estimagéo do
modelo, pois através dela obtém-se a mesma variagao esperada que a da soma dos valores
exportados.

Os dados relativos a estimagdo do primeiro modelo estdo apresentados na Tabela 13 e
nas Figuras 8 e 9. De forma geral ¢ possivel perceber que ao longo do periodo o valor
efetivamente exportado em autoveiculos pelo Brasil ¢ maior do que o valor esperado de
exportagdes, caso 0 Bras| tivesse seguido o padrido de especializagao dos paises do grupo de
referéncia. Excegdes a este comportamento podem ser verificadas nos anos de 1991, 1995 e
1996, quando o valor esperado de exportagdes de autoveiculos superou o valor efetivamente
exportado pelo Brasil.

Tabela 13 — Primeiro MDS: exportacées reais e exportacdes simuladas de autoveiculos
brasileiros 1990 — 2009 (em milhoes de ddlares do ano corrente)

Valor redl Simulagio dos . Valor redl Simulagio dos .

valoresde  Diferenca real valoresde  Diferenca real

Ano exportadio em exportagdo de e simulado Ano exportadio em exportacdo de e simulado
autoveiculos ’ autoveiculos ’
autoveiculos autoveiculos
(A) (B) (A-B) (A) (B) (A-B)

1990 947,332 947,332 0,000 2000 2.678,251 1.989,192 689,059
1991 885,769 997,621 -111,851 2001 2.643,728 2.000,033 643,696
1992 1.659,123 1.083,888 575,235 2002 2.646,478 2.375,866 270,612
1993 1.476,004 883,198 592,806/ 2003 3.610,251 2.898,171 712,080
1994 1.478,658 1.076,617 402,041 2004 5.037,402 3.522,187 1.515,215
1995 1.121,958 1.420,856 -298,899 2005 7.200,207 3.890,656 3.309,551
1996 1.286,091 1.445,415 -159,324/ 2006 7.465,813 4.607,968 2.857,845
1997 2.581,377 1.593,536 987,841 2007 7.974,005 5.767,883 2.206,123
1998 2.940,266 1.761,197 1.179,069 2008 8.553,203 6.050,661 2.502,543
1999 1.973,677 1.925,436 48,241 2009 4.633,216 3.261,446 1.371,770

Fonte: COMTRADE — Elaboragio Propria

Pode-se observar que a década de 2000 configurou-se um periodo extremamente
favoravel para as exportagcdes de autoveiculos brasileiras, indicando ganhos efetivos de
competitividade internacional desta industria perante aquelas dos paises do grupo de

referéncia. Em 2005, o valor rea das exportagdes brasileiras de autoveiculos superou em
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quase US$ 3,5 bilhdes o valor esperado para estas exportagdes, aso 0 Brasil tivesse seguido o
padrio de especializagdao do grupo de referéncia.

Contudo, entre 2005 e 2009, ¢ possivel perceber uma tendéncia decrescente para a
diferenca entre o valor efetivamente exportado e o valor esperado de exportagdes. Esta
tendéncia negativa indica uma degradagdo da competitividade externa da industria
automobilistica brasileira, porém, em 2009, a diferenga entre o valor real exportado e o valor

esperado ainda era positiva e superior a US$ 1,3 bilhoes.
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Figura 8 — Primeiro MDS: exportacées reais versus exportacoes simuladas de

autoveiculos pelo Brasil 1990 — 2009 (em milhares de dodlares)
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3.500.000

__3.000.000

[=]

o

S 2.500.000 -

(=]

S

< 2.000.000 -

L d

(7]

3 1.500.000

(7]

E 1.000.000 |

‘0

Q  500.000 -

=

0’40-o' T T T ‘\D)d T

-500.000

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
Ano

‘ —O—Diferencga (Real - Simulado) ‘

Figura 9 — Primeiro MDS: diferenca entre o valor real e o valor simulado das

exportacoes brasileiras de autoveiculos 1990 — 2009 (em milhares de ddlares)
Fonte: COMTRADE — Elaboragio Propria



159

5.2.3 Segunda Simulacio: Brasil Versus Paises Desenvolvidos

O segundo modelo de simulagdo elaborado visa comparar o comportamento das
exportacoes de autoveiculos brasileiras a um grupo de referéncia composto apenas por paises
desenvolvidos. O intuito deste modelo ¢ verificar se os resultados apresentados na primeira
simulagdo, ou seja, para a totalidade dos paises do grupo de referéncia (22 paises), Se mantém
guando levamos em consideragdo apenas os paises desenvolvidos que compdem tal grupo.

Para a formulagao deste segundo modelo formamos um subgrupo de referencia “h”,
composto por 11 paises desenvolvidos, a saber: Bélgica, Canada, Franca, Alemanha, Italia,
Japdo, Coréia do Sul, Holanda, Espanha, Reino Unido e¢ Estados Unidos. Sendo assim os
parametros do modelo dinamico de simulagdo foram novamente estimadoS com base na
equagdo 5, sendo:

11
2 X
. lle Média dos valores exportados de bens manufaturados pelo subgrupo de

referéncia (h);

11
2 X0,
i=1

n
(h);

e X, :Vdor total exportado de bens manufaturados pelo Brasil;

: Média dos valores exportados de autoveiculos pelo subgrupo de referéncia

e XE, : Vaor esperado para as exportagdes de autoveiculos pelo Brasil, caso esse

tivesse 0 mesmo padrio de especializagdo do subgrupo “h”.

Os resultados obtidos por este modelo de simulagio estdo representados na Tabela 14
e nas Figuras 10 e 11. Através desse modelo pode-se perceber que as exportagdes reais de
autoveiculos realizadas pelo Brasil durante o periodo ainda superam consistentemente o valor
esperado destas mesmas exportagdes, caso 0 Brasil tivesse seguido o padrio de especializagido
das exportacdes dos paises desenvolvidos. Tomando as hipéteses do modelo como
verdadeiras, pode-se concluir que o conjunto das politicas industriais adotadas pelo Brasil
surtiu efeitos positivos sobre a competitividade internacional da sua industria automobilistica,
guando tomados como referéncia apenas os paises desenvolvidos.

Cabe destacar, porém, que o resultado foi um pouco menos favoravel do que aquele
apresentado pelo primeiro MDS. Neste modelo foram cinco os periodos onde o Brasil
exportou menos do que o valor esperado, sendo: 1991, 1995, 1996, 1999 e 2002. Contudo, 0
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periodo entre 2003 e 2005 apresenta um ganho substancial de competitividade internacional,
de forma que em 2005 as exportagdes reais do Brasil superaram em pouco mais de US$ 2,8
bilhdes o valor esperado pelo modelo. Este pico, observado na Figura 11, ¢ um pouco inferior
ao do primeiro MDS, mas, ainda assim, pode-se considerar uma vantagem significativa.

Outra diferenca significativa para com o primeiro modelo diz respeito a tendéncia de
gueda de competitividade observada nos ultimos anos da década de 2000. Enquanto no
primeiro modelo esta tendéncia parecia acentuada, com uma distancia ainda positiva de US$
1,3 bilhdes em 2009, no segundo modelo esta tendéncia descendente ¢ um pouco menos

inclinada, com uma diferenca de US$ 1,7 bilhdes neste mesmo ano.

Tabela 14 — Segundo MDS: exportacdes reais e exportacoes simuladas de autoveiculos
brasileiros 1990 — 2009 (em milhées de dolares do ano corrente)

Valor redl Simulagio dos . Valor redl Simulagio dos .

valoresde  Diferenca real valoresde  Diferenca real

Ano exportadio em exportagdo de e simulado Ano exportadio em exportacdo de e simulado
autoveiculos ’ autoveiculos ’
autoveiculos autoveiculos
(A) (B) (A-B) (A) (B) (A-B)

1990 947,332 947,332 0,000 2000 2.678,251 2.328,116 350,135
1991 885,769 986,946 -101,177 2001 2.643,728 2.320,210 323,518
1992 1.659,123 1.194,634 464,490 2002 2.646,478 2.749,757 -103,279
1993 1.476,004 1.072,406 403,598 2003 3.610,251 3.363,680 246,571
1994 1.478,658 1.421,080 57,578 2004 5.037,402 4.034,466 1.002,936
1995 1.121,958 1.751,413 -629,455 2005 7.200,207 4.364,886 2.835,321
1996 1.286,091 1.856,739 -570,648 2006 7.465,813 5.028,079 2.437,734
1997 2.581,377 1.999,639 581,739 2007 7.974,005 6.297,207 1.676,798
1998 2.940,266 2.157,077 783,189/ 2008 8.553,203 6.416,575 2.136,629
1999 1.973,677 2.318,126 -344,449 2009 4.633,216 2.871,569 1.761,647

Fonte: COMTRADE — Elaboragio Propria
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5.2.4 Terceira Simulacio: Brasil Versus Paises em Desenvolvimento

O terceiro modelo de simulagdo proposto visa comparar o desempenho das
exportagdes brasileiras de autoveiculos ao desempenho esperado, caso estas exportagdes
tivessem seguido o padrio observado pelos paises em desenvolvimento que compdem o grupo
de referéncia “g” (22 paises). Conforme discutido anteriormente, os paises em
desenvolvimento foram agueles que apresentaram 0 maior crescimento, tanto da oferta,
guanto da demanda por autoveiculos no periodo estudado. Por isso, é relevante verificar o
comportamento dainser¢ao internacional da produgdo brasileira de autoveiculos em relagdo a
aguela esperada, dado o desempenho exportador do conjunto dos paises em desenvolvimento.
Tal comparagdo nos permitira uma analise dos impactos das politicas industriais sobre a
competitividade internacional da industria brasileira com relagdo ao grupo dos paises em
desenvolvimento.

Para a formulagdo do terceiro modelo de simulagdo reagrupamos os paises em
desenvolvimento do grupo de referéncia “g” em termos de um novo subgrupo “k”, composto
por 11 paises em desenvolvimento, sendo eles: Argentina, China, Republica Tcheca, India,
México, Polonia, Russia, Eslovaquia, Africa do Sul, Tailandia e Turquia. Utilizando
novamente a equacdo 5, formulamos os pardmetros para este modelo levando em

consideracao as seguintes informagdes:
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e = Média dos valores exportados de bens manufaturados pelo subgrupo de

referéncia (k);

11
2 X4,
e =L Média dos valores exportados de autoveiculos pelo subgrupo de referéncia
n

(K);

e X, :Vdor total exportado de bens manufaturados pelo Brasil;
e XE,;: Vaor esperado para as exportagdes de autoveiculos pelo Brasil, caso esse

tivesse 0 mesmo padrio de especializagdao do subgrupo “k”.

Os resultados obtidos pelo terceiro modelo de dindmico de simulagdo estdo
representados na Tabela 15 e nas Figuras 12 e 13. De uma forma geral, os resultados deste
modelo mostram-se menos favoraveis do que 0s dos dois primeiros, pois as exportagdes
brasileiras reais de autoveiculos apresentam desvantagem sobre as exportagdes esperadas,
caso 0 Brasil tivesse seguido o comportamento dos paises em desenvolvimento que compde o

subgrupo k.

Tabela 15 — Terceiro MDS: exportacoes reais e exportacdes simuladas de autoveiculos
brasileiros 1990 — 2009 (em milhées de dolares do ano corrente)

Valor redl Simulaggo dos _ Valor redl Simulagdo dos .
valoresde  Diferenca real valoresde  Diferenca real
exportado em . . exportado em . .
Ano , exportagio de e simulado Ano , exportagdo de e smulado
autoveiculos K autoveiculos K
autoveiculos autoveiculos
(A) (B) (A-B) (A) (B) (A-B)
1990 947,332 947,332 0,000 2000 2.678,251 3.174,456 -496,206
1991 885,769 1.174,252 -288,482 2001 2.643,728 3.277,445 -633,716
1992 1.659,123 1.177,910 481,214 2002 2.646,478 3.409,088 -762,610
1993 1.476,004 1.378,830 97,174/ 2003 3.610,251 3.551,442 58,808
1994 1.478,658 1.425,792 52,866/ 2004 5.037,402 3.998,596 1.038,806
1995 1.121,958 1.882,981 -761,023° 2005 7.200,207 4.496,809 2.703,397
1996 1.286,091 2.212,305 -926,214' 2006 7.465,813 5.377,848 2.087,964
1997 2.581,377 2.395,294 186,083 2007 7.974,005 6.238,739 1.735,267

1998 2.940,266 2.625,741 314,525 2008 8.553,203 6.930,049 1.623,154
1999 1.973,677 2.808,796 -835,119 2009 4.633,216 5.872,629 -1.239,413

Fonte: COMTRADE — Elaboragio Propria

Apesar disso, a década de 2000 apresenta novamente um resultado extremamente
favoravel ao Brasil, ja que entre 2003 e 2008 as exportacdes brasileiras de autoveiculos foram
consistentemente superiores as exportagdes esperadas, evidenciando que o conjunto das

politicas industriais voltadas especificamente ao setor surtiu efeito bastante positivo, obtendo
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um saldo de mais de US$ 2,7 bilhdes em 2005. Porém, a tendéncia de perda de
competitividade, observada a partir da segunda metade da década, ¢ mais acentuada do que
nos casos anteriores, sendo que o déficit entre o realizado ¢ o esperado em 2009 foi de USS$
1,2 bilhdes, o maior de toda a série historica do modelo (Figura 13).

Diferentemente dos outros modelos, em diversos momentos do tempo os valores
efetivamente exportados pelo Brasil estdo aquém do desempenho esperado em termos do
padrao de especializacdo dos paises em desenvolvimento. Pela primeira vez, as exportagdes
reais foram inferiores as exportagdes esperadas no final do periodo, isso €, no ano de 2009, o
gue evidéncia uma perda de competitividade internacional desta industria com relagdo aos

paises em desenvolvimento representados no subgrupo k.
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5.2.5 Quarta Simulacdo: Brasil Versus Paises que Mais se Especializaram na
Exportacio de Autoveiculos

A ultima simulagdo proposta por este trabalho visa comparar 0 desempenho
exportador de autoveiculos do Brasil com relagdo ao padrdo verificado nos paises que mais se
especializaram na exportacao destes bens. Conforme nossa hipotese, os paises que
apresentaram uma maior especializagdo das suas exportagdes em autoveiculos provavelmente
Sio aqueles que tiveram um conjunto mais eficaz de politicas especificas voltadas para a
industria automobilistica. Sendo assim, consideramos importante fazer uma comparagéo entre
as exportagdes efetivas de autoveiculos brasileiros com as exportagdes esperadas, caso O
Brasi| tivesse seguido o padrao dos paises que mais se especializaram na exportagdo destes
bens.

A formulagdo do quarto modelo dindmico de simulagdo (MDS) se baseou na analise
dos paises que mais se especializaram na exportagdo de autoveiculos, tal como demonstrado
na Tabela 12. Decidimos trabal har apenas com os paises que demonstraram uma evolugdo na
especializagdo das exportagdes significativamente maior do que aquela apresentada pelo
Brasil. Sete paises apresentaram uma evolugao na especializagdo das exportagdes superior ao
dobro daquela observada para 0 caso brasileiro, 0 que sugere que as politicas industriais
especificas adotadas por estes paises possivelmente elevaram a sua competitividade no setor
automobilistico internacional .

Os sete paises que mais se especializaram na exportagdo de autoveiculos passaram a
formar o subgrupo de referéncia “p”. Integram o subgrupo “p”: Argentina, Eslovaquia,
Turquia, Polonia, Africa do Sul, Tailandia e Coréia do Sul. Os parametros para este modelo
foram estimados com base na equagdo 5 e levam em consideragdo as seguintes informagdes:

7
2 X
. ’:lT Média dos valores exportados de bens manufaturados pelo subgrupo de

referéncia (p);

0 Paises importantes, como é o caso de China e India, que devem elevar substancialmente sua participagdo nas
exportagdes mundiais de autoveiculos nos proximos anos, acabaram excluidos deste modelo, pois durante o
periodo analisado demonstraram uma pequena evolu¢do na especializagdo das exportagdes em termos de
autoveiculos, talvez isso se deva ao fato de que estes paises ainda se demonstraram mais voltados ao
atendimento da sua demandainterna do que as exportagdes.
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-
X pJ
i=1

e = M¢édia dos valores exportados de autoveiculos pelo subgrupo de referéncia
n

(OF

e X, :Vdor total exportado de bens manufaturados pelo Brasil;
e XE,;: Vaor esperado para as exportagdes de autoveiculos pelo Brasil, caso esse

tivesse 0 mesmo padrio de especializagdo do subgrupo “p”.

Os resultados obtidos pelo quarto modelo dindmico de simulag@o estdo representados
na Tabela 16 e nas Figuras 14 e 15. A quarta simulagao, diferentemente do que foi visto até
agui, demonstra uma situagao completamente desfavoravel para as exportagcdes de
autoveiculos brasileiras. Durante todo o periodo de andalise, Somente em 2 anos as exportacdes
reais de autoveiculos brasileiros foram superiores as exportagdes esperadas, sendo estes anos
1992 e 1998. A nao ser por recuperagdes pontuais, como as de 1997/1998 e 2005, ha uma
clara tendéncia de queda na diferenca entre as exporta¢des reais e as exportagdes esperadas
(Figura 15).

Tabela 16 — Quarto MDS: exportacdes reais e exportacoes simuladas de autoveiculos
brasileiros 1990 — 2009 (em milhées de dolares do ano corrente)

Valor redl Simulaggo dos _ Valor redl Simulagdo dos .
valoresde  Diferenca real valoresde  Diferenca real
exportado em . . exportado em . .
Ano , exportagio de e simulado Ano , exportagdo de e smulado
autoveiculos K autoveiculos K
autoveiculos autoveiculos
(A) (B) (A-B) (A) (B) (A-B)
1990 947,332 947,332 0,000 2000 2.678,251 3.471,168 -792,918
1991 885,769 1.009,086 -123,317 2001 2.643,728 3.623,440 -979,711
1992 1.659,123 1.102,177 556,946 2002 2.646,478 3.918,881  -1.272,403
1993 1.476,004 1.488,357 -12,353 2003 3.610,251 4931,610 -1.321,359
1994 1.478,658 1.506,629 -27,971 2004 5.037,402 6.509,007  -1.471,604
1995 1.121,958 2.117,730 -995,773 2005 7.200,207 7.368,976 -168,769
1996 1.286,091 2464113  -1.178,021 2006 7.465,813 8.833,341  -1.367,528
1997 2.581,377 2.700,393 -119,015 2007 7.974,005 10.611,069 -2.637,064
1998 2.940,266 2.847,277 92,990 2008 8.553,203  11.646,494  -3.093,291

1999 1.973,677 3.042,508 -1.068,831 2009 4.633,216 9.013,464  -4.380,249
Fonte: COMTRADE — Elaboragio Propria

Até mesmo durante a primeira metade da década de 2000, onde as exportacdes
brasileiras tinham apresentado os melhores resultados nos modelos anteriores, houve uma
deterioragdo da competitividade internacional das exportagdes brasileiras de autoveiculos.
Isso demonstra que as politicas industriais adotadas pelo Brasil durante o periodo ndo foram

suficientes para acompanhar o0 crescimento demonstrado pelos paises que mais se
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especializaram na exportagdo de autoveiculos, evidenciando que as politicas especificas para

0 setor adotadas por estes paises tiveram um efeito superior ao observado no caso brasileiro.

Além

acentuada da

disso, a segunda metade da década de 2000 apresenta uma deterioragdo

competitividade internacional desta industria, ja que o déficit entre o valor

efetivamente exportado em autoveiculos pelo Brasil e o valor esperado atingiu US$ 4,4

bilhdes em 2009, de longe o maior déficit observado em todos os modelos elaborados para

este periodo.
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5.3 Consolidacido dos Resultados dos Modelos Dindmicos de Simulacio

As simulacdes realizadas anteriormente demonstram que, de uma forma geral, as
politicas industriais adotadas, principalmente aquelas de corte vertical, surtiram um efeito
positivo sobre a competitividade internacional da industria automobilistica brasileira. Prova
disso, ¢ que em 2009, ultimo ano do nosso periodo de analise, as exportagdes efetivamente
realizadas pelo Brasil ainda superavam em mais de US$ 1 bilhdo as exportagdes esperadas,
caso 0 pais tivesse seguido o padrio observado no grupo de referéncia.

Ainda assim, foi possivel perceber que ao longo das ultimas duas décadas o pais
oscilou momentos de ganho e momentos de perda de competitividade internacional da sua
industria automobilistica. Considerando o0s trés primeiros modelos ¢ possivel perceber que a
primeira metade da década de 2000 ¢é o periodo em que os ganhos de competitividade foram
mais efetivos, embora alguns momentos da década de 1990 também demonstrem alguns
ganhos de competitividade. As caracteristicas do modelo nos permitem analisar a dindmica
destes ganhos de competitividade e destacar estes periodos, onde tais ganhos foram mais
contundentes.

O primeiro periodo de destaque ocorre nos anos de 1992 e 1993. Apds o mau
desempenho observado no ano de 1991, os dois anos subseqiientes demonstram uma clara
recuperagdo da competitividade internacional desta indastria. O ano de 1992 demonstra um
forte ganho de competitividade em todos os modelos analisados. Ja o ano de 1993 demonstra
ganhos de competitividade apenas no modelo que leva em conta todos os paises do grupo de
referéncia.

Apesar das limitagdes do modelo ndo nos permitirem a comprovagao das causas dos
ganhos de competitividade observados nestes anos, podemos fazer inferéncias com base nas
politicas adotadas ou vigentes no periodo. Os anos de 1992 e 1993 marcam 0s primeiros
acordos setoriais, que possibilitaram o inicio da reativagdo do mercado interno, impulsionada
principamente pela reducdo dos pregos dos autoveiculos. Iss0 ¢ relevante para a
competitividade internacional, uma vez que a elevagao dos volumes de produgao amplia as
economias de escala, essenciais a competitividade deste setor. Tais anos marcam também uma
grande ampliagao das cotas de comércio de autoveiculos entre Brasil e Argentina, conforme
regulamentagdes firmadas pelo ACE-14. De 1991 a 1993, houve uma ampliagdo de 157% na
cota de comércio de autoveiculos entre os paises, 0 que marca o inicio da integragdo regional

do setor.
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Outro periodo de destaque na competitividade internacional da industria
automobilistica brasileira foram os anos de 1997 ¢ 1998. O primeiro MDS revela um ganho
de competitividade muito significativo nestes anos, apds os maus resultados observados nos
dois anos anteriores. Além disso, estes anos de destacam em todos os outros modelos,
demonstrando um ganho efetivo de competitividade tanto sobre os paises desenvolvidos,
guanto sobre os paises em desenvolvimento. O periodo marca, inclusive, um ganho de
competitividade do Brasil sobre os paises que mais se especializaram nas exporta¢des de
autoveiculos, sendo estes aqueles que teoricamente implementaram as politicas especificas
mais eficazes ao setor.

O ano de 1997 marca o maior volume de produgdo de autoveiculos registrado na
década de 1990, sendo que tal volume s6 seria superado sete anos depois, em 2004. Esta forte
elevacdo da producdo foi puxada principalmente pelo mercado interno, que também registrou
neste ano o recorde de demanda da década. Esta grande elevagdo da demanda interna
possivelmente foi proporcionada por politicas horizontais, como a estabilizagdo monetaria,
porém, provavelmente foram as politicas verticais que permitiram que tal elevagdo do
mercado interno fosse suprida pela industria nacional e ndo pela estrangeira.

O forte aumento do imposto de importagao em 1995 e o estabelecimento de cotas de
importagao de autoveiculos afastaram os produtos internacionais do mercado brasileiro em
um momento de cambio muito valorizado. Com isso, a maior parte do grande aumento da
demanda nacional por autoveiculos foi quase que integralmente suprida pela industria
nacional, elevando substancialmente sua escala de produgdo e for¢ando novos investimentos
em ampliagdo da capacidade e modernizagdo dos produtos e dos processos industriais.

Além disso, 0 estabelecimento do regime automotivo nos anos anteriores permitiu uma
forte aceleragcdo dos investimentos, com 0s beneficios tarifarios para a importagao de
iNSUMOS, maquinas e equipamentos, 0 que propiciou a modernizagdo das fabricas e
conseqiientes ganhos de produtividade. Entre 1997 ¢ 1998, comegaram a ser entregues as
primeiras fabricas das empresas entrantes, era 0 inicio da maturagdo de parte dos
investimentos.

O ano de 1997 marca também auge da estratégia de especializagio da produgido de
autoveiculos entre Brasil e Argentina. A especializacdo do Brasil na produ¢do de veiculos
pequenos e da Argentina em veiculos médios ¢ grandes proporcionou neste periodo um
intenso fluxo de comércio entre os paises. Em 1997, segundo dados do COMTRADE, a

corrente de comércio de autoveiculos entre estes paises foi de US$ 3,2 bilhdes, contra US$
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0,8 hilhdes em 1994, um crescimento de 300% em trés anos. Uma corrente de comércio entre
0s paises nesta magnitude s6 voltaria a ser observada na metade da década de 2000.

A recuperagao observada no ano 2000 também se destaca no primeiro MDS, ja que
neste ano o Brasil exportou efetivamente quase US$ 700 milhdes a mais do que o valor
esperado, caso 0 pais tivesse seguido o padrao observado nos paises que compdem o grupo de
referéncia no coméreio internacional de autoveiculos. O resultado positivo do ano de 2000
aparece também no segundo modelo, que é baseado no comportamento observado nos paises
desenvolvidos. Ja o terceiro modelo, baseado no comportamento observado nos paises em
desenvolvimento, demonstra apenas uma recuperagao do grande impacto negativo gerado no
ano de 1999, enquanto que no quarto modelo o ano 2000 demonstra apenas uma modesta
recuperagao da competitividade perdida no ano anterior.

A explicagdo dos resultados observados para o ano 2000 passa pela maturagao da
maior parte dos investimentos iniciados com a adogdo do regime automotivo, porém nao se
pode desprezar o efeito das politicas horizontais sobre este resultado. O ano 2000 apresentou
uma continuidade da desvalorizagdo do real iniciada no ano anterior, 0 que impulsionou as
exportacdes para o México e para 0os Estados Unidos, uma vez que a deterioracao das
condi¢des econdmicas na Argentina ja havia reduzido sensivelmente as exportagdes
brasileiras de autoveiculos para aquele pais. Segundo dados do COMTRADE, de 1997 a
2000, o Brasl elevou suas exportagdes de autoveiculos para 0 México de US$ 48 milhdes
para US$ 595 milhdes, neste mesmo periodo as exportagdes para os Estados Unidos sairam de
US$ 13 milhdes para US$ 304 milhdes.

O ultimo periodo de destaque vai de 2003 a 2005 e ¢ aquele com os mais eXpressivos
ganhos de competitividade. De uma forma geral, este periodo demonstra elevados ganhos de
competitividade tanto sobre os paises desenvolvidos, quanto sobre paises em
desenvolvimento. O tnico modelo que apresentou resultados mais modestos neste periodo foi
0 quarto MDS, ou sga, aquele baseado no comportamento dos paises que mais se
especializaram na exportagao de autoveiculos. Ainda assim, o periodo marca uma grande
recuperagio em termos da competitividade perdida a partir de 1999.

Nossa interpretacao desse movimento esta alinhada com a assinatura do acordo de
complementagido econémica com o México em 2002, assim como a recuperagdo da economia
Argenting, ja que neste periodo as exportagdes cresceram mais do que a demanda interna por
autoveiculos. Os fortes investimentos realizados ao longo da segunda metade da década de
1990 ja estavam concluidos e maturados, porém, até 2003, o mercado interno continuava a

crescer lentamente. Com isso, 0s indices de ociosidade das fabricas estavam elevadissimos.
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Como o real estava desvalorizado no periodo, uma saida para as montadoras foi explorar o
mercado externo.

E neste sentido que o acordo firmado com o México ganha papel central neste
resultado. Os volumes de exportagdes para aquele pais, que ja vinham crescendo desde 0 ano
2000, avangaram substancialmente. Segundo dados do COMTRADE, em 2003, um ano apos
a assinatura do acordo de complementagdo econdémica, o México passou a receber mais de
33% das exportagdes brasileiras de autoveiculos, o que correspondia a US$ 1,2 bilhdes em
valores correntes. As exportagdes de autoveiculos para 0 México so cresceram até 2005,
atingindo US$ 1,5 bilhdes. Desta forma, de 2001 a 2005 as exportagdes de autoveiculos do
Brasi| para o México cresceram em 136%.

Outro fator relevante para impulsionar a competitividade da indtstria no periodo foi a
retomada do crescimento da economia argentina, que voltou a absorver um grande volume de
autoveiculos produzidos no Brasil. A parceira com a Argentina, que havia passado por um
momento complicado devido as crises sofridas por ambos 0s paises, voltou a se aguecer a
partir de 2003, possibilitando aredugdo dos niveis de ociosidade das empresas brasileiras. Em
2003, o Brasil exportou para a Argentina US$ 678 milhdes em autoveiculos, em 2005 este
volume se elevou para US$ 2,1 hilhdes, um crescimento de 204%. Estes nimeros mostram
gue o pico de exportagdes obtido em 2005 s6 foi possivel devido aos acordos de comércio
firmados com Argentina e México, paises responsaveis pela absor¢do de mais de 50% das
exportacoes brasileiras de autoveiculos.

Apesar disso, ndo se pode deixar de destacar que a melhoria das condigdes econdmicas
e a retomada das vendas no mercado interno tiveram um papel importante nos ganhos de
competitividade logrados entre 2003 e 2005. A redugdo de juros, a expansdo da oferta de
crédito e a volta do crescimento econdmico dinamizaram 0 mercado interno, o que voltou a
elevar as escalas de produgio, reduziu os indices de ociosidade e incentivou o inicio de um
novo ciclo de investimentos no setor.

Apesar destes periodos positivos, todos os model os demonstram que a segunda metade
da década de 2000 apresentou uma tendéncia decrescente, ou seja, uma perda progressiva de
competitividade internacional da indastria automobilistica brasileira, principamente em
relacio aos paises em desenvolvimento. Esta tendéncia de perda progressiva de
competitividade internacional ¢ ainda mais acentuada na analise do quarto modelo dindmico
de simulagdo, baseado no comportamento dos paises que mais especializaram suas

exportacdoes em autoveiculos durante o periodo analisado.
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Sabidamente, este foi um periodo onde as politicas verticais destinadas ao setor se
escassearam, sendo que neste sentido as politicas anticiclicas adotadas no auge da mais
recente crise financeira configuram-se como iniciativas isoladas de foco defensivo e nao
desenvolvimentista. I1sso quer dizer que, embora 0 governo tenha possibilitado uma
sustentacido da demanda por autoveiculos, utilizando de artificios fiscais € monetarios para
isso, 0 objetivo principal das medidas anticiclicas foi proteger o setor dos efeitos da crise
internacional e nao criar articulagdes capazes de impulsionar verdadeiramente o seu
desenvolvimento.

Neste sentido, a auséncia de uma PI verdadeiramente capaz difundir as tecnologias de
ponta e de orientar condutas inovadoras no setor impediu que a industria nacional revertesse o
foco para o desenvolvimento de produtos de baixo conteido tecnologico, o que também nao
deve acontecer no curto prazo, ja que leva algum tempo até que se percebam os efeitos de tais
politicas. A manutengio desta tendéncia restringe os mercados nos quais o produto brasileiro
pode ser inserido e aumenta a dependéncia de acordos comerciais, preferencialmente firmados
com paises em que as caracteristicas mercadologicas sejam condizentes com este tipo de
produto, para impulsionar as exportacdes do setor. A manutengdo da produgdo deste tipo de
produto passa a ameagar inclusive a competitividade interna da induastria automobilistica
nacional, uma vez que com o crescimento da renda ha uma tendéncia de que os consumidores
nacionais passem a adquirir autoveiculos diferenciados e com maior contetido tecnologico, o
que ja pode ser comprovado pelo forte aumento recente das importagdes.

Além disso, em termos horizontais pouco se fez para melhorar 0 ambiente econémico
no qual as empresas estio inseridas. Assim, alguns aspectos estruturais e sistémicos da
economia brasileira continuam a refletir restrigdes competitivas na medida em que se afastam
dos padroes observados nos principais paises produtores e exportadores do setor. A
manutencdo de uma onerosa ¢ confusa estrutura tributaria, a precariedade da infraestrutura, a
continuidade de um ambiente econémico restritivo, baseado em juros reais elevados e cambio

valorizado, sio fatores que ainda restringem a competitividade da industria local.
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CONCLUSAO

Neste trabalho buscamos avaliar os efeitos das politicas industriais sobre a
competitividade internacional da indastria automobilistica brasileira tendo como pano de
fundo o referencial tedrico evolunionario / neo-schumpeteriano. Inicialmente, elucidamos o
carater dinamico que as inovagdes € a destruicdo criativa imprimem a economia, sendo estas
as fontes dos ciclos economicos do capitalismo. Depois, verificamos o importante papel que
as politicas industriais podem desempenhar para a geracdo de um ambiente favoravel ao
surgimento destas inovagdes, assim como para a rapida difusdo das tecnologias ja existentes.
Os agentes econdmicos que dominam as tecnologias que compdem a base do paradigma
técnico-econdmico vigente geralmente assumem posigdes privilegiadas de mercado, pois
detém as capacitagdes necessarias para alinhar perfeitamente suas estratégias ao padrido
competitivo vigente no mercado.

No caso especifico da indastria automobilistica, 0 padrdo de concorréncia vigente
exige uma grande diferenciagdo dos produtos, incorporagdo constante de novas tecnologias,
flexibilizagdo e racionalizagdo dos processos produtivos, redu¢do constante de custos de
produgdo e grandes economias de escala. Todas estas caracteristicas estdo envoltas pelo
crescente processo de mundializagdo do setor, deflagrado a partir da estagnagdo da demanda
nos principais mercados mundiais.

A maior exploragio dos mercados em desenvolvimento possibilitou um prolongado
periodo de crescimento da producdo e da comercializacdo de autoveiculos. Tal periodo se
estendeu por mais de uma década, mas os fortes efeitos da crise financeira internacional no
final da década de 2000 interromperam de forma abrupta este ciclo de prosperidade no setor.

O Brasil, por sua vez, se beneficiou deste ciclo de prosperidade, atingindo o posto de
guinto maior mercado consumidor e sexto maior produtor mundial de autoveiculos. Apesar
disso, 0 pais perdeu posi¢des entre os maiores exportadores do mundo, obtendo apenas o
vigésimo primeiro posto em 2009. Por outro lado, ganhou posigdes entre os maiores
importadores mundiais de autoveiculos, atingindo o décimo sexto posto neste mesmo ano. A
redugdo das exportagdes e o aumento das importagdes exaltaram o debate sobre uma possivel
perda de competitividade do setor.

A industria automobilistica brasileira sempre foi efetivamente protegida por politicas
governamentais, porém, no inicio da década de 1990, esta protegdo foi revertida bruscamente
pela abertura comercial. Apesar do enorme risco de desindustrializacio resultante deste

processo, 0 governo articulou um conjunto de medidas de politica industrial para suavizar a
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passagem de uma economia fechada para uma economia aberta. Posteriormente foram
implantadas diversas politicas de cunho vertical que intensificaram os investimentos em
modernizagdo do setor ¢ permitiram uma maior inser¢do externa da produg@o nacional, esta
ultima incentivada por acordos de comerciais com outros paises em desenvolvimento.

Apesar dos modelos propostos por este trabalho confirmarem a validade e a eficacia
deste conjunto de politicas, que teriam levado o pais a lograr ganhos efetivos de
competitividade em determinados periodos, principalmente na primeira metade da década de
2000, estes revelaram também que ha sim um processo recente de perda gradual de
competitividade internacional, tal como sugeriam as deterioragdes das posi¢des comerciais
internacionais do setor.

De forma geral, a propria estrutura do setor, caracterizada por um oligopolio global
extremamente concentrado, ressalta a dificuldade de um pais especifico em criar e manter
vantagens competitivas ao longo do tempo. Com 0 acirramento da concorréncia internacional,
as empresas do setor estio permanentemente racionalizando os fluxos globais de produtos e
matérias-primas, visando sempre custos mais baixos. Foi justamente este processo, em
conjunto com a estagnagio da demanda nos paises centrais, que permitiu uma
descentralizagdo da produ¢do mundial de autoveiculos, o que aumentou a importancia
produtiva dos paises em desenvolvimento. Devido a ampliacdo da mobilidade de capitais
resultante mundializagdo comercial e financeira, as modificagdes nos custos relativos de
produgdo e logistica levam a ateragdes também aos fluxos globais de produtos e matérias-
primas do setor, sempre em diregdo as regides onde as grandes corporagdes globais
identificam custos mais baixos e boas oportunidades de incrementar a sua lucratividade. 1sso
ndo significa o abandono das operagdes locais, mais sim um repos cionamento destas no fluxo
global de cada empresa. Este processo, que tem nas matrizes das corporagdes a sua fonte
decisoria, visa elevar os lucros de forma a permitir o reinvestimento, em boa parte visando
P&D. Contudo, as principais fungdes do processo de P&D das corporagdes automobilisticas
estdo naturalmente concentradas em torno das suas proprias matrizes, sendo as fungdes
delegadas aos centros de pesquisa ao redor do mundo secundarias ou focalizadas em produtos
de poucarelevancia global.

Esta logica revela, sob o nosso entender, que existem duas formas principais para que
0 pais mantenha vantagens competitivas neste setor. A primeira ¢ a manuten¢do permanente
de um arsena de politicas industriais verticais e horizontais que permitam que o pais se
mantenha constantemente “barato” sob o ponto de vista das grandes empresas do setor, o que

deve ampliar a participagdo da producdo deste pais nos fluxos globais destas empresas. A
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segunda ¢ fazer com que o pais passe a incorporar para s as principais atividades de P& D do
setor. A dificuldade desta segunda opgao ¢ implicita, ja que a transferéncia tecnologica e das
principais atividades de P& D nao ocorre de forma gratuita, pois estas atividades compdem o
nicleo duro das capacitagdes acumuladas e das rotinas internas mantidas pelas grandes
empresas do setor. Para que a segunda opgdo possa se efetivar é preciso que se criem
mecanismos de transferéncia, o que geralmente gira em torno do estimulo ao surgimento de
empresas nacionais que incorporem as capacitacdes e as rotinas das grandes corporagdes do
setor, permitindo-lhes formar suas proprias atividades de desenvolvimento tecnoldgico, que
certamente se desenvolverdo no seu proprio pais de origem.

Foi justamente esta segunda opgao a escolhida pelos paises como Coréia do Sul, China
e India, sendo que tal processo deve estimular fortemente a competitividade internacional
destes paises num futuro proéximo. No caso da Coréia do Sul, a estratégia ja se mostrou
vencedora, uma vez que 0 pais elevou substancialmente a sua participacdo no comércio
internacional de autoveiculos. No caso da China e da India, ainda hi muito a fazer, mas a
grande evolugdo recente demonstra que estes paises devem obter no médio/longo prazo
resultados semel hantes aos |ogrados pela Coréia do Sul.

Certamente ha um caminho arduo para o desenvolvimento de uma empresa
genuinamente nacional neste setor, uma vez que as barreiras a entrada sio enormes, por isso
este caminho ndo pode ser trilhado sem a participagdo dos governos ¢ das entidades de
pesquisa. Nao se trata de escolher empresas vencedoras, mas sim de estimular o
desenvolvimento de um setor que ainda é altamente tecnoldgico, incorporando justamente
este aspecto ao sistema produtivo nacional e nao apenas as atividades de menor agregagao de
valor como a montagem de model os desenvolvidos pelas matrizes das grandes corporagdes.

Apesar disso, a opgdo brasileira em simplesmente atrair as empresas estrangeiras sem
a criagdo de efetivos mecanismos de transferéncia de tecnologia, como aqueles empregados
pela China, por exemplo, onde as montadoras sé6 podem explorar o mercado interno por meio
de umaalianca com uma empresa local, parece que ndo sera modificada, pelo menos no curto
prazo. Sendo assm, somente a manutencao se um conjunto poderoso de politicas industriais
pode permitir que O pais obtenha vantagens competitivas permanentes em termos
internacionais.

Como a produgédo nacional de autoveiculos ¢ em sua quase totalidade proveniente das
grandes montadoras multinacionais, a tomada de decisio sobre 0s tipos de operagdo a serem
realizadas no pais concentra-se nas matrizes destas empresas. Sendo assim, a unica forma de

fazer com que as grandes corporagdes automobilisticas optem pelo desenvolvimento de
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operacdes locais altamente tecnologicas com vistas a exportagdo ¢ oferecer grandes vantagens
em termos de custos de produgdo, o que se relaciona diretamente ao arsenal de politicas
industriais mantidas pelo pais. No momento em que as politicas industriais se escasseiam e
deixam de trazer vantagens significativas, as subsidiarias das grandes montadoras, voltam-se
ao desenvolvimento de autoveiculos destinados exclusivamente ao mercado local, que ainda
demanda uma grande quanti dade de produtos de menor intensidade tecnol 6gica.

As caracteristicas do produto brasileiro, pouco intensivo em conteido tecnologico,
impedem que tais produtos se insiram com sucesso em mercados mais desenvolvidos, onde a
concorréncia ¢ mais intensa. A inser¢do do produto brasileiro nestes mercados depende
basicamente da criacdo de condi¢des artificiais de concorréncia, como uma forte modificagdo
dos precos relativos, que permitam as montadoras desenvolverem projetos nacionais
objetivando a exportagdo. De certa forma, foi o que ocorreu no inicio da década de 2000,
guando a combinagdo de elevados indices de ociosidade com um cambio desvalorizado
permitiu aexportagao de veiculos para os Estados Unidos.

Talvez isso justifique a perda gradual de competitividade internacional observada ao
longo da segunda metade da década de 2000, ja que este foi um periodo onde as politicas
setoriais se escassearam € 0S precos relativos se modificaram com a valorizagdo da moeda
nacional. Neste contexto, a manutengio de politicas industriais relevantes parece ser vital para
a competitividade internacional do setor, com destaque as politicas que permitam uma maior
integragdo comercial e produtiva com outros paises em desenvolvimento. Prova disso ¢ que 0S
acordos de comércio assinados entre Brasil, Argentina ¢ México, foram essenciais para o
aumento dainser¢io externa da produgao brasileira de autoveiculos, respondendo por cerca de
60% do volume exportado em 20009.

Neste sentido, a manutengio e o desenvolvimento de novos acordos de comércio com
paises cujas caracteristicas mercadologicas se assemelhem as do Brasil pode ser uma
importante ferramenta de estimulo a industria nacional, pois permite aformagao de estratégias
cooperativas entre as subsidiarias locais, possibilitando a complementagdo produtiva e,
consegiientemente, 0 aumento das economias de escala. Por isso, tais acordos Sio importantes
na manutencao da posicdo brasileira no mercado internacional e podem inclusive justificar a
intensificagdo dos investimentos setoriais por parte das grandes corporagdes.

Contudo, este tipo de estratégia nao modifica sensivelmente o carater da indistria
automobilistica nacional. Mais do que buscar a formagdo de novas parcerias comerciais no
ambito internacional ou a adocdo de politicas de incentivo & demanda local, bem como os

ganhos de escala a elas associados, a politica industrial que tem o potencial necessario para
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modificar permanentemente a competitividade internacional da industria automobilistica
nacional ¢ aquela direcionada ao desenvolvimento de novas tecnologias. Embora os acordos
setoriais e 0 regime automotivo tenham permitido a reestruturagao industrial do setor, com a
incorporagdo das mais modernas técnicas de produgao, e, embora os acordos de comércio e 0s
estimulos @ demanda local tenham permitido a industria elevar suas economias de escala,
pouco foi feito em termos da transferéncia tecnoldgica e do incentivo a inovagdo Nno setor.
Apesar das politicas horizontais avangarem no estimulo a inovagdo no Brasil, introduzindo
inclusive um marco regulatorio mais favoravel, ha ainda um grande caminho a se percorrer
paraaformagdo de um sistema nacional de inovagao efetivo.

Em termos de politicas verticais, 0 governo anunciou recentemente um conjunto de
medidas capazes de estimular ainovagio ou a difusdo de algumas tecnologias no setor. Prova
disso, foi criagdo de um cronograma para a implementacdo de normas de emissdes de
poluentes mais rigidas para veiculos movidos a diesel (a norma de emissio PROCONVE P7
passa a vigorar em 2012) e para a obrigatoriedade de itens de seguranga, como freios ABS e
airbags (que deve passar a vigorar em 2014). Porém, estas medidas de intervengdo direta
ainda sio timidas e insuficientes, ja que outras tecnologias facilmente encontradas nos paises
desenvolvidos dificilmente devem chegar ao mercado brasileiro nos proximos anos, COMo a
eletrificagao veicular, sistemas de injecdo direta e sistemas de economia de combustivel,
COMoO O start-stop.

As grandes montadoras nao se interessam em trazer estas tecnologias para o pais, pois
as consideram caras demais para o mercado local e exigem mais incentivos fiscais para
viabilizar estes produtos internamente. De fato ha uma incoeréncia tributaria neste sentido, ja
gque os veiculos de menor carga tributaria sdo aqueles de motores 1.0 litro, que ndo
necessariamente sio aqueles que poluem menos ¢ nem aqueles que tém a maior eficiéncia
energética. A incoeréncia tributaria fica ainda mais evidente quando percebe-Se que 0 governo
brasileiro mantém a mesma tributagdo sobre veiculos com motores acima de 2.5 litros e sobre
veiculos elétricos ¢ hibridos, sendo estes Ultimos muito mais modernos, eficientes ¢ menos
poluentes.

Apesar das discussdes sobre qual a melhor forma de viabilizar a entrada destas
tecnologias no mercado local, é latente a necessidade viabiliza-las 0 quanto antes, pois
somente assim o pais podera difundi-las e reunir as capacitagdes necessarias para, quem sabe,
passar a desenvolver inovagdes proprias no setor. Ainda assim, ndo ¢ possivel passar a
introduzir inovagdes importantes em um setor como esse €m um curto prazo de tempo. O caso

da tecnologia Flex Fuel ilustra bem isso, pois, embora tenha sido desenvolvida no pais, ela so
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foi efetivada devido a aglutinagdo de um conhecimento prévio gerado pelas matrizes de
grandes sistemistas multinacionais que viram no Brasil uma oportunidade concreta de
desenvolver este sistema. Entretanto, ¢ importante perceber que esta inovagdo sé surgiu
devido aos interesses das grandes montadoras, pois embora as sistemistas e 0 pais em si ja
tivessem reunidas as condi¢des de implantagao desta tecnologia desde o inicio da década de
1990, foi somente quando uma grande montadora se convenceu dos beneficios que a inovagéo
realmente se efetivou. Ainda assim, apesar de pioneiro na flexibilizagdo do combustivel
veicular, o Bras| sequer conseguiu explorar estainovagdo em termos internacionais, em parte
porque sua difusio depende dos interesses das grandes montadoras. Neste sentido, fica claro o
poder que as montadoras multinacionais exercem sobre o desenvolvimento da industria local,
ja que, segundo seus interesses, elas podem acelerar ou atrasar este processo.

E neste sentido que consideramos importante o desenvolvimento de empresas
nacionais no setor, de forma a consolidar os centros decisorios no pais e permitir o
desenvolvimento local de um tipo de produto mais tecnoldgico e alinhado as necessidades dos
mercados globais. Somente assim sera possivel reverter a logica predominante no setor, onde
as subsidiarias dos paises em desenvolvimento sdo fontes geradoras de lucros que pagam os
reinvestimentos nas atividades de maior agregagio de valor, sendo estas mantidas nos paises
de origem das grandes corporagdes globais. Em outras palavras, as atividades de maior
intensidade inovadora do setor circundam os centros decisorios das grandes empresas € se 0
pais ndo reunir centros de decisorios locais, dificilmente ele podera estar na fronteira

tecnologica da industria automobilistica.
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