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O CASO DO BRASIL

1. APRESENTAGCAO

O presente capitulo apresenta inicialmente uma viso sucinta da evolugdo da
inddstria automobilistica na segunda metade do século XX e das transformagdes
nos anos noventa que tornam inteligiveis as atuais tendéncias. Na seqiiéncia des-
creve-se 0 processo de reorganizagdo da industria brasileira a partir da segunda
metade dos anos noventa, quando o setor experimentou um vigoroso ciclo de in-
vestimentos e passou a atuar de forma integrada com a industria automobilistica
argentina dentro do Mercosul.

A seguir o capitulo analisa a situac@o atual e as tendéncias no setor das monta-
doras e no de autopecas, identificando as mudangas ocorridas a partir do ano 2000
nos padrdes de producdo e de comércio exterior, nas estratégias das montadoras e
nas orientacdes de politica. Finalmente, a partir do quadro atual, sdo analisadas as
perspectivas para o desenvolvimento futuro do setor e para a intensificacdo da com-
plementacdo produtiva no Mercosul.
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2. BRASIL: A REESTRUTURACAO DO SETOR NOS 90

A industria automobilistica brasileira passou nos anos 90 por um processo de
intensa reestruturacdo, como resultado de mudangas de politica tais como: incenti-
vos fiscais para carros populares, integracdo no Mercosul e redu¢io dos niveis de
protecdo tarifaria. Este item analisa as principais tendéncias da reestruturagdo e
propicia uma avaliacdo do seus impactos sonbre a dindmica atual do setor.

2.1 O primeiro estagio da reestruturacdao 1990-1994

As forgas propulsoras da reestruturagdo na industria automobilistica brasileira
na primeira metade dos anos 90 foram revistas por Laplane e Sarti (1996). As con-
digdes para que ocorresse foram dadas por mudangas politicas: integragdo econo-
mica regional no Mercosul, incentivos fiscais para os carros populares e liberali-
zagdo comercial. Em 1992, medidas unilaterais tomadas pelo governo abriram
caminho a negocia¢des que envolveram montadoras, fornecedores, sindicatos e o
proprio governo. O processo de barganha estabeleceu objetivos para a reativacio
da demanda, principalmente através da redu¢do de pregcos que deveria ser obtida
como resultado de: aumento da producdo, incentivos fiscais € margens menores de
lucro; metas para emprego, salrios reais e investimentos foram definidos para
montadoras e fornecedores.

A combinacdo dessas novas politicas resultou na desestabilizagdo do acordo
oligopolistico estruturado pelas montadoras nos anos 80. Praticas de coordenagio
implicita (acordos informais de pregos, aliangas estratégicas e baixo investimento)
permitiram as montadoras reduzir os impactos da instabilidade macroeconémica e
proteger margens de lucro contra reivindica¢des dos fornecedores, dos trabalhado-
res e do governo. Tornaram-se, porém, ineficazes no novo contexto.

Sob as novas condicdes, a Fiat obteve claras vantagens sobre seus competido-
res tanto em produto (disponibilidade imediata de modelo pequeno que atendia as
exigéncias da nova politica) quanto em habilidade para expandir a producdo sem
necessidade de grandes investimentos.

Diante de tais vantagens, foi dificil para as demais montadoras alcancar a Fiat
e, com o objetivo de também usufruirem os incentivos fiscais, foram forcadas a
adaptar seus modelos ja em produgdo as novas especificacdes.

Volkswagen, GM, e Ford desenvolveram novos motores de 1000 cc para os velhos
modelos Gol, Chevette e Escort. A participagdo de mercado da Fiat crescia rapidamente
enquanto as demais montadoras adaptavam seus modelos e reorganizavam a produgio.
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A evolug@o da industria brasileira de carros, durante o primeiro estagio da rees-
truturagdo acarretou inicialmente:

e Expansdo da demanda e da produgio;

e Crescimento do share em vendas e em produgdo do segmento de carros
populares;

¢ Incremento do comércio com o Mercosul (superavit comercial com Argentina);

e Langamento de novos modelos: Omega e Corsa da GM, Tempra da Fiat,
modelos hibridos da Autolatina e novo Gol da VW.

O impacto geral das mudangas sobre a performance da industria automobilisti-
ca foi extremamente positivo. As vendas e a produgdo cresceram de 1990 a 1994.
Apesar da expansdo da produgdo, o emprego caiu como resultado das mudangas
nas relagdes laborais. Entre 1992 e 1994 as exportagdes permaneceram altas, mas o
crescimento rapido da importa¢des reduziram o superavit comercial. As subsidia-
rias locais foram as principais responsaveis pelos volumes importados de veiculos
e pegas. Importagdes massivas foram parte de sua estratégia para defender as po-
sicdes no mercado interno contra os fabricantes rivais no exterior. As importagdes
cresceram rapidamente com a redug@o das tarifas alfandegarias de 80% em 1990,
para 35% em 1994.

A quebra da ordem oligopolistica permitiu aos fornecedores, aos sindicatos e
as governo manterem uma posicdo mais forte no processo de barganha levando-os
a acordos conjuntos obtidos através das Camaras Setorias em 1992 e 1993. Foi
possivel assim negociar a reativagdo do setor com aumento de emprego e reducio
de margens de lucros.

Em 1994, a posi¢cdo das montadoras ja era significativamente mais forte. As
disputas entre elas a respeito dos incentivos ao carro popular ainda persistiam, mas
ao reduzir as tarifas de importacdo para 20%, seis anos antes do que havia sido
acordado, o governo possibilitou que se unissem a favor de outro forte interesse
comum. Rejeitaram unanimemente a reducdo das tarifas e anunciaram importagdes
ainda maiores para 1995.

2.2 O segundo estagio da reestruturacao 1994-1998

2.2.1 O Regime Automotivo

Como conseqiiéncia da crise mexicana em dezembro de 1994, o governo brasi-
leiro ndo pdde sustentar o déficit comercial elevado. Em fevereiro de 1995, durante
a reunido do Acordo Setorial, foram estabelecidas tarifas mais altas (32%) e o im-
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posto do carro popular foi elevado de 0,1% para 8%. Tornou-se impraticavel pros-
seguir no processo de reestruturacdo sob o comando da mesma politica que vinha
sendo bem sucedida nos anos anteriores. As condi¢des haviam mudado significati-
vamente e a balan¢a de poder pendia muito mais as montadoras do que ao governo,
fornecedores ou sindicatos.

De 1995 em diante, o processo de reestruturacdo seguiu uma nova pauta poli-
tica. Em marco, as tarifas de importag8o para bens de consumo, incluindo veiculos,
foram elevadas para 70%. Supunha-se ser uma medida temporaria para auxiliar o
governo a ajustar politica cambial, mas tornou-se um instrumento importante da
nova politica para a indUstria automobilistica.

Sob a denominagfo “Regime Automotivo”, as novas regras foram anunciadas
em junho e suas negociagdes envolveram principalmente governo e fabricantes.
Sindicatos e fornecedores exerciam um papel marginal no processo. Nao foram
definidas metas para emprego, salarios ou pregos. Como ja descrito em Laplane e
Sarti (1996), o novo regime politico planejava manter o nivel de 70% para as tari-
fas durante 1995/96. Foram planejadas redugdes graduais de 63% em 1997, até
alcangar 20% no ano 2000. As importagdes do Mercosul até 85 mil unidades seriam
isentas sendo estabelecido um regime de quotas. Depois de protestos dos importa-
dores e de outros paises, foi estabelecido que 47.500 veiculos poderiam ser impor-
tados pagando a tarifa de 35%. As quotas foram distribuidas entre marcas néo ins-
taladas no Brasil (22.562 unidades para fabricantes japoneses; 15,722 unidades
para os coreanos e 9.216 para os europeus). O sistema de quotas foi planejado para
vigorar durante dois anos (de agosto de 1995 a agosto de 1997). A nova politica
estabeleceu que reducdes de tarifas poderiam ser concedidas as montadoras locais
em troca de exportagdes de carros e componentes. Em 1996, as redugdes das tarifas
foram: 50% para veiculos importados, 90% para equipamentos e 85% para compo-
nentes importados.

Devido a essas reducdes e aos volumes exportados, os fabricantes nacionais
puderam, em 1996, importar pagando 35% de tarifas para os carros, 2% para os
equipamentos e 2,4% para os componentes.

2.2.2 Performance da Industria

Apesar das restrigdes as importagdes, a balanga de pagamentos apresentava-se
negativa em 1995. Sem as novas regras, o déficit poderia ter sido muito maior. A
produgdo e as vendas cresciam a taxas decrescentes, mas o investimento era signi-
ficativamente maior. O emprego permanecia estagnado.

A performance em 1996 foi favoravel. A producéo alcangou um novo recorde
de 1.813.661 unidades (11,5% maior que 1995) e o emprego caiu para 102 mil.
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Foram exportados 307.000 carros foram exportados (17% a mais que em 1995) e
importados 224.000 (39% a menos que o ano anterior). As montadoras importaram
73% do total das importagdes. Quase metade da totalidade dos veiculos importados
vieram de 14 (103 mil unidades) As exportacdes brasileiras para esse pais foram de,
apenas 53 mil unidades, como resultado da forte demanda brasileira e da profunda
recessdo argentina.

A nova politica foi muito eficaz em reduzir as importagdes. O valor dos carros
importados caiu 48% comparado a 1995. A participacdo dos carros importados no
total das importagdes caiu de 6,1% para 2,9%.

2.2.3 Reestruturacao e Especializacdao dos Membros do Antigo
Oligopolio

Apesar da arrancada da liberalizagdo comercial, a reestruturacdo manteve-se
sob as diretivas da nova politica. Isto fortalece o ponto de vista defendido por La-
plane e Sarti (1996) de que a liberalizagdo do comércio por si s6 néo foi a principal
forca motriz da reestruturacdo e do crescimento do mercado; os incentivos fiscais e
a integracdo regional foram também fatores importantes para a desestabilizag¢do do
oligopolio local.

Esta nova politica resultou da convergéncia dos interesses tanto do governo
quanto dos membros do oligopolio ao restringir as importacdes e promover o in-
vestimento. Fornecedores e sindicatos ndo estavam muito entusiasmados, pois seus
interesses estavam sendo considerados apenas marginalmente.

Beneficiando-se da nova politica, as quatro montadoras ja instaladas no Brasil
apressaram-se em investir para fortalecer suas posi¢des de mercado. Os estrangei-
ros que ndo possuiam as vantagens dos produtores locais tiveram que avaliar quais
investimentos viabilizariam sua entrada no mercado.

Os membros do oligopodlio local investiram pesadamente para reduzir o hiato
tecnoldgico existente entre eles. Durante 1996, o gap tecnoldgico, ao menos no
segmento dos carros populares, foi finalmente reduzido. Fiat, GM,Volkswagen e
Ford abasteceram o mercado com produtos similares. A estratégia comum foi com-
binar a oferta do popular com outras versdes, mais sofisticadas e com motores mais
potentes para aumentar a variedade da oferta e promover a segmentagio do merca-
do sem perder economias de escala.

Os modelos populares contabilizaram mais de 56% do total das vendas de ca-
rros no Brasil em 1996. E foi exatamente neste segmento que os fabricantes locais
obtiveram maiores vantagens em relagio aos importados. Além das barreiras tarifa-
rias, valeram-se dos incentivos fiscais que ndo foram extensivos aos carros peque-
nos importados.
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O nivel de incentivos aplicado em 1995 representou uma redug@o nos pregos
finais de 11,5% se comparado as taxas cheias de 1990 usadas para os carros impor-
tados. Os incentivos explicam em parte a rapida expansdo das vendas e da pro-
dugdo de automoveis no Brasil nesses anos.

Os investimentos durante 1995 e 1996 foram canalizados para atualizagdo e
expansdo das instalagdes ja existentes (brownfield sites) para racionalizar a pro-
ducdo e obter economias de escala na produc@o dos carros pequenos. A construgo
de novas instalagdes (greenfield sites) objetivou ampliar a linha de produtos (plan-
ta de caminhdes Iveco da FIAT em Betim, novo modelo pequeno da GM no Rio
Grande do Sul, planta de caminhdes VW em Resende e planta da AUDI no Parana)
ou apliaram a oferta de motores (planta da VW em Sio Carlos).

Com o surgimento do carro popular a produgio do setor concentrou-se rapida-
mente em modelos pequenos. A FIAT foi a maior fabricante do modelo popular
somando-se seu novo modelo Palio ao antigo Uno Mille. O share da Fiat no seg-
mento popular foi de 43,1%. GM ocupou a segunda posi¢do com o modelo Corsa.
Volkswagen planejou expandir a produgido do Gol para 25.000 unidades/més para
elevar sua participagdo nesse segmento. O Ford Fiesta ocupou a menor posicao.
Diante de tais producdes mensais, a producdo anual das versdes populares do Palio,
Gol e Corsa ultrapassaram 200.000 unidades, permitindo as montadoras obter gan-
hos em economias de escala.

Fiat e GM possuiam linhas de produtos mais amplas que VW e Ford. Além de
produzir o carro popular, a Fiat produziu também os modelos Tempra e Tipo no
Brasil. A GM produziu o Vectra e 0 Omega (e também menores quantidades do
Kadett). Ford e VW fabricaram o Escort e o Polo apenas na Argentina. VW planeja
atualmente aumentar sua oferta de produtos fabricando o Audi A3 e VW Vento em
sua nova planta no Parana. Ford amplia sua gama de ofertas no segmento de carros
pequenos com a fabricagdo do novo modelo Ka.

As estratégias competitivas das quatro lideres auxiliaram-nas em obter econo-
mias de escala através da expansdo da produgfo e da constante atualizacdo de seus
produtos. Ambas as vantagens aumentaram a variedade de modelos baseados na
plataforma do carro popular e elevaram a produgéo de veiculos médios.

2.2.4 As Estratégias das "Entrantes”

O quadro geral que se sobressai da andlise dos investimentos realizados pelos
ex-participantes do oligopolio, aponta para a redugdo do gap competitivo tanto em
termos de produtos quanto em termos de atualizagdo de instalagdes. A situagdo em
1996 era bem diferente da existente em 1993-1994, quando a Fiat estava claramen-
te a frente de suas rivais gragas ao possuir o melhor produto, capacidade produtiva
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e uma rede de fornecedores pronta a expandir a produc@o conforme o crescimento
da demanda.

Na segunda metade dos anos 90, o maior gap competitivo verificava-se entre
os antigos membros do oligopolio e as novas marcas entrantes no mercado. Os
projetos de investimentos das primeiras procuram desencorajar as entrantes através
da expansdo da producdo a frente do crescimento da demanda e através da diversi-
ficagdo da oferta.

Os investimentos das novas marcas revelaram estratégias de entrada baseadas
em um baixo volume de producdo. Exemplos desta estratégia foram os investimen-
tos anunciados pela Toyota e pela Honda para produzir anualmente 15000 unidades
dos modelos Corolla e Civic. Os investimentos da Crysler para produzir 40.000
unidades do Dakota anualmente seguiram a mesma estratégia.

MB e Renault visaram obter volumes maiores dos modelos da Classe A e do
Megane Scénic (capacidade produtiva em construgdo € para 60.000 e 100.000
unidades respectivamente), mas deve-se considerar que ndo eram de fato “en-
trantes”. A primeira ja atuava expressivamente no segmento de caminhdes, oni-
bus e vans no Mercosul, e a Gltima integrava a produgdo local com suas ope-
racdes na Argentina.

Estratégias de baixo volume pareciam ser adequadas para empresas que pos-
suiam pouca experiéncia no mercado local. Isto permitia iniciar um processo de
aprendizagem gradual sem o risco de investimentos vultuosos. Inicialmente, as
operacdes se restringiram a montagem local de modelos CKD. Portanto, estas ope-
ragdes ndo estavam enquadradas nas reducdes tarifarias relativas as exportacdes.
Levaria ainda algum tempo para que estas empresas estabelecessem suas redes de
fornecedores e distribuidores. E interessante notar que as novas entrantes nio pare-
ciam estar dispostas a desafiar o oligopdlio local no segmento de carros populares,
provavelmente devido a que, em sua avaliagdes, o gap competitivo nesse segmento
era muito grande.

2.2.5 A Dindmica da Reestruturacao

O Regime estabelecido em 1995 resultou, como ja mencionado, da convergén-
cia dos interesses do governo e dos fabricantes. Depois da crise mexicana, o gover-
no brasileiro tornou-se atento para o fato de que o custo da reestruturacdo, medido
em déficits comerciais, poderia ser muito alto. Os membros do oligopoélio local
identificaram a oportunidade para pressionar o governo e exercer um papel
mais ativo na definicdo de uma nova politica para o setor. O Regime Automoti-
vo melhorou sua capacidade em defender posi¢des no mercado local contra
ameacas dos entrantes e reforgou seu poder de barganha vis-a-vis fornecedores,
sindicatos e governo.
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Sob este regime, as montadoras realmente lideraram o processo de reestrutu-
racdo e o crescimento do mercado. A lideranga dos fabricantes transferiu o 6nus da
reestruturacdo para as outras partes envolvidas no processo. Este ponto pode ser
ilustrado através da revisdo de alguns aspectos da dindmica da reestruturagdo e do
crescimento.

Niveis de protecado tarifaria para fabricantes e fornecedores

O niveis de protecdo para fornecedores e montadoras sdo extremamente des-
iguais. Enquanto em 1992 e 1993, o Acordo objetivou diminuir esta diferenca, o
novo regime elevou-a significativamente. Bedé (1996) estimou os niveis de pro-
tecdo para carros e componentes de 1991 a 1995, considerando os efeitos da taxa de
cambio e os efeitos input/output. De 1991 a 1994 houve uma reducdo simultanea
dos niveis de protecdo e do diferencial entre as tarifas para carros e componentes.
Em 1995, depois do que a nova politica foi estabelecida, ndo apenas o diferencial
de protegdo para os carros elevou-se significativamente, mas a prote¢do para os
componentes tornou-se negativa. Isto mostra que a reclamacéo dos fornecedores na
época quanto a nova politica fomentar a importacdo de componentes estava correta.

Niveis de protegio desiguais permitiram as montadoras pressionar os fornece-
dores fortemente para que reduzissem seus precos. Como Freyssenet e Lung (1996)
mostraram, pressdes sobre os fornecedores ndo sdo peculiaridades da industria auto-
mobilistica brasileira. Tais pressdes sdo, na verdade, uma das principais estratégias
para redugdo de custos perseguida pelos fabricantes de carros e esta na origem do
processo de reestruturag@o da industria de autopegas e componentes. Os fornecedo-
res sdo forcados a realocar e assumir os cortes previamente executados pelos fabri-
cantes. A combinagio entre aumento de novos investimentos requeridos e queda
das taxas de lucro acarretou a concentragdo da industria de autopecas ao redor de
todo o mundo. Nossa argumentagio é que, no caso brasileiro, a protecdo desigual
enfraqueceu a posicdo dos fornecedores locais muito mais do que em qualquer
outro lugar, tornando sua sobrevivéncia dificultosa. O resultado foi uma onda de
fusdes e aquisi¢des que reduziu o nimero de empresas fornecedoras locais e desna-
cionalizou o setor.

Relacoes laborais

Os trabalhadores também sofreram fortes pressdes dos fabricantes. Mais uma
vez, Freyssenet e Lung (1996) mostram que isto € comum ao processo de reestrutu-
racdo da industria automobilistica em todo o mundo. No entanto, ¢ interessante
ressaltar o declinio do poder de barganha dos sindicatos verificado apds a adocdo
do Regime. Anteriormente, os trabalhadores atuavam ativamente nas negociagdes
que reativaram a demanda, sob a supervisdo do governo. Depois que o novo regime
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foi adotado, as relacdes laborais foram tratadas diretamente entre trabalhadores e
empresas.

Os fabricantes buscaram flexibilizar a0 maximo as relagdes laborais para evi-
tar custos fixos. Na primeira metade da década, os sindicatos eram capazes de bar-
ganhar horas extras em troca de estabilidade no emprego. Como a maioria das
novas plantas foram implantadas em regides distantes dos pdlos tradicionais da
inddstria em S&o Paulo, tornou-se dificil mais dificil para os sindicatos negociar
melhores condigdes de emprego nos greenfield sites.

Precos e margens de lucro

A nova politica permitiu as montadoras restaurar suas margens de lucro, ndo
apenas através da reducgdo de custos mas também como resultado do aumento de
precos. Estimativas da época (Gazeta Mercantil, 19/02/97) mostraram que os ca-
rros populares tinham inicialmente precos ao redor de US$ 7.500, quando os incen-
tivos foram concedidos em 1993; subiram para cerca de US$ 10.000, no inicio de
1996 e para um prego médio de US$ 11.275, no inicio de 1997.

Os aumentos de pregos ndo poderiam ter sido apenas explicados pelo aumento
dos impostos em fevereiro de 1995. Em parte poderiam ter resultado do fato dos
novos modelos terem sido mais sofisticados que os primeiros modelos do carro
popular. No entanto, parece claro que as margens de lucro também se elevaram.

Financiamento

Desde que o carro popular tornou-se mais caro, o crédito tornou-se essencial
para aquisi¢do de novos veiculos. Em 1996 os fabricantes mobilizaram através de
seus proprios bancos, US$ 5,1 bilhdes para financiar as vendas; planejavam au-
mentar o financiamento para US$ 5,7 bilhdes em 1997 (Gazeta Mercantil, 06/02/
1997). No inicio de 1997, os carros podiam ser financiados em 12, 24 ou 36 meses,
com taxa de juros média de 2,5 % ao meés.

A expansido do crédito foi essencial para sustentar o crescimento das vendas
no mercado brasileiro. N&o se pode deixar de reconhecer que foi um ponto de
partida promissor da estratégia inicial ter expandido o mercado através da re-
ducdo dos precos. Posteriormente, o crédito tornou-se a for¢a propulsora da ex-
pansdo do mercado. Isto explica porque as proprias montadoras canalizaram re-
cursos das matrizes para estas operagdes. Deve-se também dizer que como os
spreads eram muito altos, financiar vendas de veiculos era um negocio lucrativo.
Os bancos Fiat, GM e VW estiveram entre os dez mais rentaveis bancos brasilei-
ros em 1996, gragas ao grande volume de veiculos financiados (O Estado de Sdo
Paulo, 07/04/1997).
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Impacto Fiscal

Os incentivos fiscais também desempenharam um papel crucial no processo de
reestruturagdo e crescimento do mercado. A industria automobilistica reuniu incen-
tivos fiscais dos governos federal, estaduais e locais. Como ja mencionado, sob o
novo regime, o governo concedeu redugdes ao Imposto de Produtos Industriais
(IPI) e em outras tarifas.

De acordo com estimativas oficiais, o valor total dos incentivos para a indus-
tria automobilistica foi US$ 3,0 bilhdes em 1996 (Gazeta Mercantil, 27/03/1997).
Tal valor representava 12,6% do faturamento do setor naquele ano. Em 1996, a
indistria automobilistica importou US$ 3,1 bilhdes beneficiando-se do plano de
redugdes tarifarias estabelecido pela nova politica. Este valor significou 5,8% do
total das importagdes brasileiras (Gazeta Mercantil, 27/03/1997).

Os incentivos do governo federal foram sendo complementados por programas
de incentivos criados pelos estados e municipios. Tais programas incluiram redugdes
de impostos ou isengdes, incentivos fiscais, construgdes de infra-estrutura, doagdes
de areas ou quaisquer outros incentivos que as autoridades locais julgam atrair
investidores para seus estados e municipios.

De acordo com a imprensa (Folha de Sdo Paulo, 05/05/1997) no caso da planta
da Mercedes Benz em Juiz de Fora, as autoridades locais doaram a area e se com-
prometeram a construir a infra-estrutura necessaria. Além de isenc¢@o dos impostos
locais, a prefeitura ofereceu créditos que alcangam a quantia de 0,67% do total das
vendas nos quatro primeiros anos de operagdo e até 1,34% das vendas do quinto ao
décimo ano de operacdo. O governo estadual concedeu crédito por 10 anos num
valor de 7,75% das vendas. O valor estimado de crédito concedido pelos governos
estadual e municipal (supondo vendas brutas de US$ 1 bilhdo) é de US$ 813,8
milhdes, que ¢é duas vezes o total de investimentos anunciados pela Mercedes Benz.
Considerando as novas instalagdes sero empregados 1500 trabalhadores, o que
significa que cada emprego demandara US$ 544.000 em financiamento.

Apesar dos altos custos fiscais, estados e municipios competiram para atrair
investimentos da industria automobilistica. Um bom exemplo da importancia das
concessdes dos estados para esses investimentos foram as atividades lobistas orga-
nizadas no Congresso pelos governos estaduais trabalhando para aprovar leis que
criaram incentivos adicionais aos produtores inclinados a se localizarem nas re-
gides Norte, Nordeste e Centro-Oeste.
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3. BRASIL: PANORAMA ATUAL DAS MONTADORAS

A partir dos acordos bilaterais de comércio Brasil-Argentina, na segunda meta-
de dos anos oitenta, as industrias automobilisticas dos dois paises iniciaram um
processo de integracdo crescente. O processo de integragdo intensificou-se com a
assinatura do Tratado de Ouro Preto, em meados dos anos noventa. Atualmente, a
integragdo esta fortemente alicercada na divisdo do trabalho entre as filiais das
grandes montadoras transnacionais que atuam nos dois paises e nos acordos que
estabelecem o equilibrio no comércio bilateral. Dessa forma, a analise da dinamica
da industria automobilistica brasileira ¢ da sua relagdo com o territdrio ndo pode
deixar de incluir, em determinados aspectos, a dimensdo Mercosul.

A recuperag@o do mercado interno brasileiro, a ameaga de entrada de novos con-
correntes como decorréncia da abertura da economia, a criacdo do Mercosul e os
incentivos oferecidos pelo “Regime Automotivo” atrairam uma forte onda de inves-
timentos das montadoras transnacionais que ampliaram a capacidade, mudaram a
estrutura territorial e estabeleceram novas tendéncias para o desenvolvimento do se-
tor. Quando os investimentos maturaram, no final dos anos noventa, a producéo de
automoveis no Brasil estava territorialmente mais descentralizada, contava com a
participacdo de montadoras japonesas, rompendo assim com o virtual monopoélio das
montadoras norte-americanas e européias, e estava fortemente especializada na pro-
ducdo de automoéveis de pequeno porte (compactos e sub-compactos). Dessa forma, a
estrutura e a dindmica da industria automobilistica no Brasil a partir do ano 2000 tém
pouca relagdo com a vigente desde sua implantac¢do até o inicio dos anos noventa.

Embora se trate de um setor relativamente maduro, tanto no Brasil como no
mundo, a industria automobilistica esta envolvida num processo de transformagéo
intenso, alimentado pela disputa acirrada entre as empresas lideres, pela ameaca de
novos entrantes, por inovagdes tecnologicas e restricdes ambientais e por politicas
de fomento de diversos estados nacionais.

3.1 Producéo e vendas

Depois de vigorosa expansio nos anos noventa a industria automobilistica no
Brasil e no Mercosul experimentou forte retracdo no final dessa década. O auge da
producgéo e do consumo de autoveiculos (automoéveis e veiculos comerciais) nos
anos noventa foi atingido em 1998, com aproximadamente 2 milhdes de unidades
produzidas e vendidas nos mercados brasileiro e argentino. Em fun¢fo das crises
econdmicas que atingiram os dois paises (principalmente em 1999 no caso do Bra-
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sil e em 2001/2002, na Argentina) transcorreram varios anos para que a industria
automobilistica dos dois paises atingisse marca semelhante.

A Tabela IV.1 mostra que a producdo recuperou-se mais rapidamente que o
consumo aparente. Em 2001 a producdo ja tinha ultrapassado o nivel de 1998, pelo
menos no Brasil (na Argentina a produg@o permanecia pouco abaixo da marca de
1998 ainda em 2004). O consumo permaneceu inferior ao nivel de 1998 até 2003.
Em 2004 o consumo aparente recuperou no Brasil, o nivel de 1998.

Tabela IV.1
Brasil e Argentina: Producdo e consumo aparente
de Autoveiculos, 1998-2004

Consumo
aparente 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
Brasil 1.534.952 | 1.078.215| 1.315.303 | 1.422.966 | 1.383.232 | 1.314.882 | 1.564.169

Argentina 455.372| 380.102| 306.945| 176.702 82.345| 155.126| 311.961
Total 1.990.324 | 1.458.317 | 1.622.248 | 1.599.668 | 1.465.577 | 1.470.008 | 1.876.130

N

Produgao 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004

Brasil 1.587.981|1.174.276 | 1.512.424 | 1.635.504 | 1.703.283 | 1.787.231| 2.260.893

Argentina 469.843| 380.102| 343.687| 292.037| 181.042| 285.118| 415.527
Total 2.057.824 | 1.554.378 | 1.856.111| 1.927.541| 1.884.325|2.072.349 | 2.676.420

—_
-

-
-

Fonte: ANFAVEA, ADEFA.

A despeito do fraco desempenho do consumo, a produgfo atingiu um nivel
record no ano de 2004 (2,6 milhdo de unidades), ultrapassando finalmente a marca
de 1998. Esse fato foi resultado ndo apenas da recuperagdo parcial do consumo nos
dois paises, mas principalmente do significativo aumento das exportagdes.

Os coeficientes de importagdo (importagdo/vendas internas) diminuiram forte-
mente no Brasil, na Argentina aumentaram, principalmente na fase de recuperagéo da
economia, a partir de 2003. Em 2004, o coeficiente de importagdo na Argentina atin-
giu 68%. No Brasil nesse mesmo ano o coeficiente de importagdo era de apenas 4%.

O fluxo de comércio bilateral (medido em unidades) permaneceu relativamen-
te intenso. As importagdes brasileiras originam-se principalmente na Argentina e
vice-versa. Cabe ressaltar, entretanto que ambos paises conseguiram diversificar
fortemente os mercados de destino de suas exporta¢des. Depois de uma forte queda
que coincidiu com a crise econdmica argentina, a parcela das exporta¢des brasilei-
ras destinadas a esse paises voltou a representar aproximadamente 25% do total em
2004. No caso da Argentina a diversificagdo de mercados é mais notavel, pois nesse
mesmo ano apenas 30% das exportagdes eram destinadas ao Brasil. A redugio da
percentagem € expressiva se comparada ao valor no final dos anos noventa, quando
100% das exportagdes argentinas destinavam-se ao Brasil.
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Em 2005 a produg@o brasileira foi de 2,5 milhdes de unidades. O consumo apa-
rente atingiu 1,7 milhdo de unidades, foram exportadas 897 mil unidades e importa-
das 88126 unidades. Em relagdo aos resultados de 2004, houve um aumento de 12%
na produg@o, alimentado por um aumento de 9,6% nas vendas domésticas e de 18%
nas exporta¢des. De outro lado, houve significativo aumento (42%) no ntimero de
unidades importadas. Os resultados em 2006 registram aumento continuado das im-
portacdes e perda de folego das exportagdes, em funcdo da apreciacdo do cambio. Em
contrapartida, a recuperacdo das vendas domésticas, estimulada pela expansdo do
crédito constitui o principal estimulo para a expansio da producéo.

3.2 O ciclo de investimentos

O Regime Automotivo e a rapida expansdo do mercado interno promoveram
um forte ciclo de investimentos na industria automobilistica brasileira na segunda
metade dos anos 90. Entre 1996 e 2001 os investimentos anuais das montadoras
(conforme dados da ANFAVEA) ultrapassaram 1,5 mil milhdes de délares ao ano,
acumulando 13,6 bilhdes de ddlares. No mesmo periodo a industria de autopecas
acumulou 7,5 bilhdes de dolares em investimento. O grafico IV.1 mostra que a
partir de 2004 os investimentos anuais tanto nas montadoras como nos fabricantes
de autopegas voltaram a aumentar, atingindo em 2005, 1 bilhdo de dolares nas
montadoras e 1,4 bilhdes nas autopegas.

Grafico IV.1
Investimentos nas industrias automobilistica e de autopecas,
1980-2005 Milhdes de doblares
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A retomada dos investimentos no setor, a partir de 2004 esta relacionado ao
aumento das exportagdes e a recuperacdo das vendas domésticas. Nao se trata de
investimentos para aumento e modernizagdo da capacidade produtiva, como os
realizados na segunda metade dos anos noventa. Os investimentos mais recentes
tem sido destinados principalmente a atualizac@o da linha de produtos tanto para o
mercado doméstico como para exportagao.

Outra diferenca importante em relagdo aos investimentos dos anos noventa ¢
que os mais recentes tem sido financiados basicamente com recursos das filiais
brasileiras, uma vez que as matrizes, principalmente as norte-americanas enfren-
tam graves restricdes financeiras.

Nos anos noventa, os investimentos no Brasil foram acompanhados de investi-
mentos também importantes na Argentina, em parte porque o mercado argentino
encontrava-se também em rapida expansio, mas também porque os acordos comer-
ciais um certo equilibrio no comércio entre as filiais de cada empresa nos dois
paises. A atual recuperagdo dos investimentos atinge a Argentina de forma mais
timida, em parte porque o excesso de capacidade nas filiais daquele pais ¢ ainda
significativo, enquanto no Brasil as montadoras trabalham atualmente em média
proximas da ociosidade normal no setor (de 25 a 30%), e em também porque parte
da demanda tem sido suprida pelas filiais brasileiras.

3.3 Balancga comercial

O drive exportador da industria automobilistica brasileira a partir de 2003 foi
resultado da combinagfo de varios fatores: a forte desvaloriza¢do cambial do ano
anterior, a retragdo prolongada das vendas internas, a enorme capacidade ociosa
herdada do boom de investimentos da segunda metade dos anos noventa e, também
em parte da recuperag@o da economia argentina.

O Grafico IV.2 mostra a forte expansdo das exportagdes de veiculos e de auto-
pecas e do correspondente saldo comercial a partir de 2003. No periodo 2000-2005
as exportagdes totalizaram 31 mil milhdes de ddlares, as importagdes 14 mil mil-
hdes de dolares e o saldo comercial, conseqilientemente, aproximadamente 16 mil
milhdes de ddlares. Neste periodo a industria automobilistica brasileira converteu-
se no principal setor exportador de manufaturados de média intensidade tecnologi-
ca (na classificagdo da UNCTAD).

A analise dos fluxos de comércio por regido, traz elementos importantes para a
interpretacdo do desempenho comercial da industria automobilistica brasileira e
para a analise do papel do Mercosul nesse processo.

O Gréfico IV.3 mostra a evolugio das exportacdes de veiculos e de autopecas
por regido, entre 2000 e 2005.
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Grafico IV.2
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Grafico IV.3
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O Gréfico IV.3 mostra a forte expansdo das exportacdes para todas as regides,
em particular para o México, para a ALADI (incluida a Comunidade Andina de
Nagdes), para a Unido Européia e também para outros paises (resto do mundo). No
caso do Mercosul, ¢ visivel o aumento das exportacdes depois da recuperacio da
Argentina, em 2004 e 2005. Cabe observar que a recuperagdo das exportagdes para
a Argentina ndo provocou uma retragdo das exportagdes para outros paises ou regioes.

O Grafico IV.4, a seguir, mostra que a contrapartida, do lado das importa¢des
de veiculos e de autopegas foi a forte reduc@o das importagdes. As excecdes foram
as importagdes de veiculos e de autopecas do Mercosul (da Argentina) e as impor-
tagdes de pecas da Unidio Européia e da Asia. O impacto na balanga comercial por
regides pode ser visualizado no Grafico IV.5, que mostra que o Brasil teve supera-
vit com todos os parceiros comerciais, excetuando a Unifio Européia (a despeito do
forte aumento das exportagdes), a Asia e o Mercosul, no periodo da crise econdmi-
ca Argentina.

O desempenho comercial do setor registra uma grande capacidade de adap-
tacdo a condi¢des volateis no mercado brasileiro e no principal parceiro comercial
dos anos noventa (a Argentina). O aumento expressivo das exportacdes e a simulta-
nea diversificagdo de mercados para veiculos e pegas foram a resposta mais eficaz
a queda da demanda doméstica e da Argentina. As condi¢des que viabilizaram essa
resposta foram o significativo ganho em termos de atualizagio tecnoldgica de pro-
dutos e de instalagdes possibilitado pelo ciclo de investimento dos anos anteriores,
a abertura comercial para a importagdo de pegas e a forte desvalorizagdo cambial a
partir de 2002. Os canais de comércio intra-firma permitiram que a reorientagdo da
producdo para o exterior e a diversificacdo de mercados pudessem ser realizadas
em prazo extremamente curto.

A velocidade de adaptagdo das filiais locais as diretrizes das matrizes no
sentido de reorientar a produg@o para o exterior fica evidenciada no Grafico IV.6,
a seguir. O Grafico mostra o aumento imediato da percentagem das exportagdes
para o México e também para os EUA e o Canadd, compensando a queda da
participacdo do Mercosul, durante a crise da Argentina. A partir de 2003, a recu-
peragdo das exportagdes para a Argentina ¢ acompanhada do aumento das expor-
tagdes para Europa.

Do lado das importagdes o quadro é mais estavel. A participacdo da Unifo
Européia e da Asia nas importagdes aumenta cada vez que as montadoras locais
atualizam sua linha de produtos. O lancamento de novos modelos recorrentemen-
te aumenta os coeficientes de importacdo de pegas de essas origens. Posterior-
mente, o aumento da escala de producdo permite a internalizagdo de alguns dos
componentes importados. Paralelamente, o aumento das exportagdes para os pai-
ses desenvolvidos acarreta o aumento das importacdes de componentes de segu-
ranga e conforto que sdo equipamentos indispensaveis para os veiculos destina-
dos a esses mercados.
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Gréfico IV.4
Brasil - importacdes da industria automobilistica
por regido de destino, 2000-05 (US$)
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Grafico IV.5
Brasil - saldo comercial da industria automobilistica
por regido de destino, 2000-05 (US$)
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Grafico IV.6
Brasil - composicdo das exportacoes
da industria automobilistica
por regidao de destino, 2000-05. (Em %)

35,0
30,0
Tl

\ L e~ - /\

25,0 e T i &
// 7 \\ RN .
R o . S —————— Mercosul

20,0 et A >.pf = o = o = EUA+Canada

e \ R México

L \ \\ Aladi

S C. Andina
15,0 < V4 N
\, Vel ‘\’
\\\ / ~. / \~.
10,0 %
) X ey
2N \}\ - B —7=

/s N — "
5,0 B SN
0,0 +——== T T T T T \

2000 2001 2002 2003 2004 2005

Fonte: SECEX.

50,0

Grafico IV.7
Brasil - composicdo das importacoes
da industria automobilistica brasileira
por regidao de destino 2000-05. (Em %)
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3.4 Insercao internacional das montadoras brasileiras

O desempenho exportador e a posi¢do superavitaria da indastria automobilisti-
ca brasileira foi resultado de uma profunda mudanga na insercéo internacional das
montadoras brasileiras. Como mencionado anteriormente foi essa a resposta que as
matrizes das filiais brasileiras formularam para enfrentar a situagfo de crise instau-
rada na regido.

A mudanga de inser¢io refletiu-se ndo apenas no aumento significativo das
exportagdes do setor e na diversificagdo de mercados, mas também no aumento dos
coeficientes de exportacdo do setor. Embora com graus diferentes, esse aumento
aconteceu em todas as montadoras, tanto nas recém instaladas no Brasil (no final
dos anos noventa) como naquelas com décadas de atuac@o no Pais.

O Grafico IV.8 mostra a evolucdo do coeficiente de exportagdo e de impor-
tag¢do de todas as montadoras desde 1990. Trata-se de fluxos de comércio exterior
de veiculos produzidos, exportados e/ou importados pelas proprias montadoras. O
coeficiente de exportagdo compara as unidades exportadas com o nimero de unida-
des produzido no Brasil, O coeficiente de importagdo toma por base o nimero de
unidades vendidas no mercado interno por cada montadora. Foram incluidas exclu-
sivamente as montadoras que produzem automoveis no Brasil, independentemente
de que possam ter também producdo de veiculos comerciais, Dessa forma as mon-
tadoras especializadas exclusivamente na produgdo de 6nibus e caminhdes néo fo-
ram incluidas neste levantamento preliminar.

O referido grafico mostra que o coeficiente de exportagdo, superior a 35% em
2005, aumenta desde o ano 2000. Na década de noventa ultrapassou os 30% apenas
em 1992, quando as exportagdes das montadoras eram destinadas quase que exclu-
sivamente para atender o boom de consumo de automoveis na Argentina. Como
visto anteriormente, a partir do ano 2000 o destino das exportagdes ¢ muito mais
diversificado. O coeficiente de importacdes de veiculos, em contrapartida diminui
fortemente desde 1998.

A evolugdo dos coeficientes revela uma mudanga de estratégia visivel das fi-
liais brasileiras da industria automobilistica a partir do ano 2000. Desde a abertura
comercial, em meados dos anos noventa, até a crise, as montadoras atuavam no
Brasil com filiais inseridas principalmente no dmbito regional (Mercosul) e secun-
dariamente no mercado da ALADI, explorando o acesso preferencial a esse merca-
do. Existia uma relativa complementagdo produtiva com a Argentina, garantida
ndo tanto pela existéncia do Mercosul, mas principalmente pelos acordos bilaterais
existentes até a conclusdo das negociagdes da Politica Automotiva do Mercosul
(PAM), em 2001.

A crise transformou em letra morta a PAM. Em fungio da retracdo da demanda
regional, as montadoras redirecionaram sua produ¢@o para o exterior, priorizando
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mercados extra-regionais. Nesse contexto, os acordos comerciais negociados para
a industria automobilistica com o México e com o Chile tiveram grande importan-
cia. Progressivamente as filiais brasileiras foram transformadas pelas matrizes em
plataformas de exporta¢do para mercados fora do Mercosul. As filiais brasileiras
receberam “mandatos” para exportar veiculos para paises emergentes fora da ALA-
DI (China, india, Africa) e, em menor medida, para a Unido Européia (caso da
Volkswagen). A contrapartida foi o aumento das importagdes de autopecas, tanto
da Europa como da Asia.

Grafico IV.8
Montadoras no Brasil: coeficientes de comércio exterior
de autoveiculos e de automoéveis, 1990-2005 (Em %)
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O redirecionamento das exportagdes de automoveis para os mercados extra-
Mercosul ndo necessariamente enfraquece a integragcdo produtiva das montadoras
na regido, pelo contrario, pode representar novas oportunidades para a atragdo de
investimentos. De fato, as exportacdes para terceiros mercados foram mantidas
pelo menos até 2005 a despeito da forte recuperacdo da demanda no Mercosul.
Entretanto a médio e longo prazos podera haver implica¢des significativas na capa-
cidade de atrair novos investimentos para o bloco comercial, Desse modo, a ava-
liagao das implicacdes da mudancga de estratégia das filiais.estrangeiras ¢ importan-
te para o desenho de politicas que visem promover a integragdo produtiva na regido.

O Grafico IV.9 registra as diferengas de timing e de intensidade no ajustamento
das montadoras na dire¢do acima descrita. As semelhangas predominam, mas tam-



C4 / EL Caso BrasiLERO | 171

bém sdo visiveis as particularidades dos casos da GM, com mais de 50% dos
automdveis produzidos no Brasil exportados, e da Fiat, com queda do coeficiente
de exportagdo até 2003. A existéncia de diferengas entre as montadoras sugere a
conveniéncia de aprofundar o estudo dos fatores explicativos que eventualmente
poderdo ajudar a identificar oportunidades de politica para aprofundar ou acele-
rar 0 processo.

Gréafico IV.9
Coeficientes de Exportacdo de Automoveis

das Montadoras Brasileiras, 1990-2005 (Em %)
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O Grafico IV.10 registra também a evolugdo dos coeficientes de cada monta-
dora, neste caso, do lado das importacdes de automéveis. A reducdo rapida dos
coeficientes de importacdo predomina fortemente. O caso particular ¢ o da Ford,
cujo processo de ajustamento é mais demorado. Mais uma vez, o estudo das parti-
cularidades ¢ relevante para identificar fatores que possam contribuir para fomen-
tar a integracdo produtiva. Cabe lembrar que a Ford foi durante os anos noventa a
montadora que integrou suas filiais na Argentina e no Brasil de forma mais profun-
da, especializando as plantas em cada pais na produgéo de modelos diferentes. Este
tipo de complementac¢do que promovera o comércio intra-firma entre as filiais nos
dois paises durante periodo longo, parece ndo ser mais viavel na avaliacdo da Ford.
Cabe estudar as razdes e o novo modelo planejado pela empresa.

O caso das montadoras que investiram na produg@o de automodveis no Brasil
somente na segunda metade dos anos noventa (Honda, PSA, Renault, Toyota e
Daimler Chrysler), merece um destaque. Em primeiro lugar, pela propria atividade
incipiente dessas empresas que envolveu investimentos de maturacdo demorada.
Em segundo lugar, porque foram essas as empresas que apostaram mais fortemente
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Grafico IV.10
Coeficientes de Importacdo de Automoveis
das Montadoras Brasileiras, 1990-2005 (Em %)
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no crescimento do mercado brasileiro. Diferentemente das outras montadoras, quan-
do este grupo investiu no Brasil ndo tinha custos irrecuperaveis de ciclos de inves-
timento anteriores. Dessa forma, a mudanca de estratégia seguramente foi mais
inesperada e onerosa.

Os Graficos IV.11 e IV.12 mostram a evolug@o dos coeficientes de exportagdo
e de importagio de automoveis, respectivamente desse grupo de montadoras. E
visivel a convergéncia de trajetorias em ambos os casos: aumento dos coeficientes
de exportacdo e reducdo rapida dos coeficientes de importagdo. Dessa forma, pode-
se observar que as novas montadoras seguiram a mesma trajetoria de ajustamento
que as grandes montadoras, com maiores investimentos realizados no Brasil.

Tanto em um caso como no outros o caso da Daimler Chrysler apresenta dife-
rengas importantes: o coeficiente de exportacdes diminui no final do periodo e o de
importagdes aumenta. A trajetoria dessa montadoras explica-se em virtude da fuséo
de sua matriz original (Chrysler) com a Daimler Benz, que motivou o fechamento
de uma planta no Brasil (no Parand) e pelo fracasso de vendas de seu principal
modelo de automével no Brasil (o Classe A, da Mercedes Benz), que provocou o
virtual fechamento de sua outra planta no Brasil (em Minas Gerais).

Houve diferencas de timing e de intensidade no ajustamento das montadoras
na dire¢@o acima descrita. As semelhancas predominam, mas também sio visi-
veis as particularidades dos casos da GM, com mais de 50% dos automdveis
produzidos no Brasil exportados, e da Fiat, com queda do coeficiente de expor-
tagcdo até 2003.
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Grafico IV.11
Coeficientes de Exportacdo de Automoveis
das Novas Montadoras Brasileiras, 1990-2005 (Em %)
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Grafico IV.12
Coeficientes de Importacdo de Automoéveis
das Novas Montadoras Brasileiras, 1990-2005 (Em %)
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Do lado das importacdes de automdveis chama a aten¢do o caso da Ford, cujo
processo de ajustamento foi mais demorado. Cabe lembrar que a Ford foi durante
o0s anos noventa a montadora que integrou suas filiais na Argentina e no Brasil de
forma mais profunda, especializando as plantas em cada pais na produgo de mode-
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los diferentes. Este tipo de complementa¢do que promovera o comércio intra-firma
entre as filiais nos dois paises durante periodo longo, parece nio ser mais viavel na
avaliacfo da Ford. A existéncia de diferencas entre as montadoras sugere a conve-
niéncia de aprofundar o estudo dos fatores explicativos que eventualmente podero
ajudar a identificar oportunidades de politica para aprofundar ou acelerar o processo.

O caso das montadoras que iniciaram a produ¢do de automoveis no Brasil so-
mente na segunda metade dos anos noventa (Honda, PSA, Renault, Toyota e Dai-
mler Chrysler), merece um destaque. Em primeiro lugar, pela propria atividade
incipiente dessas empresas, que envolveu investimentos de maturacdo demorada.
Em segundo lugar, porque foram essas as empresas que apostaram mais fortemente
no crescimento do mercado brasileiro. Diferentemente das outras montadoras, quan-
do este grupo investiu no Brasil ndo tinha custos irrecuperaveis de ciclos de inves-
timento anteriores. Dessa forma, a mudanca de estratégia seguramente foi mais
inesperada e onerosa. De todos modos, foi visivel a convergéncia de trajetdrias
com as montadoras ja instaladas: aumento dos coeficientes de exportacdo e re-
ducdo rapida dos coeficientes de importagéo.

O caso da Daimler Chrysler apresenta diferencas importantes: o coeficiente de
exportagdes diminui no final do periodo e o de importagdes aumenta. A trajetoria
dessa montadoras explica-se em virtude da fusdo de sua matriz original (Chrysler)
com a Daimler Benz, que motivou o fechamento de uma planta no Brasil (no Para-
na) e pelo fracasso de vendas de seu principal modelo de automével no Brasil (o
Classe A, da Mercedes Benz), que provocou o virtual fechamento de sua outra
planta no Brasil (em Minas Gerais).
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4. BRASIL: PANORAMA ATUAL DAS AUTOPECAS

Os expressivos investimentos em aumento da capacidade e no desenvolvimen-
to e langamento de novos produtos e processos de producdo, realizados na segunda
metade dos anos 90 pelas montadoras no Brasil e, em menor medida na Argentina,
incrementaram muito a competitividade de toda a cadeia automobilistica. Esse “choque
de investimentos” impds mudangas importantes na cadeia produtiva e, portanto, nas
relagdes entre montadoras e fornecedores e na relocalizac@o de plantas industriais.

A capacidade de resposta a reestruturagdo competitiva das montadoras bem
como os impactos sobre o setor de Autopegas foram bastante diferenciados dentro
do setor. Isto porque as diferengas em termos de capacidades produtiva, competiti-
va, tecnologica e financeira das empresas do setor, determinadas sobretudo pela
origem do capital e pelo grau de internacionaliza¢do, que ja eram significativas
nos 90, se ampliaram ainda mais apds o boom de investimento de meados dos 90 e
da implementacdo do Regime Automotivo.

Em termos gerais, a reestruturagdo do setor de Autopecas caracterizou-se por
uma maior concentrag@o técnica e econdmica no bojo de um processo crescente de
internacionalizag¢@o produtiva e comercial e de desnacionalizag@o. Dentro dessa
logica, as oportunidades de expansdo e de complementaridade da base produtiva
no ambito regional (Mercosul) tém sido reduzidas em detrimento de uma estratégia
competitiva mais globalizada. Entretanto, a retomada recente da producdo e das
vendas de autoveiculos no Mercosul ampliou de forma significativa o fluxo de
comércio de produtos de autopecas no periodo 2003-2006. Além disso, o setor de
Autopecas brasileiro encontra-se proximo do limite de sua capacidade produtiva.
O crescimento da produgdo e da demanda das montadoras poderd ensejar novos
investimentos no setor de autopecas nos proéximos anos, a depender das estratégias
adotadas pelas proprias montadoras localizadas na regido. Nao se pode descartar o
risco de que essa demanda seja atendida por maiores importagdes tanto de veiculos
quanto de autopecas extra-regionais, ampliando o processo de internacionalizago
produtiva e comercial. Para tanto, o comportamento do cdmbio e do nivel de pro-
tecdo a producdo doméstica (regional) de veiculos e autopecas serdo fatores decisi-
vos na nova configuragio da estrutura produtiva da cadeia automotiva e no seu
grau de complementaridade regional.

4.1 Hierarquizacao da estrutura de fornecimento

A estrutura organizacional de fornecedores do setor automobilistico esta sub-
dividida em diferentes niveis. No primeiro nivel estdo os fornecedores de sistemas
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prontos para as montadoras, também denominados de “sistemistas” (suspensdo, di-
re¢do, linhas de freios, cAmbio, transmissdo, sistemas elétricos e eletronicos, pneus)
com intensa participa¢do na producdo e no desenvolvimento de novos projetos de
modelos. Neste nivel predominam as grandes corporagdes estrangeiras, com uma
estrutura produtiva bastante concentrada, competitiva e internacionalizada. A pre-
senca de sistemistas tem reduzido bastante o nimero de fornecedores diretos para as
montadoras. Em média sdo 150 fornecedores de primeiro nivel contra 500 no padrao
anterior. Também nesse grupo prevalecem as empresas estrangeiras. Em um segundo
nivel, com um grau bem maior de heterogeneidade competitiva e com maior partici-
pagdo de empresas nacionais pouco internacionalizadas, estdo os fornecedores de
partes e pecas e componentes forjados, fundidos, estampados, usinados etc. Em um
terceiro nivel estdo os fornecedores de matérias-primas para os fornecedores de nivel
um e dois, com presenga dominante de empresas nacionais. A presenga dominante de
empresas nacionais no segundo e terceiro niveis configura estruturas de mercados
menos concentradas e internacionalizadas, mais dependentes do mercado interno e
das montadoras e com menores capacidades competitiva e tecnologica.

O Regime Automotivo adotado no Brasil, a partir de 1996, ao mesmo tempo
que estimulou novos investimentos no setor automobilistico, também permitiu que
as montadoras e os fornecedores de primeiro nivel aumentassem suas importagdes
e forcassem os fornecedores locais a se adequarem a padrdes de qualidade e de
precos internacionais. Menos competitivos, com maiores custos produtivos e fi-
nanceiros, dificuldade de acesso a linhas de financiamento, menores escalas e im-
possibilitados de se beneficiarem do mesmo nivel de incentivos do Regime Auto-
motivo, dado que estes estavam vinculados ao desempenho exportador, os fornece-
dores de segundo e terceiro niveis, compostos sobretudo de empresas nacionais,
ndo acompanharam e no se beneficiaram na mesma intensidade do crescimento do
setor automobilistico.

4.2 Descentralizacao e relocalizacdo produtiva

Com os novos investimentos em montadoras em outros Estados do Brasil,
além de Sao Paulo, houve também uma relocalizag@o das plantas de autopegas
e a descentralizagdo da producdo. Em 2005, das 648 empresas de autopegas,
apenas 18,2% das empresas localizavam-se na Cidade de Sdo Paulo, contra
33,6% de um total de 548 empresas em 1995. A regido do ABC também perdeu
participacdo: 14,7% em 2005 contra 18,2% em 1995. O restante da Grande Séo
Paulo manteve sua participacdo 15,6% em 2005, contra 15,9% em 1995. Uma
parcela das empresas transferiu-se para o interior do Estado, onde estdo instala-
das 23,5% das empresas de autopegas, contra apenas 19% em 1995. Ja o restan-
te do pais ampliou significativamente sua participagdo: de 13,3% em 1995 para
28,1% em 2005.
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4.3 Desempenho recente

O setor de autopegas brasileiro teve um faturamento total de US$ 24,2 bilhdes
em 2005 (contra US$ 18,5 bilhdes em 2004), consolidando sua recuperagio inicia-
da em 2003 com a recuperagdo dos niveis de produgdo das montadoras (Grafico
IV.13). Embora essa evolugao positiva do faturamento em doélares esteja fortemen-
te influenciada pela valorizagdo cambial, o fato da relagdo faturamento setorial /
PIB também ter crescido, saltando de algo préximo a 2% no inicio da década para
3% no biénio 2004-2005 (Grafico 1V.14), corrobora o argumento do bom desem-

Grafico IV.13
Brasil - Setor de Autopecas - Faturamento
(em US$ milhdes correntes)
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Grafico IV.14
Brasil - Setor de Autopecas - Relacao Faturamento / PIB
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penho econdmico recente do setor de Autopecas. Importante destacar que a relagdo
entre desempenho das montadoras e de autopecas nem sempre foi direta. Apesar do
boom de investimentos e do aumento da producgdo das montadoras na segunda meta-
de dos 90, o faturamento do setor de Autopecgas foi declinante no mesmo periodo
(Grafico IV.1).

As vendas diretas para as montadoras representaram a parcela majoritaria do
faturamento das empresas de autopecas (60% em 2005, contra 55% em 2002). O
segmento de mercado de reposigdo e as exportagdes representaram, respectivamen-
te, 12% e 21% das vendas (Grafico IV.15). Essa maior dependéncia das vendas das
empresas de autopegas com relagdo as montadoras reflete a hierarquizagéo da es-
trutura de fornecimento bem como o maior grau de concentragéo técnica e econd-
mica. Em 2005, as empresas de capital estrangeiro responderam por 87,7% do fatu-
ramento do setor de Autopegas contra apenas 47,6% em 1994,

Grafico IV.15
Setor de Autopecas no Brasil: Distribuicdo do Faturamento
(em %)
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4.4 Racionaliza¢do produtiva e emprego

No periodo de reestruturagdo do setor automobilistico 1995-2000, houve uma
forte racionaliza¢@o da estrutura produtiva no setor de autopecas, com forte re-
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dug@o no nivel de emprego: 214 mil empregados em 1995 para 170 mil em
2000. No periodo 2000-2003 o nivel de emprego permaneceu relativamente
constante, recuperando-se no biénio 2004-05 de crescimento da producéo e das
vendas, quando atingiu 196,5 mil empregados, sendo 141,5 mil horistas e 55
mil mensalistas. O emprego acompanhou a relocalizagdo geografica das em-
presas. Dos 196,5 mil empregados no setor de autopegas em 2005, 10,4% esta-
vam na cidade de S3o Paulo, contra 22,6% em 1995 de um total de 214, 2 mil
empregados. As regides do ABCD e o restante da grande Sdo Paulo também
perderam participacdo de 16,9% para 11,2% e 18,4% para 14,6%, respectiva-
mente. Por outro lado, o interior de Sdo Paulo tornou-se o maior empregador
no setor, responsavel por 32,6% do emprego (25,7% em 1995). Os demais Es-
tados também ampliaram de forma significativa sua participagio de 16,4% em
1995 para 31,2% em 2005.

4.5 Impactos sobre a rentabilidade

No periodo de 1995-98, que abarca o periodo de retomada do crescimento do
setor automobilistico no Brasil, a rentabilidade das vendas no setor de autopecas
foi sistematicamente negativa: -4%, -5%, -1 e —5%, respectivamente. Estes nume-
ros atestam que o setor de autopecas como um todo néo se beneficiou na mesma
proporgdo da reestruturacdo produtiva e dos ganhos de competitividade das monta-
doras. Em 1999, a rentabilidade das vendas ainda foi negativa: -3%. Com a recupe-
ragdo da produgdo de autoveiculos em 2000, a rentabilidade do setor de autopecas
recuperou-se e foi positiva em 2000 e 2001: 4% e 1%, respectivamente. Em 2002,
a rentabilidade voltou a ser pressionada para baixo, devido a valorizagdo cambial e
ao aumento do custo de algumas matérias primas e componentes como o aco. Em
2003 e 2004, a desvaloriza¢do cambial e a retomada da produgo e das vendas
contribuiram para a recuperagio da rentabilidade das vendas no setor de autopecas:
2 e 4%, respectivamente.

A baixa rentabilidade no setor de autopecas também tem condicionantes
estruturais. Apesar do expressivo grau de concentragdo técnica e patrimonial
no setor de autopegas, o setor constitui-se no elo mais fragil da cadeia automo-
tiva. De um lado, fornecedores com estruturas de mercado bastante oligopoli-
zadas (siderurgia, petroquimica, tintas e vernizes e combustiveis e lubrifican-
tes) e, de outro, o elevado poder de mercado das montadoras. No periodo 1995-
2001, o repasse acumulado de pregos médios das autopegas para as montadoras
foi de 34% contra um aumento de custo acumulado de matéria-prima e méo-de-
obra de 82%, de 97% do IGP-DI e de 103% de aumento dos carros populares
das 4 maiores montadoras.
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4.6 Recuperacao do investimento

A queda de rentabilidade e o mercado estagnado no final dos 90 e inicio do
século XXI contribuiram para uma forte reducdo no nivel de investimento do setor
de autopegas. Na primeira metade da década de 90 os investimentos do setor repre-
sentaram pouco mais de 80% dos investimentos realizados pelas montadoras. Ja na
segunda metade da década corresponderam apenas a 66%. De uma média anual de
US$ 400 milhdes nos anos 80, saltou-se para US$ 1 bilhdo no periodo 1990-95 e
para US$ 1,35 bilhdo na segunda metade da década. No total foram investidos US$
12 bilhdes nos anos 90.

Grafico IV.16
Brasil - Setor de Autopecas - Investimentos
(em US$ milhdes)
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Fonte: Sindipecas. Elaboragdo NEIT/UNICAMP

Grafico IV.17
Brasil - Setor de Autopecas - Relagao Investimento /
Faturamento (em %)
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No inicio da presente década os investimentos seguiram declinantes. No perio-
do 2000-2001, esses situaram-se num patamar médio anual de US$ 1 bilhdo, des-
pencando para US$ 260 milhdes em 2002. Com a retomada da produgéo de auto-
veiculos e das exportacdes de autopecas no periodo mais recente 2003-2006, o
aumento da rentabilidade das vendas e a reducdo da capacidade ociosa, os investi-
mentos se recuperaram: US$ 530 milhdes em 2003, US$ 840 milhdes em 2004 e
estimativas de que tenham sido realizados US$ 1,4 bilhdo em 2005 (Grafico IV.16).
Em relaco ao faturamento, os investimentos saltaram de 2,5% em 2002 para 5,8%
em 2005 (Grafico IV.17). Importante observar que as filiais de empresas estrangei-
ras foram responsaveis por mais de % dos investimentos setoriais em 2005, ou seja,
tanto a recuperagdo recente quanto a realizagdo de uma nova rodada de investimen-
tos dependera sobretudo das estratégias dessas filiais.

4.7 Baixa capacidade ociosa e novas oportunidades de
investimentos

O reduzido nivel de investimento setorial nos 90 e inicio da presente década e
a recuperacdo recente da producdo no periodo 2003-2006 promoveram uma forte
queda no nivel de capacidade ociosa no setor de autopecas em 2005-2006, abrindo
oportunidades para novos investimentos setoriais na regido que, por sua vez, pode-
riam ser os embrides da conformag@o de uma estrutura produtiva regional com
maior grau de complementaridade. Por outro lado, a crescente desnacionalizac?o e,
conseqlientemente, maior internacionalizacdo da base produtiva seriam os maiores
obstaculos para os novos investimentos. No caso das empresas nacionais (e regio-
nais), as menores escalas de produgdo, elevada dependéncia das estratégias das
montadoras e sistemistas e a baixa rentabilidade seriam os principais obstaculos.

Apds o boom de investimento das montadoras na segunda metade dos 90, a
forte queda da producdo e das vendas de autoveiculos no periodo de crise interna-
cional (1998-2000) e a relativa estagnag¢@o no periodo 2001-2003, contribuiram
para a geragdo de uma elevada e indesejada capacidade ociosa no setor de monta-
gem (proxima a 50%), o que postergou o retorno dos elevados investimentos reali-
zados e pressionou ainda mais a rentabilidade no setor. Com isso ampliou-se a
pressdo por menores custos e precos dos fornecedores. Agravou a situagdo o fato de
que o setor de autopecas também ter operado com elevada capacidade ociosa no
periodo.

Para as empresas ja instaladas, além da competi¢cdo com o produto importado,
um mercado menor teve que ser dividido com novos produtores, que acompanha-
ram os investimentos das montadoras. Por fim, a valoriza¢io recente do cambio,
além de reduzir a competitividade das pequenas e médias empresas de autopecas
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que estdo fora das redes globais de fornecimento, também tem contribuido para
pressionar para baixo a rentabilidade.

A recuperagdo dos niveis de atividades no periodo mais recente (2004-2006)
tem permitido uma reduc@o significativa da capacidade ociosa, que se reduziu de
uma média de 26% no periodo 2001-2003 para 14% no biénio 2004-2005, sinali-
zando para a necessidade de novos investimentos. Como discutido, esses investi-
mentos dependerdo sobretudo das decisdes e estratégias das filiais de empresas
estrangeiras, responsaveis por US$ 3 em cada US$ 4 investidos no setor.

Grafico IV.18
Brasil - Setor de Autopecas - Capacidade Ociosa
(em %)
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Fonte: Sindipecas. Elaboragdo NEIT/UNICAMP.

4.8 Desnacionalizacdo e internacionalizacao

O setor de autopecas no Brasil, seguindo tendéncia mundial, tem aumentado
seu grau de concentragdo técnica e econdmica, em grande medida associada a ope-
ragdes de aquisicdo e fusdo. A titulo de ilustracdo de algumas operagdes globais a
TRW adquiriu a Lucas Varity por US$ 6,5 bilhdes, Lear adquiriu a UT Automotive
por US$ 2,3 bilhdes, a Continental adquiriu a ITT Brake and Chassis por 1,9 bil-
héo, Federal-Mogul adquiriu a T&N PLC por US$ 2,4 bilhdes e a Cooper Automo-
tive por US$ 1,9 bilhdo e adquiriu a ITT Electrical Systems por US$ 1,7 bilhdo. No
caso do Brasil, a Mahle e Magneti Marelli adquiriram a Cofap, a Mahle-Cofap
adquiriu a Metal Leve e a Dana adquiriu a Nakata.

A reestruturagdo em curso no setor de Autopegas tem se caracterizado pelo
avango dos processos de internacionalizag¢@o produtiva e comercial e de desnacio-
naliza¢do da base produtiva. O capital estrangeiro ampliou muito sua participacdo
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no setor no periodo recente. Em 2005, de um total de 478 empresas, 56,5% corres-
pondiam a empresas de capital nacional (contra 75,1% em 1995), 33,3% de capital
estrangeiro (15,1% em 1995), 1,3% de capital misto com participag@o majoritaria
nacional (5,4% em 1995), 6,7% capital misto com participagdo majoritaria estran-
geira (5,4% em 1995) e 2,2% de capital misto com participagdes iguais. Embora
minoritarias no nimero, as empresas estrangeiras representaram 87,7% do fatura-
mento em 2005, 76,9% do investimento e 79,2% do valor do capital, contra 52,4%,
52,0% e 51,9%, respectivamente, em 1994 (Tabelas IV.2 e IV.3).

Tabela IV.2
Desnacionalizacdo da Base Produtiva 1995-2005
1995 2005
N° de empresas 497 478

Estrangeiro majoritario (%) 15,1 33,3
Nacional majoritario (%) 75,1 56,5
Capital misto (majoritario nacional) (%) 5,4 1,3
Capital misto (majoritario estrangeira) (%) 5,4 6,7
Capital misto (participacao igual) (%) - 2,2

Fonte: Sindipecas. Elaboracdo NEIT/UNICAMP.

Tabela IV.3
Participacdao das Empresas de Capital Estrangeiro
no Faturamento, Investimento e Valor do Capital 1995-2005

(em %)
1995 2005
N° de empresas 497 478
Faturamento (%) 52,4 87,7
Investimento (%) 52,0 76,9
Valor do Capital (%) 51,9 79,2

Fonte: Sindipecas. Elaboracdo NEIT/UNICAMP.

4.9 Internacionalizacdo e complementaridade comercial

No ambito do processo de internacionalizagdo, o setor de autopecas brasileiro
tem ampliado suas exportacdes diretas e indiretas. Segundo dados do Sindipecas,
de um patamar oscilando entre US$ 3,5 bilhdes e US$ 4 bilhGes no periodo 1996-
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2002, as exportagdes saltaram para US$ 4,7 bilhdes em 2003, US$ 6,1 bilhdes em
2004 e US$ 7,5 bilhdes em 2005 (Sindipecas, 2006), em que pese a valorizagdo
cambial. A internacionalizag@o do setor de autopecas tem se dado simultaneamente
a sua integragdo na cadeia automobilistica global. Esta integracdo ¢ fortemente
hierarquizada, refletindo uma divisdo do trabalho no desenvolvimento de novos
projetos e na producdio de autopegas. Segundo dados da Secex (Secretaria de Co-
mércio Exterior do Ministério de Desenvolvimento, Industria e Comércio — MDIC),
o crescimento das exportagdes foi determinado pela maior participagdo das empre-
sas sistemistas nas cadeias produtivas internacionalizadas, sobretudo nos esquemas
de divisdo regional do trabalho das grandes empresas internacionais. Entre 2002 e
2006, o aumento das exportacdes para o Mercosul, restante da Aladi e Nafta expli-
cou 71% do aumento total das exportagdes setoriais no periodo (acréscimo de US$
5,2 bilhdes).

Apesar do bom desempenho exportador do setor de autopegas, a participagdo
das vendas externas no faturamento das empresas reduziu-se no periodo mais re-
cente, refletindo a importancia do mercado interno (Grafico IV.20). Outro indica-
dor que qualifica o desempenho exportador setorial é que a participagdo nas expor-
tacdes totais do pais permaneceu constante (Grafico IV.19).

Segundo dados do Sindipecas, o desempenho exportador permitiu reverter o
saldo negativo na balanga comercial no setor de Autopegas observado no periodo
1997-2002. Em 2005 o superavit comercial atingiu US$ 800 milhdes, dobrando em
relagdo ao biénio 2003-2004 (Grafico IV.21). O saldo comercial fortemente positi-
vo nos anos 80 e na primeira metade dos 90 transformou-se em um déficit comer-
cial a partir da reestruturagdo produtiva e das facilidades de importagdo promovi-
das pelo Regime Automotivo. Nem mesmo a desvalorizagdo cambial de 1999 e a

Grafico IV.19
Brasil - Setor de Autopecas - Participacdo no Comércio Exterior
(em %)
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C4 / EL Caso BrasiLERO | 185

Grafico IV.20
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Grafico V.21
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queda da produg@o no periodo 1998-2000 foram suficientes para tornar o setor

novamente superavitario.

As variagdes no déficit comercial no periodo 1998-2002 foram conseqiiéncia
muito mais de variagdes no desempenho exportador do que nas importacdes, que se
mantiveram, independentes do volume produzido, num patamar proximo a US$ 4
bilhdes. Este comportamento sugere uma relativa rigidez para baixo no coeficiente
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de importacdo e configura outra tendéncia importante do processo de interna-
cionalizag¢@o. No periodo mais recente de retomada da producio de autoveicu-
los houve um substancial aumento das importacdes de autopecas (sobretudo de
motores, cabines, carrocerias e sistemas de transmissao e de direcdo), que sal-
taram de US$ 4,3 bilhdes em 2003 para US$ 6,7 bilhdes em 2005. Além da
demanda interna, também contribuiu a forte valorizagdo cambial. Por outro lado,
o cambio parece ter um impacto menor nas exportagdes setoriais, condiciona-
das muito mais pela divisdo regional e internacional do trabalho das grandes
corporagdes.

Importante observar que a corrente de comércio saltou de uma média de US$ 8
bilhdes em 2000-02 para US$ 14 bilhdes em 2005, refletindo o maior grau de inter-
nacionalizagio da estrutura produtiva. Ainda assim, as relagdes importagdo/fatura-
mento e exportagdo/faturamento declinaram no periodo recente, respaldando o ar-
gumento da importancia do mercado doméstico (regional) nos resultados das em-
presas de autopegas.

4.10 Complementaridade no Mercosul

Os dados da Secex para a cadeia de Autopegas mostram as mesmas tendéncias
observadas para as informagdes do Sindipegas, embora com valores diferentes. Os
dados da Secex incluem além dos produtos de autopecas também chassis, carroce-
rias e cabines € pneumaticos.

Os dados para 2006 mostram expressivas taxas de crescimento para as expor-
tacdes setoriais (17,5%) e, em menor medida, para as importagdes (6%). No perio-
do de 2000 a 2006, as exportagdes cresceram 126,3% contra 59,4% das impor-
tacdes, invertendo o déficit comercial de US$ 306 milhdes em 2000 para um supe-
ravit comercial de US$ 2,24 bilhdes em 2006 (US$ 1,26 bilhdo em 2005). A corren-
te de comérceio atingiu USS$ 16,2 bilhdes em 2006 contra US$ 14,4 bilhdes em 2005
e US$ 8,4 bilhdes em 2000.

O interessante a ser observado no comportamento mais recente das expor-
tagdes setoriais é a crescente participagdo do Mercosul desde 2003, que dobrou
sua participagdo de 9,8% em 2002 para 20,7% em 2006. Esta crescente partici-
pacdo se da no bojo da retomada da produgdo e também das vendas internas do
setor automotivo no Brasil e na Argentina. O mesmo pode ser observado para
Aladi (sem considerar México e o Mercosul), que ampliou sua participag@o nas
exportagdes brasileiras de autopecas de 9,5% para 12%. O Nafta (35,3%) con-
tinua sendo o principal mercado das exportacdes brasileiras de autopegas, se-
guido do Mercosul (20,7%) e da Unido Européia (18,5%) (Graficos IV.22. e
Iv.23).
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Grafico V.22
Brasil - Participacdo das Exportacdes de Autopecas
por Regiao de Destino 2000-2006
(em %)
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Grafico IV.23
Brasil - Participacdo das Exportacdes de Autopecas
para o Mercosul nas Exportacées Totais 2000-2006
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Com relagdo as importagdes brasileiras do Mercosul, também houve aumento
que, embora em menor intensidade (saltou de 8,4% para 10,4%), pode ser conside-
rado significativo dadas as assimetrias das capacidades de produgio e de absor¢do
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das economias regionais. As importa¢des de autopecas provenientes da Unido Euro-
péia tém o maior peso na pauta (em torno de 39%), como conseqiiéncia das estraté-
gias de fornecimento global das filiais de montadoras européias atuantes no pais e
lideres na producio de autoveiculos. J4 as importagdes provenientes da Asia, em-
bora com menor peso na pauta, apresentaram um crescimento bastante expressivo
no periodo 2003-2006, saltando de 19,4% para 28,2% das importagdes de auto-
pecas, refletindo o elevado contetido importado das montadoras asiaticas na pro-
ducdo local de veiculos, importando preferencialmente de suas fornecedoras glo-
bais localizadas na Asia. Reflete também a consolidagdo da Asia como importante
base de producgdo e exportagdo de Autopegas por parte de empresas regionais mas
também americanas e européias. Juntos os mercados europeu e asiatico foram res-
ponsaveis por 2/3 das importagdes de autopecgas (Graficos IV.24 e IV.25).

Importante notar as diferengas no padrdo de comércio com as regides. Enquan-
to o Brasil tem sido fortemente superavitario com o Nafta e a América Latina, por
outro lado, tem sido deficitario nas relagdes comerciais com a Europa e Asia (Gra-
fico IV.24). Assim, a tendéncia de ampliago das atividades das montadoras asiati-
cas e européias na regifio abre oportunidade para novos investimentos de empresas
de autopecas no Brasil ou no Mercosul, promovendo um processo de substitui¢ao
de importagdes. No entanto, na auséncia desses investimentos setoriais € em um cenario
de expansdo da produgdo doméstica/regional de autoveiculos e, conseqiientemente da
demanda por autopecas, o déficit comercial com essas regides devera se acirrar.

Embora os processos de internacionalizagdo e de desnacionalizago tendam a
reduzir a importancia da dimensdo regional nas operagdes das empresas montado-
ras e de autopegas, a retomada da produgdo e das vendas de autoveiculos no merca-

Grafico 1V.24
Brasil - Participacdo das Importacées de Autopecas
por Regidao de Origem 2000-2006 (em %)
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Grafico IV.25

Brasil - Participacdo das Importacées de Autopecas
do Mercosul nas Importacdes Totais 2000-2006 (em%)
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Grafico IV.26
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do doméstico, verificada no periodo mais recente, reforgou o fluxo de comércio
intra-regional. A consolida¢do dessa integracdo produtiva e comercial dependera,
por sua vez, da capacidade da regido de atrair novos fluxos de investimentos tanto
nas montadoras quanto no setor de autopegas, sobretudo das empresas sistemistas.
No caso das autopegas, como Vvisto, esses investimentos sdo prementes em razdo da
baixa capacidade ociosa do setor.
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5. 0 FUTURO DO SETOR E A COMPLEMENTACAO
PRODUTIVA NO MERCOSUL

5.1 Principais problemas

O aspecto mais relevante da evolugdo recente do setor no Brasil e no Mercosul
¢ 0 da mudanga da estratégia das matrizes em relacdo ao destino das exportacdes de
automoéveis produzidos na regido. No curto prazo, essa mudanga de estratégia foi
necessaria para enfrentar a retragdo do mercado interno que se seguiu a crise da
Argentina em 2001/2002. No longo prazo, o acesso a outros mercados e a recupe-
racdo progressiva da demanda regional por automoéveis, amplia as escalas de pro-
ducdo para niveis compativeis com a competitividade internacional e potencializa
a capacidade de atrair novos fluxos de investimentos indispensaveis para manter a
atualizagdo de produtos e de plantas. Paralelamente, o acesso a terceiros mercados,
sugere maiores oportunidades de integragdo produtiva no Mercosul, mirando mer-
cados fora da regio. Na medida em que a regifo se consolide como plataforma de
exportacdo para terceiros mercados, as disputas sobre desvio de investimentos e de
empregos poderia ser relativizada.

Cabe aqui uma consideragdo sobre a sustentabilidade da atual inser¢io interna-
cional das filiais das montadoras estrangeiras. O atual quadro pode ser fragilizado,
mais uma vez, pelo contexto macroecondmico, quer que seja pela evolugdo desfa-
voravel do cambio no Brasil, ou quer que seja pela recuperacdo rapida do ritmo de
crescimento da demanda por automéveis na regido. Adicionalmente, o Mercosul
disputara acirradamente sua condi¢do de plataforma da industria automobilistica
mundial com outros paises como a China, México e do Leste da Europa. Nao
bastassem esses fatores complicadores, ainda deve continuar o processo de cen-
tralizacdo do capital e de concentragdo dos mercados neste setor nos proximos
anos. E dificil antecipar os desdobramentos da atual crise financeira que envolve
a GM dos EUA e, em menor medida, outras grandes montadoras na Europa, mas
o avanco da Toyota e o inicio da internacionalizacdo das montadoras chinesas e
indianas sdo fatos relevantes para o futuro do Mercosul como produtor de auto-
moveis e de autopegas.

Nesse contexto, os principais fatos a serem levados em conta para pensar o
futuro sdo:

¢ Continuidade do intenso processo de fusdes e aquisi¢des entre as grandes
corporagdes transnacionais que dominam a producdo mundial de autoveicu-
los e de autopecas Este processo atinge ndo apenas as montadoras de auto-
mdveis, mas também as de veiculos comerciais e a integracdo de sistemas.
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o Entrada de novos concorrentes originarios de paises emergentes. Em mea-
dos dos anos noventa, os paises emergentes foram considerados pelas em-
presas lideres do setor como mercados dindmicos que poderiam contribuir
para melhorar a rentabilidade das matrizes. Nos ultimos anos, alguns paises
emergentes, como a China e a India, ademais de oferecer mercados em rapi-
da expansdo tém sediado empresas nacionais com agressivas estratégias de
internacionalizag@o de suas vendas, imitando a estratégia dos chaebol co-
reanos dos anos oitenta: utilizar o segmento de autoveiculos baratos e pouco
sofisticados para ganhar acesso a mercados de outros paises até contar com
marca reconhecida e rede de distribuicdo que permitam atingir segmentos
mais sofisticados. Para se adequar a existéncia de blocos comerciais regio-
nais e contornar barreiras 0s novos concorrentes ja iniciaram seus processos
de internacionalizacdo da produg@o.

e Perda de competitividade das exportagdes brasileiras em funcdo da apre-
ciacdo cambial no momento em que as subsidirias estrangeiras retomam
seus investimentos no pais e na Argentina. Embora a perda de competitivi-
dade nio tenha atingido ainda substantivamente o desempenho exportador,
podera ter efeitos nefastos a médio e longo prazos se ndo forem realizados os
investimentos necessarios para a producdo destinada ao mercado externo.

5.2 Potencialidades

Todos os fatos acima citados configuram um quadro desfavoravel para o futuro
do setor no Brasil, mas hd também fatos que delineiam um cenério mais positivo:

e A concorréncia no mercado mundial representa para o Mercosul uma nova
oportunidade para consolidar sua posi¢cdo como local de producdo de baixo
custo e de boa qualidade para suprir terceiros mercados (fora do Mercosul).

¢ Arecuperagdo recente do mercado interno, no Brasil e na Argentina, tem um
efeito positivo sobre a rentabilidade das filiais locais e sobre sua capacidade
de autofinanciamento dos investimentos.

e O Brasil e 0 Mercosul contam com um mercado interno de potencial signi-
ficativo. Dessa forma, a expansdo das vendas internas podera ultrapassar o
estagio da recuperagdo e continuar até atingir, a médio prazo, escala compa-
ravel a dos grandes paises europeus, como a Franca e a Alemanha.

e O dinamismo do mercado interno brasileiro (ampliado pelo Mercosul e por
outros paises da América do Sul) constitui uma vantagem importante a ser
explorada pelas montadoras e fabricantes de autopegas instaladas no Brasil
e na regido. O dinamismo do mercado interno pode contribuir para estimu-
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lar novos investimentos que permitam simultaneamente sustentar a compe-
titividade doméstica e internacional da producdo brasileira.

A ampliagdo do mercado interno atua como atrator potencial de novas montadoras
e sistemistas estimulando novos investimentos das empresas ja instaladas na regido
como forma de dificultar a entrada de novos concorrentes. Este tipo de reacdo oligopo-
listica foi fator importante de alimentagdo do ciclo de investimentos dos anos noventa.

O futuro do setor nos préoximos quinze anos depende de que seja possivel am-
pliar a producéo para atender a demanda brasileira e do Mercosul, sem perder os
mercados externos conquistados no periodo recente de retracdo das vendas inter-
nas. Em outras palavras, ¢ conveniente que os coeficientes de exportagdo do setor
ndo diminuam significativamente pari passu com a expansio das vendas internas.

E preciso romper com a tendéncia de comportamento anticiclico das expor-
tagdes, ndo apenas para aumentar o potencial de atra¢do de investimentos, mas para
manter o equilibrio no comércio brasileiro de manufaturados. O superavit obtido
pelo setor automobilistico nos ultimos anos tem sido essencial para a reversdo do
déficit no comércio de manufaturados sofrido pelo Brasil desde a segunda metade
dos anos noventa. O desempenho exportador do setor tem, portanto, implicagdes
macroeconomicas relevantes.

Um fato positivo a ser levado em conta ¢ que a recuperagdo do setor, depois da
crise do final dos anos noventa foi muito mais rapida que a verificada depois da
crise da divida no inicio dos anos oitenta. Naquela ocasifo, o setor tinha realizado
imediatamente antes da crise um volume significativo de investimentos. A con-
seqiiéncia da crise foi que ao longo dos anos oitenta o setor experimentou uma
virtual estagnagdo e queda dos investimentos. Nos anos noventa a recuperagdo da
producdo e dos investimentos foi muito mais rapida, atestando a flexibilidade das
subsidiarias brasileiras para reorientar sua produg@o para o exterior e o elevado
grau de atualizag@o tecnologica de instalagdes e de modelos atingido com os inves-
timentos dos anos noventa. A velocidade da resposta das subsidiarias brasileiras,
junto com o elevado custo irrecuperavel representado pelos investimentos ja reali-
zados no Brasil permite esperar uma resposta agil aos problemas a serem enfrenta-
dos pelo setor nos proximos anos.

5.3 Oportunidades tecnolégicas

O setor automobilistico conta com oportunidades tecnoldgicas importantes para
fortalecer seu desempenho nos proximos anos.

Desenvolvimento tecnologico local de modelos a partir de plataformas de pe-
queno porte. As filiais brasileiras tém-se especializado no projeto de modelos de
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automoveis e de veiculos comerciais leves desenvolvidos a partir de plataformas
compactas e subcompactas. Embora inicialmente esses modelos fossem destinados
para o mercado local e para outros paises emergentes, nos ultimos anos tém sido
desenvolvidos modelos para exportagdo e producdo em paises desenvolvidos. As
filiais brasileiras tem tido sucesso na atracdo de investimentos das matrizes para a
implantag@o de centros de projeto no Brasil, o que indica o grau de capacitago
atingido nas atividades de engenharia desse tipo de produto.

Inovagdes e adaptacdes de sistemas para explorar novos combustiveis e fontes
de energia. As montadoras e fabricantes de autopecas no Brasil tem sido muito
eficientes no desenvolvimento de sistemas multicombustivel (flex) os veiculos pro-
duzidos no Brasil. Em 2005, aproximadamente 40% dos automoveis produzidos no
Brasil ja incorporavam motores flex, cuja producdo iniciara-se em 2003.

O desenvolvimento tecnoldgico para incorporar novos combustiveis € novos
materiais menos agressivos para o meio ambiente ¢ uma oportunidade importante
para diferenciar os autoveiculos produzidos no Brasil.

Ha evidéncias de que a industria automobilistica brasileira ultrapassou, nos
ultimos anos a etapa de “tropicaliza¢do” de projetos desenvolvidos no exterior. O
fortalecimento da capacidade de inovagdo é um fator essencial para o futuro do setor.

5.4 Lacunas de Politicas Publicas

Nao ha atualmente uma politica articulada para o desenvolvimento do setor
automotivo no Brasil, nem uma estratégia regional para o Mercosul. Existem ini-
ciativas nfo articuladas que atendem aspectos relevantes para o desenvolvimento
do setor, mas ndo uma politica articulada que responda a uma estratégia de médio e
longo prazos. As iniciativas atualmente voltadas para o setor abrangem, por exemplo:

Negociagdes com as empresas para compensar com medidas tributarias (pro-
blema dos créditos tributarios acumulados pelas montadoras) e de crédito (finan-
ciamento do BNDES para as exportagdes), a apreciagdo cambial crescente.

Negociagdes comerciais em curso (Mercosul-Unido Européia, renovacdo do
acordo com o México, tentativas de salvar a Rodada Doha) que envolvem aspectos
criticos para o futuro do setor.

Iniciativas vinculadas a melhorar a seguranga veicular, relativamente abando-
nadas, desde os nos noventa (programa de inspe¢do veicular).

Iniciativas vinculadas a defesa do meio ambiente (programa de reciclagem de
veiculos, também relativamente abandonado e contencioso com a Unido Européia
relativo a importagdo de pneus usados).
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Esse conjunto de iniciativas, complementados por outras de cunho horizontal,
como os incentivos a inovacdo, estdo longe de constituir uma estratégia integrada
para fortalecer a competitividade do setor na concorréncia internacional.

A experiéncia indica que na auséncia de uma politica articulada, as iniciativas
isoladas podem ter um custo elevado, como no caso das “guerras fiscais” dos anos
noventa. O eixo da politica para o setor deve ser uma politica de atragdo de inves-
timentos e de manutengéo dos coeficientes de exportagdo, num contexto de medi-
das que promovam a recuperagdo do mercado interno e ampliem o acesso a merca-
dos externos por meio de acordos comerciais. Paralelamente, montadoras, fabri-
cantes de autopegas e agéncias do governo devem implementar uma estratégia para
diferenciar os autoveiculos produzidos no Brasil explorando o uso de fontes reno-
vaveis de energia e de materiais reciclaveis.

5.5 A nova geografia do setor

Os investimentos da segunda metade dos anos noventa mudaram o mapa da
produgdo do setor no Brasil. Até entdo, tanto a produgio de autopegas como a de
veiculos estava fortemente concentrada em Sdo Paulo, e em menor medida, em
Minas Gerais (Fiat), Parana (Volvo) e Rio Grande do Sul (Scania). Na Argentina as
mudangas geograficas ndo foram tdo significativas.

Durante o ciclo de investimentos dos noventa, novas instalagdes foram cons-
truidas no Rio de Janeiro, Parand, Minas Gerais, Goias, Bahia e Rio Grande do Sul.
O estado de S&o Paulo também recebeu novos investimentos (em Indaiatuba e em
Hortolandia), mas fora da regido do ABC, bergo da industria automobilistica. A
produgdo de autopecas permaneceu mais centralizada no estado de Sao Paulo, em
particular na regido metropolitana, mas foram criadas instalagdes de montagem
de sistemas e subsistemas na proximidade das novas montadoras, nos novos po-
los da industria.

Os principais fatores que determinaram a descentraliza¢do dos investimentos
na década passada foram os incentivos fiscais oferecidos pelos governos estaduais
e municipais, a diferenca de saldrios e a inexisténcia de sindicados organizados.
Evidentemente, a disponibilidade de infra-estrutura que garantisse acesso ao mer-
cado e o funcionamento da rede de suprimentos também foram fatores importantes.

A importancia dos novos polos para a descentralizacdo da produgio pode ser
aferida dez anos depois de implantado o “Regime Automotivo”, no contexto da
recuperagdo do nivel de atividades do setor. E visivel a perda de participacio de
S&o Paulo na produg¢éo nacional, de 75%, em 1990, para 46% em 2005. A partici-
pacdo de Minas Gerais também diminuiu, de 24,5%, em 1990, para 20% em 2005.
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Cabe observar que a produgdo de autoveiculos em Sao Paulo sofreu uma re-
dugdo apenas relativa. Como a produgfo nacional aumentou de 914 mil unidades
em 1990 para 2,5 milhdes em 2005. Em termos absolutos a produgio de Sao Paulo
aumentou de 683 mil unidades, em 1990 para 1,1 milhdo no ano passado.

Dessa forma, a disputa entre os Estados tem provocado até o momento basica-
mente a desconcentracdo relativa da produgdo. A perda de dinamismo do setor, a
queda da rentabilidade e a ndo realizacdo de novos investimentos poderdo acarre-
tar, nos proximos anos, a relocaliza¢do de linhas de produgéo e o fechamento de
plantas, com deslocamento de empregos em termos absolutos e ndo apenas relati-
vos como até agora.

E possivel, portanto, desenhar dois cenarios para a distribui¢io espacial da pro-
ducdo do setor no Brasil nos proximos anos. No primeiro, com expansdo gradativa do
mercado doméstico e manutengéo dos coeficientes de exportacdo, a descentralizagdo
relativa em favor dos novos polos se aprofunda progressivamente, particularmente
nas atividades de montagem final. Esse processo ndo acarretaria perda absoluta da
produgdo em Sdo Paulo e Minas Gerais. No segundo cenario, o processo de recupe-
ragdo do mercado interno perde impulso e a apreciagdo cambial desacelera as expor-
tagdes, as importagdes em contrapartida aumentam. Neste cenario, Sdo Paulo e Mi-
nas sofreriam perdas absolutas e a produgio do setor como um todo diminuiria.

5.6 Investimentos: tendéncias e oportunidades

O setor automobilistico normalmente realiza investimentos com capacidade
ociosa planejada, em decorréncia tanto da existéncia de escalas minimas eficientes
na montagem e na produgdo de autopecas, quanto das estratégias para inibir os
investimentos dos concorrentes. Estima-se que o ciclo de investimentos induzido
pelo “Regime Automotivo” ampliou a capacidade de produgdo para aproximada-
mente 3 milhdes de unidades por ano. Adicionalmente, atualizaram-se tecnologica-
mente os processos de produgio e os modelos produzidos no pais. Paralelamente,
foi reestruturada a cadeia de suprimento, seguindo as tendéncias internacionais de
organizar os fornecedores em niveis hierarquicos.

Investimentos de montante e de complexidade semelhante ndo eram realizados
no setor desde o final dos anos setenta, quando algumas montadoras norte-america-
nas trouxeram para o Brasil o conceito de “carro mundial”. Nem mesmo a intro-
dugdo de robos e a automatizagdo de algumas linhas de produgdo, nos anos oitenta,
tiveram impacto tdo significativo no setor.

Com o atual nivel de produc@o em torno de 2,6 milhdes de unidades, o setor
opera em média, com ociosidade normal (entre 25 e 30%). Ainda assim, ndo exis-
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tem no momento projetos de instalagdo de novas fabricas de montadoras. Estas
concentram seus investimentos na renovagdo das linhas de produtos, o que envolve
despesas em projeto, moldes e ferramentaria.

Existem em contrapartida projetos de investimentos de novas montadoras. O
mais avancado € o da coreana Hyundai que deve inaugurar proximamente uma
planta de montagem de utilitarios no Estado de Goias. Ha anuncios de possiveis
investimentos por parte de montadoras chinesas na regido, para entrar no segmento
de veiculos pequenos e de montadoras indianas, mirando o segmento de utilitarios.

A industria de autopecas, por sua vez, tem aumentado significativamente seus
investimentos, incrementando inclusive a capacidade de produgdo de alguns pro-
dutos, para atender a demanda crescente das montadoras e seus contratos de expor-
tagdo. O aumento rapido das vendas e os niveis reduzidos de ociosidade indicam
que o ciclo de investimentos podera ser renovado. Para a continuidade desses in-
vestimentos a apreciacdo do cAmbio representa uma grave ameaga, ja que seus
clientes no exterior, as montadoras podem redirecionar rapidamente suas encomen-
das para fornecedores alternativos.

Os investimentos anunciados em 2005 e registrados pelo MDIC (ver Tabela
IV.A5) ilustram o tipo de investimento atualmente dominante no setor. Salvo raras
excecdes trata-se de investimentos de valor relativamente pequeno, embora muito
importantes para a competitividade do setor. Os maiores investimentos ficam por conta
das montadoras e estdo vinculados a renovagdo de produtos. Os outros sdo investimen-
tos das empresas de fabricantes de autopegas, vinculados ao projeto e a producao de
componentes para os novos modelos a serem produzidos no pais ou no exterior.

Para complementar o fluxo corrente de investimentos, cujas caracteristicas aca-
bam de ser descritas, seria essencial articular projetos que promovam a posicdo da
industria brasileira como ldcus de capacitagdes tecnoldgicas e empresariais no pro-
jeto e na fabricagdo de veiculos de pequeno porte, explorando o uso de fontes reno-
vaveis de energia (biomassa) e de materiais reciclaveis. Este nicho apresenta-se
como mais dindmico que o da produgio exclusiva de veiculos de baixo custo (e
provavelmente, de pouca rentabilidade, dada a concorréncia de paises emergentes
com custos inferiores aos dos Brasil).

A articulacdo dos investimentos em P&D das montadoras e dos fabricantes de
autopegas com projetos de longa maturagdo que mobilizem outros atores do siste-
ma nacional de inovagdo (institutos, universidades e empresas de outros setores da
industria) oferece oportunidades importantes para fortalecer a insercéo internacio-
nal da industria automobilistica brasileira. E preciso mobilizar as empresas do setor
petroquimico, da siderurgia e a industria mecénica, para desenvolver projetos con-
juntos com a industria automobilistica visando aumentar a segurancga e a eficiéncia
energética dos modelos produzidos no Brasil. Outra linha de inovagéo importante ¢
a substituicdo de materiais visando reduzir a agressdo ao meio ambiente que resul-
tada dos veiculos sucateados.
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ANEXO ESTADISTICO

Tabela IV.A1
Brasil e na Argentina: vendas domésticas, exportacées
e importacdes de autoveiculos no 1998-2004

1998 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005

Vendas Internas
Totais Autoveiculos

Brasil 1.534.952 | 1.078.215 | 1.315.303 | 1.422.966 | 1.383.232 | 1.314.882| 1.564.169| 1.920.101

Argentina 455.372| 380.102 | 306.945| 176.702| 82.345| 155.126| 311.961] 402.690

Exportacoes

Brasil 400.244| 274799 | 371.299| 390.854| 424.415| 534.745| 758.787| 842.812

Argentina 237.497| 102.151| 135760 235.577| 159.401| 169.622| 146.036| 181.581

Importacdes

Brasil 347.215| 178.738 | 174.178| 178.316| 104.364 | 62.396| 62.063| 88.146
da Argentina| 223.026| 102.151| 99.018| 120.242| 60.704 | 39.630| 42470| 64.515

Argentina 233.401| 159.549 | 120.662| 82.903| 36.051| 90.257| 211.212| 300.477
o Brasil 99.549| 61.040 | 105498| 60.524| 21.446| 87.845| 193.016| 273.045

Importagdes /
Vendas internas

Brasil 22,6% 16,6% | 13,2% 12,5% 7,5% 4,7% 4,0% 4,6%
Argentina 51,3% 42,0% | 39,3% | 46,9% | 43,8% | 58,2% | 67,7% | 64,4%
Participacao nas

Exportagoes

Particip Argentina o 9 9
nas Export Brasil 24,9% 22,2% | 28,4% 15,5% 5,1% 16,4% 25,4% | 32,39%

Particip Brasil nas o o o 9 9 9
Export Argentina 93,9% | 100,0% | 72,9% | 51,0% | 38,1% | 23,4% 29,1% | 35,5%

Fonte: ANFAVEA e ADEFA




Tabela IV.A2
Brasil: Importacdes de Autopecas por Regidao de Origem
(em USS$ milhdes)
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2000 Mercosul | EUA+Canada | México | Aladi UE Asia | ROW | Total
Autopecas 474,1 864,5 117,1| 27,3| 1.538,3| 800,0|235,1 | 4.056,4
Chassis, Carrocerias e Cabines 8,1 4,2 0,1 0,1 18,1 43,7 2,3 76,6
Pneumaticos e Camaras de Ar 46,8 17,0 0,0| 23,6 52,5 89,0 15,8 244,7
Total 529,1 885,6 117,2| 51,0| 1.608,9| 932,7|253,2 | 4.377,7
2001 Mercosul | EUA+Canada | México | Aladi UE Asia | ROW | Total
Autopecas 368,2 828,0 118,9| 27,5/ 1.640,0| 770,8|285,1 | 4.038,4
Chassis, Carrocerias e Cabines 2,6 2,7 0,2 0,0 20,7| 52,9 5,4 84,6
Pneumaticos e Camaras de Ar 48,6 15,0 1,5 24,3 49,9 72,3| 17,8 229,5
Total 419,4 845,8 120,7| 51,7|1.710,7| 895,9 308,3 | 4.352,5
2002 Mercosul | EUA+Canada | México | Aladi UE Asia | ROW | Total
Autopecas 296,5 764,5 113,6| 15,8 1.569,9| 680,2(309,5 | 3.750,0
Chassis, Carrocerias e Cabines 3,4 2,7 0,1 0,3 6,7 1,6 2,4 17,1
Pneumaticos e Camaras de Ar 52,3 9,9 0,1 15,0 17,8 37,6| 17,3 149,9
Total 352,2 777,0 113,8| 31,1/ 1.594,4| 719,3|329,2 [3.917,0
2003 Mercosul | EUA+Canada | México | Aladi UE Asia | ROW | Total
Autopecas 313,3 807,5 108,0| 18,7|1.627,0| 794,7|395,9 | 4.065,1
Chassis, Carrocerias e Cabines 0,3 1,3 0,0 0,1 3,4 0,0 0,0 5,2
Pnaumaticos e Camaras de Ar 39,9 6,5 0,3| 15,1 16,5 18,8| 22,5 119,6
Total 353,5 815,2 108,3| 33,9[1.647,0| 813,6|418,4 | 4.189,9
2004 Mercosul | EUA+Canada | México | Aladi UE Asia | ROW | Total
Autopecas 486,0 996,1 127,6| 18,8 2.075,0(1.140,1| 500,7 | 5.344,1
Chassis,Carrocerias e Cabines 8,1 2,1 0,0 1,6 9,6 0,1 0,1 21,5
Pneumaticos e Camaras de Ar 51,9 6,5 0,4 20,2 22,6 39,0| 39,1 179,9
Total 546,0 1.004,7 128,0| 40,6 2.107,2|1.179,2| 539,8 | 5.545,5
2005 Mercosul | EUA+Canada | México | Aladi UE Asia | ROW | Total
Autopeca 576,7 1.045,8 134,3| 19,7 2.433,5(1.393,0| 573,2 | 6.176,3
Chassis, Carrocerias e Cabines 15,1 1,1 0,0 1,4 56,3 0,2 0,0 74,1
Pneumaticos e Camaras de Ar 87,4 8,2 0,0 28,0 77,4 75,7| 52,9 329,7
Total 679,3 1.055,0 134,3| 49,2| 2.567,2(1.469,0| 626,1 | 6.580,1
2006 Mercosul | EUA+Canada | México | Aladi UE Asia | ROW | Total
Autopecas 612,3 1.101,5 120,8| 20,2|2.533,7|1.823,9 388,1 | 6.600,6
Chassis, Carrocerias e Cabines 10,8 1,0 0,5 2,1 13,5 1,2| 0,1 29,3
Pneumaticos e Camaras de Ar 102,8 6,6 0,2 27,7 53,1 141,2] 15,0 346,6
Total 725,9 1.109,1 121,5| 50,0| 2.600,4(1.966,3| 403,3 | 6.976,5
Tx de Crescimento 2006-00 Mercosul | EUA+Canada | México | Aladi UE Asia | ROW | Total
Autopecas 29,1 27,4 3,2 -26,0 64,7| 128,0| 65,1 62,7
Chassis, Carrocerias e Cabines 34,4 -76,3 605,4|1932,6| -25,5| -97,2| -94,0 -61,8
Pneumaticos e Camaras de Ar 119,5 -61,2 4381,4| 17,3 1,2| 58,6| -5,1 41,6
Total 37,2 25,2 3,7 -1,9 61,6 110,8| 59,2 59,4
Tx de Crescimento 2006-05 Mercosul | EUA+Canada | México | Aladi UE Asia | ROW | Total
Autopecas 6,2 5,3 -10,0 2,2 4,1 30,9| -32,3 6,9
Chassis, Carrocerias e Cabines -28,3 -7,7 - 51,8 -76,0| 408,1| 670,2 -60,5
Pneumaticos e Camaras de Ar 17,6 -19,4 71.099,3| -1,2| -31,3| 86,4| -71,6 5,1
Total 6,9 5,1 9,5 1,7 1,31 33,9 35,6 6,0

Fonte: Secex. Elaboracéo NEIT/UNICAM
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(em US$ milhdes)

Tabela IV.A3
Brasil - Exportacées de Autopecas por Regidao de Origem

2000 Mercosul | EUA+Canada | México | Aladi UE Asia | ROW | Total
Autopecas 672,5 1.215,3 241,6 | 153,5| 615,8| 50,8| 246,4|3.195,8
Chassis, Carrocerias e Cabines 104,3 0,2 68,5 | 107,7 24,9 3,4| 88,7 397,7
Pneumaticos e Camaras de Ar 136,9 167,7 11,0 95,0 24,3 2,9 40,8| 478,5
Total 913,7 1.383,2 321,0 | 356,2| 665,0| 57,1 375,8|4.072,0
2001 Mercosul | EUA+Canada | México | Aladi UE Asia | ROW | Total
Autopecas 568,1 1.022,1 263,3 | 207,8| 577,9| 87,4| 330,0|3.056,6
Chassis, Carrocerias e Cabines 50,4 0,2 117,0 | 125,6 9,4 7,91 117,9| 428,4
Pneumaticos e Camaras de Ar 109,0 127,1 26,6 93,8 20,9 2,5| 42,3 422,11
Total 727,5 1.149,4 406,8 | 427,2| 608,2| 97,8| 490,23.907,1
2002 Mercosul | EUA+Canada | México | Aladi UE Asia | ROW | Total
Autopecas 282,9 1.306,1 277,8 | 177,0{ 575,2| 149,9| 488,7|3.257,6
Chassis, Carrocerias e Cabines 12,0 0,4 81,9 131,2 13,2 7,8| 133,9( 380,5
Pneumaticos e Camaras de Ar 87,9 140,0 29,0 79,2 27,8 45| 49,7| 418,1
Total 382,9 1.446,6 388,7 | 387,4| 616,2| 162,2| 672,3|4.056,2
2003 Mercosul | EUA+Canada | México | Aladi UE Asia | ROW | Total
Autopecas 425,2 1.446,9 254,9 | 184,5| 766,1| 283,7| 565,6(3.926,9
Chassis, Carrocerias e Cabines 39,4 0,4 65,5 | 159,2 22,8| 28,3| 167,9| 483,5
Pneumaticos e Camaras de Ar 154,5 148,1 37,6 67,1 38,7 7,7) 57,3 511,0
Total 619,0 1.595,5 358,0 | 410,9| 827,5| 319,7| 790,8(4.921,3
2004 Mercosul | EUA+Canada | México | Aladi UE Asia | ROW | Total
Autopecas 729,2 1.709,2 389,5 | 316,6] 996,3| 229,5| 650,4|5.020,7
Chassis,Carrocerias e Cabines 91,6 1,3 81,2 | 235,7 7,9 46,7| 188,3| 652,7
Pneumaticos e Camaras de Ar 161,1 162,4 50,7 92,2 35,4 5,8 54,4 561,9
Total 981,9 1.872,9 521,4 | 644,4|1.039,7| 282,0| 893,1]|6.235,3
2005 Mercosul | EUA+Canada | México | Aladi UE Asia | ROW | Total
Autopeca 1.020,7 2.073,4 508,0 | 421,3| 1.158,5| 199,8| 786,6|6.168,4
Chassis, Carrocerias e Cabines 142,8 0,9 114,1 | 298,6 23,5 59,4 356,6( 996,0
Pneumaticos e Camaras de Ar 181,8 194,3 69,2 | 112,8 51,1 5,5| 60,8 675,6
Total 1.345,3 2.268,7 691,3 | 832,7]1.233,2| 264,7(1.204,1|7.840,0
2006 Mercosul | EUA+Canada | México | Aladi UE Asia | ROW | Total
Autopecas 1.509,0 2.309,7 526,3 | 541,9| 1.606,5| 235,4| 519,0(7.247,8
Chassis, Carrocerias e Cabines 198,8 2,2 102,4 | 414,4 8,4 41,0| 365,3|1.132,4
Pneumaticos e Camaras de Ar 203,0 199,1 111,6 | 150,3 88,8 6,4 75,6 834,9
Total 1.910,8 2.510,9 740,3 [1.106,6| 1.703,7 282,7 959,919.215,1
Tx de Crescimento 2006-00 Mercosul | EUA+Canada | México | Aladi UE Asia | ROW | Total
Autopecas 124,4 90,1 117,9 | 253,1| 160,9| 363,8| 110,6| 126,8
Chassis, Carrocerias e Cabines 90,5 902,0 49,5 | 284,7 -66,0(1094,5| 312,0| 184,8
Pneumaticos e Camaras de Ar 48,3 18,7 914,5 58,2| 265,4| 120,9| 85,3 74,5
Total 109,1 81,5 130,6 | 210,7| 156,2| 395,3| 155,4| 126,3
Tx de Crescimento 2006-05 Mercosul | EUA+Canada | México | Aladi UE Asia | ROW | Total
Autopecas 47,8 11,4 3,6 28,6 38,7| 17,8| -34,0 17,5
Chassis, Carrocerias e Cabines 39,2 130,7 -10,3 38,8 -64,11 -31,1 2,4 13,7
Pneumaticos e Camaras de Ar 11,7 2,5 61,4 33,2 73,61 16,9 24,3 23,6
Total 42,0 10,7 7,1 32,9 38,2 6,81 -20,3 17,5

Fonte: Secex. Elaboracao NEIT/UNICAMP
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Brasil: investimentos anunciados no setor automobilistico

Tabela IV.A5

Empresa Valor (US$)

Aunde Brasil 683.672
Behr do Brasil 40.225.564
Benteler 150.000
Borghetii 1.976.285
Bosch 1.100.000
Bosch 43.142.696
Bruning 1.517.420
Ciligas 10.455.191
Collings & Aikman 2.000.000
Cummings 47.430.830
Dana 1.127.820
Electrocorte Ferro e Aco 10.416.667
Fiat do Brasil 488.721.805
Fleetguard 800.000
FTE industria e Comércio 250.000
Gates do Brasil 5.000.000
General Motors 190.839.695
General Motors do Brasil 190.839.695
Karmann-Ghia 524.734
Lang Mekra 65.759
Litens 950.000
Magneti Marelli 1.462.000
PK Cables do Brasil 555.092
Randon 1.206.000
Remy Automotive Brasil 1.700.000
RNA 325.000
Sabo Industria e Comércio 52.200
SKF do Brasil 14.980.000
Susin Francescutti & Cia 2.130.000
TMD Friction 4.500.000
Automotive 111.480
Vibracoustic 987.000
Visteon 10.416.667
TOTAL 1.076.643.272

Fonte: Anfavea




