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Resumo

Este irabalho apresenta uma interpretagdo da indusirializagio como mito de
desenvolvimento econdmico a partir da teoria dos sistemas mundiais, tendo como
referéncia as obras de Wallerstein e Arrighi. Um estudo da industria automobilistica
brasileira no periodo de 1996 a 2008 ¢ mostrado como exemplo da insergio
semiperiférica do Brasil na hierarquia econémica mundial. Ap6s a implantagdo do
Regime Automotivo Brasileiro, o pais experimentou uma “reindustrializacdo” do
setor. Ao examinar, no entanio, a cadeia mercantil da automobilistica no Brasil,
verifica-se que o comando do excedente pertence a um pequeno grupo de empresas
estrangeiras — as montadoras de antomdveis. Argumenta-se que a compeiéncia
nacional em nés secundarios, mas importantes na cadeia, como na produgio de
autopegas de alta tecnologia, foi perdida apds a abertura econémica e que os beneficios
da industrializag@o sdo limitados com a inser¢do dependente na cadeia mercantil e,
portanto, insuficientes para promover o desenvolvimente econdmico.
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Introdugao

Por muito tempo, acreditou-se que industrializagdo era sindnime de
desenvolvimento econdmico. Na América Latina, a teoria da dependéncia
elaborada pela escola da Comissdo Econdmica para a America Latina
e Caribe (CEPAL) ajudou a difundir essa ideia e formou as bases
das politicas de desenvolvimento a partir dos anos 1950. A industria
automobilistica ¢ um exemplo de sucesse do plangjamento estatal ¢ do
esforco de industrializagdo. No entanto, apesar de avangos consideraveis,
em termos de industrializagfio, quando se examinam os dados de renda
per capita, observa-se que muitos paises que se industnializaram nao
conseguiram diminuir seu hiato em relago aos paises “‘centrais™.

Baseado na economia politica dos sistemas-mundo, este trabalho
propde uma interpretagido da industrializagdo como um mito para o
desenvolvimento econdmico. A hipdtese central € a de que as atividades
tipicas de nticleo organico (ou do centro) sdo mutdveis ao longo do
tempo. Tal concepgio estd dentro também da visdo schumpeteriana de
que o sistema capitalista & dindmico, ou s¢ja, possui uma forga interna
que se transforma permanentemente. Para Schumpeter, essa forca
¢ a inovagdo. Mas, além disso, o que se procura explorar ¢ como o
excedente gerado ao longo de uma cadeia de mercadoria € comandado
por empresas capitalistas especificas. A protecdo contra pressoes
concorrenciais, buscada por inovagdes schumpeterianas, € o mecanismo
pelo qual o capital do niicleo organico se renova, fazendo com que
atividades anteriormente tipicas de nicleo orgénico se transformem
em atividades periféricas, isto €, atividades que comandam pouco ou
nenhum excedente econdmico.

Para este trabalho, apresenta-se um estudo da cadeia mercantil da
industria automobilistica brasileira no periodo 1996-2008, logo apos
a implementagdo do Regime Automotivo Brasileiro, que representou
uma “reindustrializa¢io” do setor. Sem ignorar a importdncia dos
efeitos de encadeamento que a automobilistica proporciona, procura-
se demonstrar que o excedente econdmico ¢ apropriado de maneira
desigual pelas montadoras (corporagdes estrangeiras em sua totalidade)
e que estdo sujeitas a menor pressdo competitiva. Ademais, tal quadro
ndo se altera ao longo dos 13 anos aqui estudados.
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O trabalho esta estruturado em seis se¢des, incluindo esta
mntrodugo. A proxima segdo apresenta o referencial tedrico ¢ analitico
que permela a analise proposta no presente trabalho, em que se discute
o concelto de semiperiferia e o papel das cadeias de mercadorias dentro
da economia politica dos sistemas-mundo. Apresenta-se, ainda, uma
combinagdo da concepgdo de cadeias mercantis de Wallerstein (1979)
com os desenvolvimentos posteriores de Gereffi (1999 e 2001), que
define diferentes tipos de comando sobre essas cadelas de mercadorias,
o que permife uma melhor compreensdo de como o excedente ¢
apropriado pelas “atividades de nticleo orgénico™. Aterceira se¢io expde
a metodologia empregada para analisar os dados da cadeia mercantil
da indiistria automobilistica brasileira. A quarta se¢do traz um breve
historico da “reindustrializagdo” da automebilistica a partir do Regime
Automotivo Brasileiro e o resultado da analise empirica da cadeia no
periodo de 1996 a 2008. A quinta se¢io discute como o Brasil e outros
paises, chamados de “emergentes”, se beneficiaram de investimentos
em plantas produtivas como resultado das mudangas nas estratégias
globais das montadoras de automdveis. A sexta e tiltima se¢o exibe as
conclusdes da pesquisa.

Referencial tedrico e analitico

Os conceitos de semiperiferia ¢ de cadeias mercantis servem de
base para a andlise da industria automobilistica brasileira proposta neste
trabalho. A economia politica dos sistemas mundiais de Wallerstein
(1979) oferece uma rationale mais elaborada que as teorias da
dependéncia e da modernizagdo para explicar a existéneia de nagdes
que estdo estagnadas entre as condigdes de periferia € centro, ou entre as
condigdes de atrasados e modernizados. Arrighi elabora ainda mais essa
ideia, e apresenta novos argumentos do porqué a industrializagdo no
gera necessariamente desenvolvimento — este entendido como a redugfo
do hiato na renda per capita dos Estados periféricos ¢ semiperiféricos
em relagdo & renda per capita dos Estados do niicleo organico (Axrighi,
1998). Seguem-se, como referencial tedrico ¢ analitico, as contribuigdes
de Gereffi (1999 ¢ 2000) que permitem verificar como o excedente é
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controlado pelas firmas capitalistas do ndcleo orginico em diferentes
tipos de cadetas de mercadorias.

A semiperiferia e as cadeias mercantis

As teorias da modernizacio e da dependéncia sempre trataram a
questdo do desenvolvimento econdmico dos paises de forma bipolar:
paises atrasados e modernos, no primeiro ¢ase, ou paises centrais € pe-
riferia, no segundoe. Os casos de paises como Brasil, Argentina, México,
na América Latina, ou a grande parte dos paises do Sul e do Leste Euro-
pey, senipre foram tratados como economias em transigéo, s¢ja de uma
condicfo de atrasada para moderna, seja de uma condicgéo de periferia
para ceniro. Nos anos 1970, algumas teorias passaram a enfatizar as
posigdes intermediarias, como a concepgdo de paises “sub-imperiais”
de Ruy Mauro Marini, “nagdes mediadoras” do imperialismo de Johan
Galtung, ou a ideia de dependéncia com industrializagdo de Fernando
Henrique Carodoso ¢ Enzo Faletto. O problema dessa conceituagio ¢
que ela serve para exemplificar algum pais latino-americano, mas nio
aplicdvel para os demais paises em questdo (Arrighi, 1998).

Wallerstein, dentro das bases da teoria da dependéncia, propds o
conceito de semiperiferia para dar conta de explicar a situagéo daqueles
paises. A dependéncia em Wallerstein supde wma relacdo entre nucleo
orgdnico e periferia, mas sua delimitagdo ndo se da pelas fronieiras
nacionais, € sim de acordo com as atividades econdmicas que estdo
estruturadas em cadelas de mercadorias dispersas mundialmente. As
atividades exercidas pelo niicleo orgénico t#€m o carater de controlar
grande monta do excedente gerado ao longo da cadeia mercantil,
enquanto as atividades tipicamente periféricas sdo aquelas que geram
pouco ou nenhum excedente. O que determina se um Estado ou grupo
de Estados integra o nucleo organico ¢ a predominéncia das atividades
controladoras do excedente total gerado ao longo de uma cadeia
mercanti] em seus territorios. A semiperiferia, por sua vez, é o /ocus em
que ha uma combinagdo tanto de atividades caracteristicas de nucleo
orgénico quanto de atividades tipicas de periferia. E, consequentemente,
a periferia concentra em seu territério atividades que gera pouco
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excedente e estio subordinadas ac comando das atividades do nlcleo
organico. O termo “cadeia mercantil” {o1 assim definido:

“Tome-se um item de consumo final e remonte-se a origem do
conjunto de insumos no item — as transformagbes anteriores, as matérias-
primas, 0s mecanismo de transporte, ¢ insumo de mao-de-obra, em cada um
dos processos materiais, 0s insumos de alimentag3o na mao de obra. Esse
conjunto interligado de processos chamamos de uma cadeia de mercadorias”
{Hoepkins; Wallerstein, 1977, p. 128).

Como o propric Wallerstein (1979} evidencia, tais pressupostos
sdo validos para um grupo de Estados (nucleo orglnico, semiperiferia

Z ¢ periferia), mas nfo para um Estado em especifico. {sso porque os
s locus das atividades mudam ao longo do tempo. Portanto, alguns
2 Estados podem experimentar progresso, quando incorporam atividades
h de nucleo orgdnico, ou retrocesso, quando perdem atividades tipicas
5 de nucleo orgnico ou quando tais atividades se transformam em
& atividades periféricas. Outra implicagio importante dos pressupostos
o acima descritos € que, dentro da légica do sistema capitalista mundial, €
impossivel que todos os Estados registrem desenvolvimento a0 mesmo
o tempo, ja que ele funciona gragas & exploragéo da penferia pelo nicleo
5 orgénico.
o Nesta concep¢do, a existéncia da zona semaperiférica da
< legitimidade ¢ estabilidade ao sistema capitalista mundial. A combinagdo
o mais ou menos igual de atividades periféricas ¢ de nicleo orgénico
s dentro das fronteiras nacionais dos Estados da semiperiferia, como
\r supfe o autor, lhes permite resistir a periferizagdo, embora ndo lhes
1, dé for¢a suficiente para fazer parte do nucleo orgdnico. A partir dessa
n conceituagdo, pode se constatar que o grupo de Estados dentro de cada
0 categoria é mais ou menos estavel ao longo da historia da economia
g capitalista (Hopkins; Wallerstein, 1977).
ia Dentro da concepg¢do das cadelas mercantis, 0 mecanismo
- de apropriagio do excedente é dado pela transferéncia da presséo
0 competitiva para outros nds na cadeia. O que demarca a atividade de
e, nucleo orgénico € justamente aquela em que ha menor competigdo € a
0 que permite o comando na apropriagdo do excedente. Por “excedente”
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ndo se refere ao excedente gerado por wm fator de produgdo
especifico (forca de trabalho ou maquinas ¢ squipamentos), mas do
excedente global gerado pelo conjunto dos fatores de produgdo em
cada né da cadeia. Além disso, nenhuma atividade especifica € tida
permanentemente como tipica de nucleo orgdnico ou de periferia.
Uma atividade de nucleo organico pode, por exemplo, vigorar por
um determinado perfodo e, entdio, converte-se em uma atividade
periférica. O fundamento para esta argumentagéo esta na “forca
interna” promotora da mudanga econdmica descrita por Schumpeter
(1934). As inovagdes dos capitalistas visam o fucro extraordindrio, ou
lucro de monopdlio e, dessa forma, o sistema capitalista esta sempre se
renovando, fazendo com que as atividades econdmicas que controlam ¢
excedente da produgdo mudem ao longo do tempo. Assim, as empresas
capitalistas estdo constantemente empenhadas em wansferir as pressoes
competitivas para outrem e responder as pressdes competitivas criadas
por outras. Na concepgiio schumpeteriana, uma inovagio desencadela
uma série de outras inovagdes (radicas ou incrementais, em que Qutros
capitalistas buscam imifar ou aproveitar oportunidades de lucros
extraordinarios proporcionados pela inovagdo original) concentrada em
um determinado periodo de tempo. Arrighi vai aléme extrapolaessa ideia
de que as atividades inovativas concentram-se também territorialmente,
especificamente nas zonas de nucleo orgéanico (Arrighi, 1998).

Os Estados também competem entre si para atrair atividades do
capital organico, embora a {6gica no sistema interestatal seja diferente,
em termos de estrutura e hierarquia. Para fins analiticos, trataremos
o conceito de semiperiferia da mesma forma que Arrighi (1998): a
hierarquia baseada na distribuigo das cadeias mercantis mundiais. Cabe
ressaltar, porém, que a condigéo de semiperiferia, na argumentagio de
Arrighi, deve-se a capacidade do Estado intervir no sisterma econdmico
nacional e evitar a periferiza¢io, sem, no entanto, conseguir ascender
a condicfio de nucleo organico. O sucesso na associagio estatal com 0
capital no nticleo organico reside na capacidade cumulativa de oferecer
condi¢des que permitam a renovagdo do poder de monopélio do capital
do nicleo organico (através das inovagdes). Neste ponto, Arrighi
parece se aproximar das ideias de sistemas nacionais de inovagdo, no
sentido de que os Estados do nticleo orgénico sdo aqueles que oferecem
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as melhores infraestruturas, pessoal qualificado, centros de ensino e
pesquisa, que facilitam o processo inovative, fazendo com que essas
atividades tendam a se concentrar na “zona do nicleo orgénico”.

Mas esse nfio € o Unico e principal argumento de Asrighi.
Geralmente os Estados de nticleo orgénico oferecem vantagens de
mercado (ou seja, um grande mercado consumidor), enquanto o0s
Estados periféricos vantagens de custos (normalmente abundancia em
recursos naturals € mdo de obraj. A sobrevivéncia da semiperiferia,
assim, € resultado da combinagdo desses dois tipos de vantagens, porém
directonados para atividades econdmicas ¢specificas e distintas, o que
Justifica a existéncia das atividades tipicas de niicleo organico e de
periferia dentro de suas fronteiras nacionais.

Por fim, Arrighi (1998) propSe que as concepgdes de
industrializagio e desenvolvimento devem ser dissociadas. Como j4
mencionado, as atividades tipicas do nicleo orgénico sdo mutdveis ao
longo do tempo. Além disso, o estudo empirico de Arrighi mostra que
paises como Estados Unidos e outros componentes do nicleo orgénico
t€m diminuido a participagéo da indistria no total do produto nacional,

enquanto os paises semiperiféricos ¢ periféricos tém aumentado essa
relacdo.

Cadeias mercantis comandadas por produtores e por compradores

A abordagem de Gereffi (1994) reorientou o foco das atenc¢des
para as estratégias ¢ a¢gdes das empresas capitalistas, fevando em conta
0 contexto recente da liberalizagio do comércio internacional. Este
autor demonstra que em muitas cadeias mercantis existe uma parte (ou
algumas partes) dominante(s), em que firmas-lideres se encarregam da
coordenagéo e comando da cadeia de suprimentos. A essa fungdo, o autor
denomina de “governang¢a”. Todavia, uma vez que a economia politica
dos sistemas mundiais ja trata desse mesmo fendmeno, manteremos o
termo “comando”. A partir do estudo empirico de cadeias particulares,
como a do vestuario e a automobilistica, Gereffi classificou as cadeias
mercantls globais de acordo com o “comandante™ as “cadelas
comandadas pelos compradores” e as “comandadas pelos produtores”.
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O primeiro tipo caracteriza-se pelos grandes varejistas ou
“fabricantes” de marcas de origem nos paises desenvolvidos que
estabelecem uma grande rede mundial de produtores terceirizados,
focando suas atividades na comercializagdo e publicidade de marcas.
Nesse tipo de cadeia, Gereffi argumenta que se desenvolveu um padrio
de industrias direcionadas & exportagio, em que prevalece a produgio
intensiva em méio-de-obra de bens de consumo, como calgados,
brinquedos, eletroeletrdnicos, utensilios domésticos, etc. Assim, a
produgéo € feita por empresas contratadas nos paises periféricos e
exportada para os grandes compradores estrangeiros. A caracteristica
mais marcantc desse tipo de cadeia ¢ que as grandes companhias
(varcjistas ¢ fabricantes de marcas) nada produzem, apenas se
encarregam. do design e da comercializagio de tais bens, o que Gereffi
chama de “firmas da nova era de produtores sem fabricas”. Participam
das cadeias comandadas pelo comprador principalmente os paises do
leste asiatico que adotaram a estratégias de desenvolvimento baseada
na industrializagfio orientada para exportacdo (Gereffi, 1999; 2001).

Enquanto as cadeias comandadas pelo produtor caracterizam-
s¢ pelas grandes empresas, principalmente as transnacionais, que
desempenham papel central na coordenacio da producio de uma rede
de fornecedores subcontratados, tanto nas ligagdes 4 montante quanto
a jusante. Esse tipo de cadeia se caracteriza pela producdo intensiva em
capital ¢ em tecnologia avangada, como na industria de automével, de
avides, computadores, semicondutores e maquinaria pesada (bens de
capital). A instalagdo das transnacionais nos paises periféricos esteve
assoclada a politica de industrializagdio por substituigio de importagdo
adotada, sobretudo, nos paises latino-americanos (Gereffi, 1999).

No geral, as cadeias comandadas pelos produtores sdo formadas
por oligopolios globais, cuja governanga é determinada pelo capital
industrial, enquanto as cadeias comandadas pelos compradores se
caracterizam pela alta competitividade de produtores espalhados
mundialmente, cuja governanga é conferida ao capital comercial.
No primeiro caso, a principal estratégia global refere-se & expansio
do mercado mediante instalagdo local de base produtiva nos paises
estrangeiros, enquanto no segundo, as firmas lideres desempenham
papel de intermediagdo entre produtores dispersos internacionalmente
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¢ os grandes mercades consumidores das economias avancadas
(Gereth, 1999},

Na analise das cadeias mercantis mundiais, entende-se que 0s
rendimentos mais altos sdo auferidos pelas partes que sdo capazes
de se proteger da concorréncia. Essa capacidade de isolar as suas
atividades da concorréncia excessiva pode ser atribuida ao conceito
de renda econémica, que decorre da posse de atributos escassos €
envolve barreiras a entrada. Os economistas cldssicos, como Ricardo,
argumentavam que a renda econdmica advém com base na apropriag#o,
acesso ou controle desigual sobre um recurso escasso existente (terra,
por exemplo). No entanto, como Schumpeter (1934) mostrou, a escassez
pode ser construida através de uma a¢do intencional e, portanto, um
excedente empresarial pode advir para aqueles que criam tal escassez.
Para este autor, isso ¢ essencialmente o que acontece quando os
empresarios inovam, criando “novas combinagdes” ou condigOes,
que proporeionam maior retorno sobre o capital investido. Os “lucros
extraordinarios” decorrentes da inovagdo funcionam como um estimulo
a replicagdo por outros empresarios que fambém pretendem adquirir
uma parte deste lucro. Assim, a apropriagfo excedente gerada por uma
inovagdo depende ndo apenas da capacidade de inovar, mas também da

capacidade de proteger-se da imitagfio e da concorréncia (Kaplinsky;
Morris, 2001).

Metodologia e tratamento dos dados

No estudo empirico da industria automobilistica brasileira, os
dados se expressam sob as seguintes formas de agregacio: os nés da
cadeia mercantil sdo agrupados em setores de acordo com a Classifica¢do
Nacional de Atividades Econémicas (CNAE) para a comparagio de
valores absolutos, os quais, para facilitar a visualizagdo de graficos e
tabelas, sdo denominados de Setores 1 a 7; e para a comparagio de
valores relativos, como a participagfio de cada Setor no total do valor
agregado da cadeia, os Setores sdo agrupados e identificados de A a D,
conforme o Quadro 1. Cada setor é definido de forma a apresentar uma
proxy de cada no da cadeia mercantil da inddstria automobilistica.
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No periodo de analise, que compreende 0s anos de 1996 a 2008,
a CNAE sofreu atualizagGes, sende que dados do IBGE de 1996 a
2006 estdo classificados de acorde com a versio 1.0 da CNAE,
enquanto os dados de 2007 ¢ 2008 estic tabulados de acordo com
a versdo 2.0. Utilizando a tabela de correspondéncia das versdes
da CNAE', os dados foram agrupados de acordo com a versic 2.0.
A CNAE possui cinco niveis de desagregaciio dos dados. Para este
trabalho, as atividades relacionadas  indiistria automobilistica foram
desagregadas ao terceiro nivel.

Como os verdadeiros nés da cadeia produtiva estio agregados
no modelo analitico, utiliza-se o termo “Setor” para identificar o
agrupamento de empresas de nos distintos. No caso da comercializagio
de veiculos e autopegas, os nés e setores sdo coincidentes, mas
0 termo “Setor” sera mantido. Assim, os Setores 1 ¢ 2, ou Setor A,
correspondem ao nd da montagem de veiculos e a algumas empresas do
né de fornecimento de primeiro nivel, uma vez que, embora muitas das
montadoras se encarreguem da produgio de motores, algumas empresas
independentes também desempenham essa atividade no Brasil. Os
Setores 3, 4 e 5, ou setor B, correspondem aos nos de fornecimento
de 1° 2° e 3° niveis na hierarquia de fornecedores da industria
automobilistica, discutido com mais detalhes na secdo 3. Desta forma,
as analises envolvem, entdo, sete Setores, quando trabalhados dados em
seus valores absolutos, ¢ quatro Setores, quando apresentados os dados
em fermos relativos,

Quatro 1
Classes de atividades da indiisiria automobilistica selecionadas para andlise
Cadige CNAE 20 Classificaciio para andkise ahseluta Classificagio para andlise relatis
Jatarl
i; Setord Selor &
23 Setor3
04 Setord Setor B
ik Setor 5
451 Setord Getor
455 Setor 7 Setor I

Fonte; Elborario propris a padic da CHNAFAECE.

Meias: 29 1 Fabricagdo de suloméveis, camionstas » utilitdrios; 292 febricagio de caminhdes » dnibus; 293 Fabricaglo
de cabines, caocerias ¢ rebogues para veloulos automotores: 20.4 Fabricavdo de pegas ¢ acessérios para veiculos
sutomatores; 205 Recondiciomamento » rmeuperagdo dz matoras para veiculos etomolores; 45.1 Comérein de vefoutlos
sutomotores; 433 Comércio de pegas para weiswlos antomptorss.
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Uma terceira classificacio € feita para a analise dos indicadores
da Pesquisa de Inovagdo Tecnologica (PINTEC) do IBGE, conforme
Quadro 2. Para os dados de 1998 a 2000, os dados dos Setores | ¢ II
estdo agregados, pois o resultado da pesquisa do IBGE da época néo
permite sua separagéo.

Quadro 7
Classes de atividades paca o5 dados da PINTEC
| Codigo CRAE 2.8 Classe de Aiividad Classificagiie PINTEC

9.1 Fabricacho de automaveis, camionsiss ¢ wiliianos Setnri

3.2 Fabuicagio de caminhiies e Snibus

33 Fabricagio de cabines, carrdcerias ¢ rzhoques pars veiculns sutomatorss Setorll

%3 Ri dicionamento ¢ recuperagio de motores para veicules sulemotores

294 Eabricagivde perase arios pars veiculos agtomnlares Sefor HI

Ferste: Elaboracin propris 8 partic e CHAEABGE,

Como medida de “excedente” utiliza-se a definigdo de valor
adicionado, medido pelo valor da transformagfo industrial (VTI) para os
setores indusiriais (montagem e autopegas), cujos dados foram obtidos
na Pesquisa Industrial Anual (PIA), ¢ pela margem de comercializagio
para o comércio, da Pesquisa Anual do Coméreio (PAC), ambas do IBGE.
Para a analise temporal, os valores, em Reais, foram fransformados a
pregos constantes de 2008, uitimo periodo da série. Para este calculo,
foi utilizado o Indice Geral de Precos — Disponibilidade Interna (IGP-
DI} da Fundagéo Getilio Vargas.

A reindustrializacao da automobilistica no Brasil
O regime automotivo brasileiro e o ingresso de novas montadoras

O tnicio da década de 1990 para a indistria automobilistica
foi marcado por problemas de defasagem competitiva em relagdo ao
padrio internacional, e pelo baixo crescimento do mercado interno,
decorrente da inflag@o descontrolada e da recessio econdmica (Quadros
et al., 2000). O risco de desindustrializacdo era visivel pela desativagio
de fabricas (como foi o caso da divisdo de Motores e de Tratores, pela
Ford, no ano de 1992) e pela redugdo da participaciio da industria
automobilistica no PIB industrial. A participa¢do da automobilistica
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que em 1975 for de 19% do PIB Industrial, chegou a 9,6% em 1990
{ANFAVEA, 2010). Uma série de medidas para a recuperagdo do setor,
conforme discussdo efetuada adiante promoveu um crescimento do
setor a partir de 1992, aliado  estabilizacio de pregos € a retomada do
crescimento econdmico da economia brasileira e mundial que se seguiu
a partir de entéo.

Através da Medida Proviséria 1.024, de junho de 1995, o
governo federal reduziu a aliquota do imposto de imporiagio para 2%,
para a compra de méquinas, equipamentos, matérias-primas, pegas ¢
componentes destinados a4 indistria automobilistica, O objetivo era
incentivar investimentos no setor e baratear o prego final, mediante a
possibilidade de importagio de pecase componentes a custos mais baixos.
A medida estabeleceu cotas de importagdo vinculadas ao desempenho
exportador das firmas. No mesmo ano, foram aprovados a MP 1.235e o
Decreto 1761, de dezembro de 1995, que formaram as bases do Regime
Automotivo Brasileiro (RAB), regulamentado pelo Decreto 2.072, de
novembro de 1996, e pela Lei 9,449, de marco de 1997.

O principal instrumento de incentivo & inddstria automobilistica
fol a redugfo do imposto de importagdo (I1). Para veiculos importados
pelas montadoras instaladas no Brasil, a redugao foi de 50% da aliquota;
para importagdes de bens de capital, de 90%; para pegas, componentes
¢ demais matérias-primas, a redugdo seguiu o seguinte cronograma:
85% em 1996, 70% em 1997, 55% em 1998 e 40% em 1999,

A Lei 9440, de margo de 1997, oferecia vantagens adicionais
para as empresas que investissem em novas unidades produtivas nas
regides Norte, Nordeste ¢ Centro-oeste do Brasil. O objetivo da el
era promover uma integragdo regional da economia brasileira, criando
oportunidades de desenvolvimento econdmico nas regides mais pobres
por meio da instalagdo da indistria automobilistica, O periodo de
inscrigdo 1o programa esteve aberto entre 1997 e 1999, ¢ a vigéncia dos
Incentivos seria até o ano de 2010.

Além dos incentivos concedidos pelo Governo Federal, o Brasil
assistiu durante o RAB a uma verdadeira guerra fiscal entre os Estados e
Municipios interessados em atrair novos investimentos das montadoras
de veiculos. Entre os principais instrumentos de competi¢do entre as
unidades federativas, estava a isen¢do do Imposto sobre Circulagio
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de Mercadoria ¢ Servigos (ICMS) ¢ a participagio no capital social,
por parte dos Estados, e doagdo de terreno ¢ isengdo do imposto sobre
propriedade predial e tertitorial urbana (IPTU), por parte dos Municipios.
Como exemplo, o Estado do Parana utilizou-se desses recursos para
atrair a Renault ¢ a Audi-Volkswagen para a cidade de S@o José dos
Pinhais, na regido metropolitana de Curitiba. A Bahia ¢ 0 Rio Grande
do Sul travaram uma verdadeira disputa para conseguir a nova fabrica
da Ford, que acabou sendo construida na cidade de Camacari, na Bahia.

Quadro 3
Principais ivestimentos em novas plamtas industrsas no Brasid, 1996-2007

Ans Enrpresa Tipa de veiculo/compo rente Localizardo

1006 Vi Motores Sko Carlos-SP

1996 VW Camitthfes e dnibus Resende-R]

1997 Honds Lutnméveis Suemaré-SF
1397199342000 Volva Caminh#es (ampliagio) Curitibe-PR

1998 Chrysler* Comerciais leves Campo Largo-FR

199% International** Camdrihiies Caras do Sul RS

199% Mitsubishi Comerciais leves Catalio-GO

1992 Renault Automdveis e molores Sin José dos Pinhais-PR

1998 Tayata Autamdveis [daistube-3F

1999 DamlerChrysler Automdveis Juiz de Fora-MG

1999 GM Componentes Mogi das Cruzes-IP

1959 VW-Auds Automdveis 530 José dos Pinheis PR

2000 Fiat Iainres Batim MG

20 Fist Picages Balo Honzante-MG

2000 Iveco Comercigis leves, caminhfes e Gujbus Sete Lagoas-MG

2000 [ Automdveds Gravatal-BS

2000 Freco MMotores Sets Lagoas-IAG

2001 Ford Avtomdveis & comercials leves Camacan-Ba

2001 Iveco Comerciays leves, caminhijes e dnibus Sete Lasoas-MG

2001 Hissan Comerciais leves 540 José dog Pinhajs-PR

2001 P3A Automdveis e motores Porio Real-RJ

2007 Hyundal Camercims leves Andpolis-G0

Fonte: Adaptedo de Almeida 2f &l (2006).
Motas: * Encenou as atividades em 2001, **Encerrou as alividades em 2002 ¢ sueprodugio foitransferida para fibrica
da Agrale, também em Caxas do Jul-R3.

Atraidas pelos incentivos governamentais ¢ pela perspectiva de
crescimento da demanda interna, entre 1996 e 2007 foram inauguradas
ou ampliadas diversas unidades produtivas. Houve tanto o ingresso
de novas fabricantes quanto a expansio de capacidade das empresas
J& presentes no pais. O Quadro 3 apresenta a relacfo dos principais
investimentos na produgfio de veiculos € motores realizados pelas
fabricantes de automoéveis. Além dos investimentos ocorridos nesse
periodo, atualmente encontra-se em andamento a construgcdo de mais
duas unidades produtivas: uma divisio de motores da GM, a ser
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instalada na cidade de Joinville, em Santa Catarina, € uma fabrica de
automovels da Toyota, a ser implantada na cidade de Sorocaba, em Sdo
Paulo (ANFAVEA, 2010).

A cadeia mercantil da indistria automobilistica no Brasil: 1996-2008

O valor adicionado constitui importante parametro que expressa
a diferenca entre o valor bruto da produgdio ou das vendas e os custos
operacionais em determinado setor econdmico, sendo uma proxy do
excedente econdmico ou da renda das empresas capitalistas. Nestes
termos, a Figura [ apresenta o valor adicionado por setor no periodo
de 1996 a 2008. Verifica-se que, até¢ 1998, o Setor 1 (automdveis e
comerciais leves) era o que apresentava o maior valor aclonado, mas,
a partir de 1999, o Setor 4 (pecas e acessorios) passou a ser o de maior
geragdo de valor. Apenas em 2008 o Setor | superou novamente o
setor 4 no total do valor adicionado. O Setor 6 (coméreio de veiculos)
¢ 0 terceiro maior gerador de valor, seguido do setor 7 (comércio de
autopegas). O Setor 2 (caminhdes e dnibus) é o quinto na geragdo de
valor, em termos absolutos. Por fim, tém-se os Setores 3 {cabines,
carrocerias € reboques) e 5 (recondicionamento de molores) como 0s
menores na geragdo de valor. Cabe notar que o setor 5 mostrou reducéo
real de quase 60% no valor adicionado entre 1996 e 2008. Em todos os
outros setores, verifica-se a partir de 2004, um aumento real no valor
adicionado, decorrente da rapida expansio das vendas observadas no
periodo, e apresentando valores mais elevados do que em 1996.

[
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Figara 1
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cabines, caroeedas @ ehogues, Seioré Fub. d¢ pegas e acnssorins, Setor 5 Recond e racup de mototes, Setor § Com
de veiculos, Setor 7. Com e peqas.

Por sua vez, a Figura 2 destaca a participagdo relativa de cada
setor no total do valor agregado. O Setor A, que compde a fabricagéo de
veiculos em geral, participava, em 2008, com 40% do total, enquanto o
Setor B, de autopegas em geral, 29%, o setor C, de comércio de veiculos,
17%, ¢ o Setor D, de comércio de autopegas, com 14% do total. Ao
longo do periodo percebem-se algumas oscilagdes, como em 2003 e
2004, quando o Setor B aumentou significativamente sua participagio
relativa, tornando-se o de maior participagéo no total do valor gerado na
cadeia, com 39% e 35%, respectivamente. No entanto, de modo geral, o
que se constata € uma estabilidade na distribuigdo do valor adicionado
entre 0s setores, sendo o Setor A 0 que possui a maior participagio de
valor, seguindo, em ordem de participagdo, os Setores B, C e D.

Figura 2
Parlicipagio no valor adicionado de cada setor (percentual), 1994-2003

M4 1503 ke 179 Fi 24941 ] 20404 THS 2978 Fo o 2008

B Saterh FReterd ¥ 22t0a O FaterD

Fontes: PIASIBCE (2010), PACABGE (20107,

Mota: Setor A Fab. e sutomiveis, candonetes, utilitings, caminhdes & Snibus, Setor B: Fab. pegas & acessodos em
geral, Setor C Com, de valoulos, Setor Ix Com. de pegas
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Neste contexto, verifica-se que menos de 1% das Smpresas
da cadeia automotiva figuraram no setor de mentagem de veiculos
¢ motores, ¢ que respondem por 40% do valor adicionado, e apenas
4,5% estavam empenhados na fabricagdo de autopegas. respondendo .
por quase 30% do valor adicionado na cadeia, conforme Tabela 1 A o
grande maioria das empresas (95%) compunha o setor comercializagdo
de veiculos ¢ autopegas, respondendo por menos de 30% do valor
adicionado na cadeia.

Tabela 1
Yalor adicionado (R4 1000} e nimers de empresas por setor J08

VA . W% VA

SO
90042 777 :

PR
Foutes: PIAABGE (2016), PAC/IEGE (2010).
Mota: Setar A: Fab. de sutomévers, camionetes, ueditings, caminh@ss & dmbus, Setor B: Fab pagas ¢ acessérins em
geral, Setor C: Com. de veicules, Setor D Com de peTas.

lsmen i

A ndustria automobilistica constitui um dos setores industriais
que realiza significativo empenho direcionado ao desenvolvimento

b

inovativo. No propésito de evidenciar tal ocorréncia. a ;

Tabela 2 exibe o percentual das empresas entrevistadas que
informaram ter realizado inovagdes nos periodos abaixo listados, tanto %
inovagdes em produto quanto em processo produtivo. Observa-se que i
as empresas do Setor | foram as que mais inovaram a partir de 2001, [
O Setor II, referente ao agregado de fabricagdo de cabines, carrocerias
¢ recondicionamento de motores, mostrou a menor proporgio de
empresas inovativas em todos os periodos. Contudo, cabe enfatizar que
€553 proporgdo subiu para 42%, em 2006-2008. |

Tahela 2
Empresas que realizaram inovagies {percentual do tokaf) - 1998-20051 ¥ 9
" Classe de atividade i 19982000 | 20012003 ;20022005 | 2006.2008 B
| Setor] i ! 1% : 5% :
S A RO ST - S e
: Setor I : H% ] 43% ; 47%

Fonte: PINTECABGE (26115
Nota: Setor I: Fab. de antomoveis, camionietes, utilitdnios, caminhdes ¢ Gnibus, Setar I Fab. cabines, carroceras e
reboques o recond, ¢ recup. dz motores, Setor Il Fab, de pefas & acessonos.
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Osmesmos dados sdo apresentados na Tabela 3, mas diferenciando-
se em relagdo ao tipo de inovagdo implantada. Nota-se que as empresas
do Setor I foram as que mais realizaram inovagdes de produtos, ou seja,
langamento de novos modelos de veiculos ¢ motores no mercado. Por
outro lado, no Setor IIL, referente a fabrica¢fo de autopecas, predomina
as movagdes em processo, tendo as inovagdes em produto sido mais
relevantes nos Gltimos anos. Quanto as inovagdes em produto, verifica-
se, ainda no Setor III, que o langamento de produto novo no mercado
nacional foi mais relevante no periodo de 1998 a 2000, no auge da
reestruturago da industria antomobilistica com 0s novos investimentos,
perdendo 1mportancia gradativamente desde entdo, A partir de 2001,
as inovagdes em produtos das empresas do Setor III, em sua maioria,
referiam-se a novos produtos para a empresa, e nfo para 0s mercados
nacional ¢ mundial.

Chama atengdo também, o aumento da proporgéo de empresas do
setor [ que informou ter realizado inovagdes em processo. Em 2003, esse
nimero alcangou menos da metade das firmas entrevistadas, enguanto
nos anos seguintes a proporcio foi superior a 60%. Novamente, observa-
se que o setor I apresenta a menor incidéncia de empresas movativas,
sendo que inovagdes em processo tendem a ser predominantes. Das
movagdes em produtos, a exemplo de setor 111 (autopegas), os produtos
langados sdo novos para as empresas, mas ndo para os mercados
nacional e mundial. Isso sugere que as empresas do setor Il sdo mais
cativas, ou seja, modernizando-se na medida do necessario, sendo
muito dependentes de especificagdes técnicas das montadoras, tendo
pouca margem para a introducgfo de inovag¢des no mercado.

Tabela 3
Empresas que ingvaram em produto € et processo (parcentual), 1992-2008

: Classe de atividad

| 19982000 | 2001.2003 | 2043-2005 ; 2006.2008 ;

ovagdeemprodute

Fonde: FINTECAEGE (2000).
Heth. Setor [ Fab. de somiweis, conianete:, uliinines, sentohfes ¢ dndbms, Setor I Fsb. cabites, camaries & mboques ¢ fedand. e reamp. de
rovmares , Sater IT Fub, dt fapes 4 scessimios.
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Em relagio acs gastos em atividades inovativas, constata-se que
o Setor 1 foi o que mais aplicou recursos, conforme dados da Tabela
4. Os dispéndios em atividades inovativas foram da ordem de 4,2%
do total das receitas em 2008, sendo que, no periodo de 2003 a 2003,
esse numero foi de 5,6%. Os setores II ¢ III despenderam em média
2,5% das receitas para atividades inovativas. Porém, convém ressaltar
que, no periodo de 1998 a 2000, o setor III (autopegas) despendeu
6,5% das receitas em atividades inovativas. Coincidentemente € o
periodo em que mais se observaram instalagBes de novas plantas de
montagem de veiculos. Assim, tal resultado sugere que as empresas
fornecedoras de autopegas tiveram que desempenhar maior esforgo de
capacitagfo tecnoldgica para atender as novas demandas das empresas
que ingressaram no mercado brasileiro ¢ de modernizagdo daquelas ja
estabelecidas.

Tabela 4
Dispéndio em aibvdades wovalivas (percentual da recesta), [298-2008

1996.2060 2001-2003 2002-Z905 : 2006-2008

1%

Fomie: PINTEC/IEGE (O10).
Mota: Seter 1° Fab, de fueds, CRui , utiidries, cankbides o dndas, Setor I Fab. <sbhuws (iTocerisr e mehofues & recorwd. ¢ Toup. de
meteres, Setoe T Fab_ de pecas & soessdiioe,

A Tabela 5 apresenta o percentual do dispéndio em atividades
inovativas em pesquisa ¢ desenvolvimento (P&D), especificamente.
Percebe-se que as montadoras de veiculos (Setor I) foram as que
direcionam percentual maior dos recursos para P&D, no periodo de
1998-2008. E interessante notar que P&D tem ocupado um espago
maior no orgamento das empresas dos setores Il (cabines, carrocerias,
etc.) e 11 (autopegas), representando, no Gttimo periodo quase um tergo
do total dos recursos aplicados. Esses resultados sugerem wm ganho de
importancia de P&D para a inddstria automobilistica, tanto como fonte
de competitividade para as montadoras, quanto na forma de insergéo na
cadeia de valor por parte dos fornecedores. Cada vez mais, fornecedores
tém sido envolvidos nas etapas de design e projetos de novos veiculos
{Sturgeon ef al., 2009).
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Tahela &
Dispéndiv em alividades de P&D (percentual do lotaly, 1095-2008

. Classede atividade © 19982009 2001.2003 20022005 : 20062008
" Setar 243% ' BI% _ a7.5%
{Setor T ' N 5 '

{ Setor I : ,4% 25,7% 15,7% ‘
Fonde: PTHMTECABGE (2016)
Wetw: Setor I Fib. de siamdteds, cotdemetes, ilitiios, conrhdes ¢ dnibus, Seor 0 Fab cdbings, cToceriss ¢ neboqles ¢ Tecond. v fecup. de
metares, Setor 0L Fab . de pepes « wiessigios

12.5%

31&%

O setor 1 foi 0 que mais empregou pessoas, em termos relativos
ao total ocupado, em atividades de P&D, conforme Tabela 6. Também,
constitul o setor que apresenfou maior crescimento na propor¢io de
pessoal ocupado em P&D ao longo do periodo analisado. O setor 11
empregou menos de 1% do pessoal em atividades de P&D, enquanto
o setor Il (autopegas) absorveu em tomo de 1%, em média. Como as
montadoras sdo responsaveis pelo desenho ¢ engenharia dos veiculos,
¢ natural que sejam as que mais empregam pessoas nessa atividade.
Como um veiculo envolve mais de 14 mil pegas (Gereffi, 1999), sendo
que muitas delas precisam ser pensadas em termos de desempenho,
conforto e design, maiores esforcos sdo demandados para o langamento
de um novo veiculo do que para uma pega ou componente em particular.

Tabela 4
Pessoal ocupady e atrndades de PED (percentual do total), 1995-2008

Classe de atividade 1998.2600 200)-2003 2003-2085 : 2006-2008
 Setorl : 3% 45% 43%
{Setor I 0.7% i 0.6% 0.9% :
{ Setor I : B,5% : L% 0,8% 11%
Ferde: PINTECABGE (M10).
Mrla; Setor I- Fab, de faeis , Cam L wtiliirios, cunmhiee + dpudtiee, Seter [ Fab. cabines, exmoceias & Teboqued « recond. ¢ room . d

tores, Seoor T Fab. de pegis e ateszdrios.

Os dados a seguir se voltam para o setor de autopegas, o né da
cadela produtiva que historicamente fol constituido por empresas de
capital nacional. Segundo a Tabela 7, verifica-se que mais de 60% das
empresas nesse segmento sdo nacionais. No entanto, constatou-se que
em 1994, antes da onda de ingresso de novas montadoras estrangeiras no
Brasil, as empresas nacionais se apropriavam de 52,4% do faturamento
do setor. Em 2009, o referido nimero se reduziu para 29,0%. Em
contrapartida, nota-se que pouco mais de um tergo do segmento é
formando por companhias de capital estrangeiro, cujo faturamento
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saltou de 47,6%, em 1994, para 71,0% em 2009. Comportamento
semelhante ¢ observado para os dados relativos ao valor do capital e do
investimento entre as empresas de capital nacional ¢ estrangeiro.

Tahela 7

Origern do capital 13 mdisira de auiopecas brasdera, 1994 & 2000
: Diados 1994 2009 )
Capital nacional . Capifal estrangeiro | Capital nacional | Capital estrangsirs
(Vdosdocspital o SL% . MBM% L 4% L 154%
' uopegas 324% 3
i Yalor doinvestimento 80
CBenpresas 0w B30 37,3%

Fonte: SINDIPECAS, 2010
Nota: (z) Dadosreferern-se a0 ano de 1999, (%) considereram-35 de capital nacsonal as emprosas com pelo menos 1%
da participagEo aciondtia nacional,

Asempresas estrangeiras foram capazes de contestar a participagio
de mercado das firmas nacionais, concentrando o faturamento em pouco
mais de um tergo das empresas no segmento de produgio de autopecas.
Esse parece ser um reflexo da tendéncia apontada por Sturgeon ef al
(2009) da formagdo de fornecedores globais. A Figura 3 apresenta a
origem das empresas estrangeiras no segmento de antopecas. Verifica-se
que em 1999, mais da metade das firmas de capital estrangeiro eram dos
EUA ¢ da Alemanha. Em 2009, a participagio diminui e os destagues
sdo as firmas italianas, espanholas e japonesas, que aumentam sua
participagdo no setor. Salienta-se a predominancia entre as empresas de
capital estrangeiro de firmas originarias nos paises do niicleo organico
capitalista.
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Figura 3
18] Partcpagdo no valor adicionado o0 setor de anlopetas por ongem das emprasas (sarcentsal)
1994-200%
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Fonte: SIREMPECAS Q0I0)

Considerando o segmento de autopegas o segundo no mais rentavel
na hierarquia do valor adicionado da cadeia, constata-se, segundo a
Tabela 8, um aumento da importancia das exportagdes de autopegas
para paises sul-americanos ao passo que os EUA vém perdendo
bruscamente a participa¢gdo na compra de autopegas fabricadas no
Brasil. Em 2000, metade das exporta¢des de autopegas era direcionada
para os paises do nicleo organico que aparecem na Tabela 4; em 2009,
esse nimero reduziu para menos de um tergo. Por outro lado, em 2000,
pouco mais de um terco das exportag@es era direcionado para os paises
latino-americanos listados abaixo; em 2009, representavam mais da
metade. [sso revela uma tendéncia, nos Ultimos dez anos, de redugdo
do fornecimento de autopegas para os paises do niicleo organico, € uma
regionalizagfio do coméreio na América Latina.
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Tabela §
Destino das exporiagdes brasdeiras de autopecas, 2000, 2008 & 2003

{ Pais importader ] 2000 [ fi]
; : 286
17,3

Forde: MDIC - Secex/Depla liwww.desenvoivimenl.o govbf).
Elaboragie: SIMDIPECAS, 3040,

Em suma, no né dindmico da cadeia, onde sdo gerados os maiores
rendimentos, o dominio ¢ pleno do capital estrangeiro e a concorréncia
¢ menos intensa. No segundo né mais rentavel, 70% dos rendimentos
concentram-se em menos de um ter¢o das firmas, cujo capital também
¢ estrangeiro. Para as firmas nacionais, resta o papel de fornecimento
¢ a comercializagio de veiculos e autopecas, atividades que, além de
adicionar menor valor, estdo sujeitas a concorréncia mais agressiva.
Este parece ser o resultado das estratégias das montadoras de trazer
fornecedores preferenciais, bem como da pressdo exercida pelas
montadoras para a modernizagdo das empresas fornecedoras nacionais,
que em muitos casos se viram forcadas a se associar com firmas
estrangeiras, a fim de obter capacitagio tecnoldgica para continuar seus
negocios com as montadoras de veiculos. No coméreio internacional,
no segmento em que se evidenciam a participagdo direta das firmas
brasileiras, gradativamente diminuem-se as exportagdes para os
paises ricos do nucleo orgénico, substituindo-as por relagdes com 0s
paises semiperiféricos e periféricos regionais. Tal processo também é
comandado pelas estratégias das montadoras de criagdo de coméreio de
compensagéo, discutido com mais detalhes a seguir.
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A reindustrializacdo como resultado de tendéncias mundiais

No inicio da década de 1990, as estratégias de globalizagio
avangam com a nova onda de investimento nos paises emergentes.
Sturgeon ¢ Florida (2000) sugerem trés principais motivos para a
“corrida aos mercados emergentes”. O primeiro refere-se a saturagéo
dos grandes mercados existentes. O segundo refere-se ao aumento da
competi¢iio nos mercados domésticos. Os investimenios esirangeiros
diretos realizados nos periodos anteriores na Europa e na América
do Norte intensificaram a concorréncia nesses mercados. No caso do
Jap@o, o aumento da concomréneia se deu principalmente pela ascensio
de pequenos produtores locais. Por fim, a baixa taxa de crescimento
dos grandes mercados tradicionais e a expectativa de taxas aceleradas
de crescimento dos grandes mercados emergentes fez com que as
fabricantes de automéveis ndo quisessem ficar de fora de uma potencial
expansdo nas vendas, realizando investimento direto em capacidade
produtiva em tais localidades.

Sturgeon e Florida (2000) identificam ainda trés tendéncias
de convergéncia nas estratégias das montadoras de veiculos, € uma
menos convergente, mas importante no periodo da globalizagio. Como
mencionado, (1) a tendéncia de produzir onde se vende; (2) o desenho
de veiculos com chassi comuns para plataformas capazes de receber
carrocerias adaptadas, diferentes niveis de acabamento e caracteristicas
para as condigdes locais; € (3) o aproveitamento das plataformas globais
para criar capacidade de montagem mais genérica e menos presa a
modelos especificos, buscando a flexibilidade de suas plantas, para
obter economias de escopo. A estratégia menos convergente, porém
ndo menos importante, tange ao aumento da terceirizagfio de etapas
do processo produtivo e transformar o veiculo e a montagem cada vez
mais “modular”.

Ao tornar mais flexivel e expansivel as novas plantas produtivas
nos mercados emergentes, as fabricantes podem ajustar a produgéo
de acordo com as taxas de crescimento no mercado ou responder
as alteragdes nas preferéncias dos consumidores ou as agdes dos
concorrentes. A capacidade de produgdo mais padronizada, ou
“genérica”, € menos vulneravel a problemas de excesso de capacidade.
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Com um nivel de padronizagio suficiente, os modelos menos vendidos
poderiam ser substituidos nas linhas de producdo por aqueles de melhor
aceitagao no mercado em um curto periodo de tempo. A padronizagio
entre as operagoes de fabricagdo também faria possivel a transferéncia de
aprendizagem entre as plantas, uma vez que as melhorias impiementadas
em uma unidade seriam aplicdveis nas demais. Porém, o aumento
gradual da modularizagdio das partes do automével e da montageim
fem um contraponto, ac aumentar a complexidade dos sistemnas de
transporte e logistica. Por exemplo, motores e transmissdes t8m uma
escala minima de produgdio para que se torne viavel economicamente,
de tal forma que ¢ mais interessante produzir em uma tnica unidade e
enviar para as demais. No momento em que mais itens dos veiculos m
sua produgdo centralizada, mais complexa se torna a programagio da
produgdio, ainda mais quando se trabalha com o conceito de producio
enxuta € o just-in-time.

No entanto, a estratégia de modularizagio tem himitacdes, Por
exemplo, a auséncia de normalizacio técnica de pegas e componentes
de vefculos mina a possibilidade de modulariza¢do. A dificuldade de
normalizagio esta tanto entre veiculos produzidos por uma mesma
fabricante em diferentes localidades, quanto enifre veiculos de
diferentes montadoras. Como alguns fornecedores atendem a mais de
uma montadora e em diversos paises, e dada a especificidade de pecas
¢ componentes de modelos e marcas, a modularizagdo é extremamente
comprometida, uma vez que inviabiliza ganhos expressivos de
cconomias de escala que permitam os fornecedores a atender diversos
clientes e obter fontes de suprimentos globais (concentrar a producio em
regibes onde o custo ¢ mais vantajoso) (Sturgeon et al., 2009). Em certa
medida, isso reflete a dificuldade de codificar o conhecimento tacito
sobre 0s processos mecinicos, mas também reflete a forte concorréncia
enire um oligopélio restrito de empresas que gera uma indisposigéo a
trabalhar em conjunto para desenvolver padrdes robustos no nivel da
indistria. Como as pegas e subsistemas tendem a ser especificos para
plataformas de veiculos e modelos, os fornecedores tém sido forgados a
interagir de perto com as principais empresas, o que eleva os custos de
transag@o e limita as economias de escala na produgio e economias de
€scopo no projeto (Sturgeon et al., 2008).
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A ascensdo de fornecedores globais € a caracteristica mais
marcani¢ da industria automobilistica a partir da década de 1990, Muitos
desses fornecedores se tormaram preferenciais das montadoras em sua
expansdo mundial, devido & capacidade dessas empresas em atender 03
requisitos exigidos pelas fabricanies. Entre tais exigéncias, tornou-se
crescente a necessidade de investimento em novas plantas produtivas
nas localidades em que as fabricantes de automoveis estabelecem novas
linhas de montagens. Empresas como a Bosh, Denso, Johnson Controls,
Lear Coporation, TRW, Magna e Valeo, sdo exemplos de fornecedores
preferenciais. E crescente também a responsabilidade assumida pelos
fornecedores de primeiro nivel. O movimento de modularizagio faz com
que os fornecedores de primeiro nivel se encarreguem da fabricagéio de
sistemas mais complexos, de entrega just-in-time, ¢ de compartilhamento
de esfor¢os e custos com pesquisa e desenvolvimento. Além disso,
em alguns casos, passam a ser responsaveis pela coordenagdo do
fornecimento de pegas e componentes de fornecedores de segundo nivel.
O aumento da exigéncia de capacitagiio dos fornecedores de primeiro
nivel tem levado a um duplo movimento na organizagio da industria:
de um lado, observa-se uma desverticalizagio das montadoras, ao jogar
para fora parte significativa da fabricagio e montagem do automovel,
e de outro, uma tendéncia de integragdo vertical dos fornecedores
de primeiro nivel, através, principalmente, de fusdes ¢ aquisigdes de
empresas.

A construgdo de uma cadeia de suprimentos de escala global
apresenta duas forgas conflitantes. De um lado, encontram-se as
fabricantes buscam fontes globais de suprimentos, ¢ de outro, figuram
0s governos impondo exigéncias de contetdo local. Além disso, existem
questdes técnicas que inviabilizam o suprimento global de autopegas.
Uma vez que as montadoras precisam estabelecer plantas locais €
determinados componentes dos veiculos precisam ser entregues de
forma sequenciada para atender o sistema de producfio just-in-time, 0s
fornecedores também precisam estar localizados junto a estas empresas.
Dificuldades logisticas do transporte de pegas e componentes pesados
ou dificeis de transportar (bancos, por exemplo), ou de subsistemas
frageis, tornam o custo de exportagio muito elevado para grandes
distancias. Qutra razdo é que poucos componentes dos veiculos sio
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genéricos o suficiente para que proporcionem ganhos de escala na
produgio ou economias de €scopo no design. As pegas adquiridas
localmente tendem a ser altamente especificas para um determinado
veiculo. Ha, por conseguinte, uma tensao enire a busca de fontes de
suprimento global ¢ o abastecimento local de autopegas (Sturgeon et
al., 2009). Por exemplo, a GM ¢ a Ford, na segunda metade dos anos
1990, adotaram totalmente a tendéncia de terceirizagao, “jogando” para
fora suas respectivas divisdes internas de autopegas, criando © que na
época eram as duas maiores fornecedoras de pegas automotivas do
mundo, Delphi e Visteon (Sturgeon et al., 2008).

A globalizagfio criou, portanto, duas categorias de fornecedores:
os globais e os locais. Na primeira categoria, inserem-se a maioria
dos fornecedores de primeiro nivel ¢ alguns de segundo nivel. Na
segunda categoria, geralmente estdo os fornecedores de segundo ¢
terceiro niveis, que oferecem aufopegas mais padronizadas e néo
requerem sintonia com a produgdo. Normalmente sdo pecas leves
que podem ser adquiridas facilmente no mercado local (Sturgeon e/
al., 2009). A industria automobilistica néo ¢, entdo, nem totalmente
global, nem vinculada estreitamente as localidades. A integragfo global
tem procedido ao nivel do design ¢ desenvolvimento de veiculos,
em que as fabricantes tém empenhado esforgos em engenharia para
vender produtos padronizados em diversos mercados finais. A medida
que os fornecedores tém desempenhado papel crescente no design,
estabelecem scus proprios centros, proximo aos de seus clientes, para
facilitar a cooperagio entre as partes. De outro lado, estabelecem suas
linhas de produgdo proximas as linhas de montagem final de veiculos
para atender a demanda de seus clientes por fornecimento jusi-in-time
(Sturgeon ef al., 2008).

A corrida para os mercados emergentes alterou consideravelmente
a geografia da produgio de automoveis nos anos 1990 e 2000, Verifica-
se um aumento significativo da producéo na Asia e em outras regides,
como a América do Sul, e uma consequente perda de participagdo da
América do Norte e da Europa. Em 1999, a participacéo da Asia era
28% do total da produgio mundial, enquanto da Europa ¢ da Ameérica
do Norte eram 35% e 32%, respectivamente. Em 2009, a Asia respondia
por praticamente metade da produgdio mundial de automédveis (49%),

'
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enquanto as participa¢des da Europa € da America do Norte cairam para
27% ¢ 14%, respectivamente. As demais regides do mundo também
awmentaram sua participagfo, passando de 5% para 10% no mesme
periodo, com destaque para o aumento da produgo na América do Sul
¢ no Oriente Médio (OICA, 2010).

As montadoras estdo buscando a criagdo de esguemas de
“complementaridade” para equilibrar os fluxos de coméreio regional
e realizar economias de escala em mercados de pequeno porte. Por
exemplo, os motores produzidos em um pais podem ser objeto de
transbordo, com transmissdes feitas em outro, fazendo assim um
comércio de compensacdo. A légica é que, mesmo s¢ as restrigdes
comerciais forem retiradas, os governos serao constrangidos se o seu
comércio estiver desequilibrado com um grande parceiro comercial.
Um exemplo de cooperagdo inter-regional pode ser observado na
Associagdo das Nagdes do Sudeste de Asia (ANSA). A ideia ¢ simples:
uma vez que cada pais membro, por si 50, tem um pequenc mercado,
os regimes de complementaridade sdo postos em pratica para permitir
que os fabricantes de pecas abastecam as montadoras finais em todos
os paises membros da ANSA. Assim, cada localidade se especializa
na produgdio de um determinado componente que detém vantagens
comparativas, enquanto o coméicio inter-regional das empresas
participantes permanece equilibrado (a montagem final tem sido
excluida do regime de complementaridade) (Sturgeon; Florida, 2000),

Em sintese, a nova organizacdo da produgdc mundial de
automdveis caracteriza-se pela dispersdo das unidades produtivas para
os mercados emergentes, tanto das montadoras quanto das formecedoras
de autopecas. O investimento direto externo (JED) foi direcionado
para paises como Brasil, China e india em funcfio da saturacio e do
aumento da concorréncia nos mercados desenvolvidos, ¢ pelo potencial
de crescimento daqueles paises. A corridas aos “emergentes”, em
especial & China, tem levado a uma desconcentragdo da producdo de
veiculos automotores, embora atividades de design e desenvolvimento
de projetos ainda se mantenham centralizados. Nessa nova corrida,
verifica-se também uma desconcentracdo da produ¢do mundial entre
as companhias, decorrente principalmente do ganho de participagéo de
mercado de empresas menores, como as coreanas Hyundai e Kia.
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A novidade n¢ periodo histérico da giobalizagdo nio ¢ a
instalagdo de linhas de montagem em novos paises, mas uma mudanca
significativa que se¢ observa na cadeia de suprimentos. Trata-se da
terceirizagdo e transferéncia de atividades de maior valor agregado para
as firmas fornecedoras. Os maiores fornecedores, também com origem
nos paises centrais, tornaram-se “fornecedores globais”, com operagdes
em nivel mundial ¢ capacidade de oferecer bens e servigos para varias
montadoras lideres do setor. Muitos deles também tém investido em
unidades produtivas nas mesmas localidades em que seus clientes
implantam suas linhas de montagem, adotando uma estratégia de follow
sourcing. A ascensdo de fornecedores globais levou também A estratégia
de follow design, com envolvimento nfio s6 na producio, mas também
na concepedo, no desenho e na solugéo técnica para novos veiculos.

Conclusdes

O propésito deste trabalho foi explorar, a partir do esludo da
indiistria automobilistica no Brasil, alguns desdobramentos empiricos
da economia politica dos sistemas mundiais. Utilizando os conceitos de
semiperiferia ¢ de cadeias mercantis globais, ¢ possivel entender por
que o Brasil, exemplo de industrializa¢do bem-sucedida, nfio consegue
atingir, ou mesmo diminuir de maneira significativa, as condiges de
renda do nticleo orgdnico. Nos anos 1950, o pais se empenhou em criar
a industria automobilistica nacional, usando a estratégia de atrair as
montadoras estrangeiras e formar uma rede de suprimentos com capital
nacional. Apos a abertura econdmica no final dos anos 1980 ¢ inicio
dos 1990, as vendas no setor reduziram drasticamente € uma ameaga
de desindustrializacdo do setor surgiu com o aumento da importagdo de
automoveis. Com o objetivo de fortalecer o setor, o governo brasileiro
langou o Regime Automotivo, usando de diversos incentivos tributarios
para preservar a estrutura industrial ja existente e mesmo modernizar e
atrair novas montadoras.

A tese do “mito da industrializagio como desenvolvimento”
defendida no presente trabalho nfio nega a importincia dos efeitos de
encadeamento que a automobilistica apresenta. No entanto, demonstra
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que o comando do excedente gerado estd em nos especificos dessa cadeia
mercantil; o das montadoras, como principal, € alguns fornecedores
de primeiro nivel, sob comande de empresas multinacionais. Sdo
atividades que demandam conhecimento, marca, escala de produgio,
tecnologia e que foram condicionados historicamente por um processo
de acumulacdo de capital, competéncias € formagio de barreiras a
entrada. No inicio da industrializacdo, o Brasil foi bem sucedido em
formar um capital nacional, inclusive com empresas em areas de alta
tecnologia, como a Metal Leve na fundigfio de precisfo de pistdes ¢
a Cofap na produgido de suspensdes. A abertura econdmica, contudo,
permitiu a reestruturagdo da industria brasileira de acordo com os
moldes internacionais, enfraquecendo a atuagfo intervencionista
do governo. As melhores empresas foram compradas por grandes
corporagdes estrangeiras ou tiveram que se associar (fusfo, joint
ventures), ou porque ndo tinham capacidade de se expandir ¢ s¢ tornarem
fornecedores globais, ou por determinagéo explicita das montadoras
(caso de alguns fornecedores da Fiat, em Minas Gerais, por exemplo).
Os dados apresentados mostram que o excedente (medido pelo valor
adicionado) € desproporcionalmente maior no setor de montagem de
veiculos, quando comparado aos dos demais. Além disso, a pressdo
competitiva (medida pelo nimero de empresas concorrentes) € também
desproporcionalmente menor no setor da montagem. O resultado disso
€ que menos de 1% das empresas gera 40% do valor adicionado da
cadeia, o que demonstra uma distribui¢do extremamente desigual da
renda. Além disso, apenas 4,5% das empresas da cadeia mercantil estio
agrupadas no setor de fabricagéo de autopecas, e respondem por mais
30% do valor adicionado, totalizando 70% do valor adicionado gerado
por menos de 5% das empresas. Enquanto isso, para as empresas
comerciais, que representamn 95% do total de empresa, restam apenas
30% do valor gerado.

Considera-se que a comercializagdo de veiculos e autopegas
compde parte importante da cadeia mercantil, pelos seguintes motivos:
sdo os elos que geram mais empregos, sdo compostos basicamente de
capital nacional e encontram-se dispersos territorialmente. No entanto,
os efeitos de encadeamento gerados pela introdugfio de montadoras
estrangeiras no pafs sdo insuficientes para promover o desenvolvimento.
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E claro que se esta ignorando outros efeitos a montante e a jusante, como
a demanda gerada para os setores da siderurgia ¢ petroquimica, por
exemplo, e por Isso mesmo se reforga que a presenga dessas industrias
¢ importante para a geragio de emprego ¢ renda para a populagio
local. Mas, quando comparado com o valor gerado para as corporagoes
estrangeiras, cujos lucros podem ou néo ser reinvestidos no pais (boa
parte dos lucros é remetida ao exterior), percebe-se que o hiato no nivel
de renda nacional e o dos paises do niclec orginico se torna dificil de
reduzir. Por nfo ter o comando sobre o processo de criagfio de valor da
cadeia produtiva, o Brasil é incapaz de fazer avangos significativos no
setor ou mesmo competir, pois toda inserciio do capital nacional esta
subordinada as estratégias das corporagdes estrangeiras.

Qutros indicadores mostraram ¢ empenho das montadoras em
atividades relacionadas com a inovagdo tecnolégica. A produgdc € a
tecnologia sdo fundamentais para o comando do excedente nesse tipo
de mercadoria {automovel). Tal observagio remete para caracteristicas
especificas do setor: desde sua origem, a industria automobilistica teve
por estratégia a “produgfo onde se vende”. Isso se justifica por diversos
fatores, mas, entre os principais, podemos destacar a combinagio da
caracteristica “natural” da produgio, que exige proximidade geografica
de montadoras e fornecedores para gerar ganhos de eficiéncia e escala
e a dificuldade de transporte para longas distancias ou de componentes
(assentos, por exemplo), com a politica de protegiio de exigéncia
contetido local adotada pelos Estados que apresentam grandes mercados
consumidores.

Por fim, cabe mencionar que a presenga de uma estrutura
industrial completa da automobilistica no Brasil reflete dois argumentos
exibidos por Arrighi: a primeira € a atuag@o do Estado em promover
infraestrutura € associar-se com o capital do nicleo orgnico em setores
especificos; a segunda € a presenca tanto de vantagens de mercado
quanto de vantagens de custo. No caso da automobilistica brastleira, o
grande aumento na produgéo e comercializa¢éo de automéveis no pais
evidencia o primeiro tipo de vantagem, enquanto os fortes incentivos
fiscais, que incluem isen¢Bes federais, estaduais, municipais, doagdo
de terrenos ¢ até mesmo participagio de governos no capital social das
companbhias, se apresentam como medidas redutoras do custo do capital.
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Abstract

This paper presents an interpretation of industrialization as myth of economic
development based on Wallerstein’s and Arrighi’s world-systems analysis. A study
of the Brazilian automebile industry on the period of 1996 to 2008 is presented as an
example of Brazilian insertion in the semi-periphery of world economic hierarchy.
After the establishment of the Brazilian Automotive Regime, the country experienced
a “re-industrialization” in the sector. By analyzing the chain of the automotive market
in Brazil, however, it appears that the command of the surplus belongs to a small
group of foreign companies - the automalkers. It is argued that the national competence
in secondary nodes, but important in the chain, as the production of high-tech auto
parts, have been lost after the economic opening and the benefits of industrialization
are limited because the dependent insertion in the commeodity chain, and therefore it
is insufficient to promote economic development.

Keywords: commedity chains, industrialization, development.
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* Convém notar que, cormo 0s Setores I ¢ |1 estdo agregados, os dados do periodo 1998-2000

ndo € um bom indicative para ¢ setor I, uma vez que o ndmero de empresas € muito menor € a
propor¢ao das inovaderas tende a ser maior, como se observa nos anos seguintes.
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