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RESUMO

A industria automotiva mundial vem passando por intensas transformagdes ao longo
dos ultimos trinta anos. A convergéncia de sua estrutura as cadeias globais de valor
redesenhou a geografia da produgédo e do consumo no setor. Dessa maneira, 0
objetivo central deste trabalho é observar como o Brasil se insere neste novo contexto,
a partir de sua posicao e insercao na rede de comércio internacional da industria. A
partir da metodologia de analise de redes, de forma a complementar os resultados de
indicadores tradicionais, foi possivel constatar que apesar de o pais ter ocupado o
lugar de oitavo maior produtor e de quarto maior mercado da industria automotiva
global em 2014, no concernente a sua centralidade na rede mundial de comércio,
tanto no ambito das montadoras quanto das autopecas, o Brasil vem se tornando
menos central. Tal resultado pode ser interpretado como uma indicacdo de uma
dependéncia crescente da industria automotiva brasileira com relagéo a dindmica de
sua demanda doméstica, sem que isto se reverta em maior inser¢cdo nos fluxos de

comércio internacional do setor.

Palavras-chave: indUstria automotiva; comércio; redes.



ABSTRACT

During the last thirty years, the automotive industry has been going through significant
changes. The convergence of its structure into global value chains has redesigned its
production and consumption geography. With that said, this dissertation aims to
observe how Brazil emerges in this new context, analyzing its position and insertion in
the industry’s global trade networks. Utilizing the network analysis methodology, in
order to compliment the results provided by traditional global trade indicators, it was
possible to infer that even though the country ranked as the eighth greatest producer
and fourth greatest market worldwide in 2014, regarding its centrality in the global trade
network, both in the assembly and supply sectors, Brazil has demonstrated to be less
central. It may be suggested that this result indicates a growing dependence of the
Brazilian automotive industry to its domestic market, not thus implying a greater

insertion in the sector’s international trade flows.

Key-words: automotive industry; trade; networks
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INTRODUCAO

A industria automotiva vem passando por intensas transformacdes desde
a década de 1980. A difusdo dos métodos produtivos e organizacionais originados
pela japonesa Toyota entre as empresas tradicionais do setor nos Estados Unidos e
Europa estabeleceu a convergéncia a um modelo produtivo fragmentado e integrado.
Além disso, com o advento da globalizacao, a estrutura produtiva do setor passou a
tomar a forma de cadeias globais de valor.

A partir de ent&o, a internacionaliza¢do do setor passou a ser muito intensa.
Na década de 1980, os investimentos se concentraram na instalacdo de empresas
japonesas nos Estados Unidos. J&4 na década de 1990, o acirramento da concorréncia
e a saturacao dos mercados tradicionais levaram os investimentos a se direcionarem
aos paises emergentes.

De acordo com Sturgeon e Florida (2000), a atratividade dos mercados
emergentes estava atrelada as suas baixas taxas de motorizagdo. A titulo de
ilustragdo, enquanto os Estados Unidos, Alemanha e Jap&o respectivamente
apresentavam uma relagéo de 1,7, 2,0 e 2,9 habitantes por veiculo em 1995, a mesma
relacdo para Brasil, China e india era de 13,2, 487,9 e 2449, respectivamente. Além
disso, outros fatores que contribuiram para a realizacdo de investimentos nestes
paises incluem os custos de producao consideravelmente mais baixos, as exigéncias
por conteudo local — impostas pelos governos nacionais — € 0 estabelecimento de
acordos comerciais.

A época, a industria automotiva brasileira, que sempre teve um papel
preponderante na politica industrial do pais, foi beneficiada pelo langcamento do
Regime Automotivo em 1995. De acordo com Casotti e Goldenstein (2008), a politica
tinha como objetivo a ampliacdo dos investimentos em capacidade produtiva e o
aumento da competitividade. Entre as medidas previstas constavam incentivos fiscais,
a reducao de tarifas alfandegérias e diminuicdo nas aliquotas do Imposto sobre
Produto Industrializado (IPI). Tais medidas convergiram com as estratégias de
internacionalizacao das grandes empresas da industria e o Brasil constituiu um
importante destino para os investimentos realizados a partir de entao.

O movimento em direcdo aos paises emergentes se intensificou ao longo

dos anos 2000 — com expressiva elevacado a partir da crise financeira de 2008 —,
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resultando em uma significativa transformacdo na geografia da produgdo e do
consumo globais. Neste contexto, em nivel mundial, o Brasil se tornou o oitavo maior
produtor e quarto maior mercado em 2014.

Contudo, apesar desta reestruturacdo das cadeias globais de valor da
industria automotiva, a hierarquia entre paises centrais e emergentes ainda se
mantém. Os primeiros — sobretudo Alemanha, Estados Unidos e Japao — além de se
configurarem como grandes produtores e consumidores, abrigam as matrizes das
principais empresas do setor. Neste cendrio, entre os emergentes também existem
diferencas notaveis e a China detém um papel de destaque.

As transformagdes em curso na industria automobilistica geram impactos
diretos sobre os fluxos de comércio internacional. Contudo, para compreender a
dindmica do comércio no setor é necessario observar que, diferentemente de certas
industrias — como a de eletrénicos, por exemplo — a cadeia global de valor da industria
automotiva possui uma organizagdo especifica, estabelecida por diferentes fatores
como questbes ligadas a custo de transporte, padroes de consumo e pressoes
politicas.

De acordo com Sturgeon et al (2008), a industria automotiva apresenta
cadeias de valor locais, nacionais e regionais, todas inseridas em uma estrutura global
construida pelas grandes firmas. A existéncia de “ninhos” circunscritos em uma
estrutura global faz com que a cadeia de valor da industria automotiva nédo se
configure como inteiramente global — ou seja, completamente dispersa em clusters
mundialmente distribuidos que realizam atividades determinadas e especificas— nem
tampouco como restrita a espagos nacionais.

Assim, a evolugao do comércio internacional do setor tem como pano de
fundo a ampliacao e redistribuicao das cadeias globais de valor, € a sua dindmica esta
diretamente relacionada a organizacao produtiva da industria, a qual conserva uma
forte integracao a nivel regional.

Em meio a este contexto, paira o questionamento sobre como o Brasil se
coloca na rede de comércio internacional, uma vez que o pais tem sido contemplado
por vultosos investimentos ao longo dos ultimos anos. No entanto, apesar de se
apresentar como um grande produtor e consumidor mundial, 0 mercado domestico
brasileiro constitui seu principal fator de dinamismo. Assim, a analise da insercdo do
Brasil nos fluxos globais de comércio prové indicios sobre o seu papel nas cadeias
globais de valor da industria automotiva, de modo a responder a seguinte questao:
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estaria a produgédo nacional crescentemente atrelada ao mercado doméstico, ou o
Brasil vem conquistando espagos também no mercado mundial?

Dado que o setor automotivo brasileiro é central a economia nacional, um
estudo sobre sua dinamica se faz importante. A titulo de ilustracao, de acordo com a
Anfavea (2015), em 2014 a industria automobilistica contribuiu com 4,1% do Produto
Interno Bruto (PIB) e a sua participagao no PIB Industrial atingiu 20,4%. Além disso,
estima-se que o setor tenha gerado 1,5 milhdo de empregos diretos e indiretos em
2014 e, em 2013, o seu faturamento de US$ 110,9 bilhdes gerou uma arrecadacao de
tributos na ordem de R$ 178,5 bilhdes. Além destes expressivos nimeros, a industria
automotiva gera importantes encadeamentos na economia, dado que utiliza insumos
provenientes de diversos setores.

Dessa maneira, este trabalho tem como objetivo principal observar a
insercdo do Brasil nos fluxos globais de comércio, considerando a evolugao desse
posicionamento ao longo do periodo compreendido entre 2000 e 2014. Além disso,
como objetivos especificos tém-se:

e Descrever a evolucdo histoérica da industria automotiva mundial, de modo
a apresentar as transformagbes em sua estrutura produtiva;

o Caracterizar a estrutura especifica das cadeias globais de valor do setor;

e Apresentar as evolugcbes recentes na geografia do consumo e da
produgdo mundiais;

e Descrever a evolugado histérica e o desenvolvimento da industria
automotiva no Brasil;

e Analisar e comparar indicadores tradicionais de comércio internacional
da industria automotiva dos anos 2000 e 2014;

e Analisar e comparar as redes de comercio internacional da industria

automotiva dos anos 2000 e 2014, a luz da metodologia de andlise de redes.

No concernente aos aspectos metodolégicos, o procedimento consistiu em
pesquisa bibliogréafica, a qual inclui o levantamento, leitura e analise critica de fontes
bibliograficas nacionais e internacionais acerca da historia e evolugdo da industria
automotiva e da configuracdo das cadeias globais de valor. Além disso, foi realizado
o levantamento e a analise de dados referentes ao desempenho da industria a partir

de fontes internacionais e nacionais.
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Ademais, de modo a analisar o posicionamento do Brasil com relagao ao
comércio internacional da industria, foi utilizada a metodologia de andlise de redes.
Por meio deste método, foram construidas quatro redes: de bens finais e de bens
intermediarios nos anos 2000 e 2014. A verificacdo do posicionamento do pais em
cada rede foi analisada por meio de trés tipos de indicadores de centralidade:

e Centralidade de grau nao-ponderado;

e Centralidade de grau ponderado;

e Centralidade de autovetor ponderado.

Para todos os indicadores, foram consideradas as medidas de saida
(exportacédo) e de entrada (importacédo). Além disso, os dados utilizados para a
realizacao de tal analise foram provenientes da Base pour I’Analyse du Commerce
International — Centre d’Etudes Prospectives d’Informations Internationales (BACI-
CEPII), classificados de acordo com o Sistema Harmonizado (HS) a seis digitos. Por
fim, para a construcdo das redes e calculo dos indicadores, foram utilizados os
softwares Pajek e UCINET.

Com relacédo a estrutura do trabalho, esta se encontra dividida em trés
capitulos, além desta introducdo e da conclusdo. A divisdo e organizagdo dos
capitulos foram realizadas de modo a contextualizar a recente evolugdo dos fluxos
internacionais de comércio. Assim, de modo a analisar a inser¢do do Brasil nos fluxos
globais de comércio do setor, se considerou importante primeiramente, observar a
dindmica da industria mundial e, em segundo lugar, caracterizar a industria no Brasil,
ambos partindo de uma perspectiva histérica.

Assim, o primeiro capitulo € intitulado “Industria automotiva mundial:
evolugéao historica e a constituicdo da Cadeia Global de Valor”, tratando da evolucao
histérica da industria automotiva mundial. A primeira se¢do é destinada ao periodo
compreendido a partir de sua origem ao final dos anos 1980, retratando as
transformacdes no modelo produtivo e organizacional da industria. A segunda secao
aprofunda a caracterizacdo das cadeias globais de valor do setor. Por fim, a terceira
secao concerne aos desdobramentos a partir dos anos 2000.

O segundo capitulo, intitulado “Evolugdo histérica, configuracdo e
desdobramentos recentes da industria automotiva brasileira” retrata o
desenvolvimento do setor no Brasil, demonstrando que este, desde a sua origem,
sempre foi alvo de politicas publicas em prol de seu desenvolvimento. A primeira
secao abrange o periodo entre a sua origem e a década de 1980. A segunda concerne
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ao periodo de reestruturagdo produtiva a partir da década de 1990. Por fim, a terceira
parte trata dos desdobramentos recentes no setor a partir da crise financeira
internacional.

Finalmente, o terceiro capitulo é intitulado “A rede de comércio
internacional da industria automotiva” e esta dividido em trés partes principais. A
primeira pretende expor os principais conceitos e definicbes acerca da metodologia
de redes. Ja a segunda trata da andlise do comércio internacional por meio de
indicadores tradicionais. Finalmente, a terceira parte é destinada a analise das redes

de comércio e dos indicadores anteriormente mencionados.
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CAPITULO 1- INDUSTRIA AUTOMOTIVA MUNDIAL: EVOLUGCAO HISTORICA E
A CONSTITUICAO DA CADEIA GLOBAL DE VALOR

A industria automotiva, constituida pelas montadoras e pelos fornecedores
de autopegas, movimenta trilndes de délares anualmente. Em 2015, foram produzidos
aproximadamente 90,8 milhdes de veiculos automotores e as vendas foram de cerca
de 89,7 milhbes de novas unidades ao redor do mundo. Além de apresentar um
crescimento de 37% ao longo dos ultimos dez anos, as expectativas para a industria
sao de expansao, sobretudo nos paises emergentes.

Para atingir tais resultados, a industria gera milhdes de empregos diretos e
indiretos e, além disso, promove encadeamentos sobre o setor produtivo de modo
amplo, utilizando insumos provenientes de diferentes setores. Assim, por seus efeitos
positivos sobre a renda e o emprego, a industria automotiva se configura como
fundamental para economias centrais e emergentes.

Durante a sua histéria, a industria passou por transformacdes
paradigmaticas. Além do desenvolvimento de novas tecnologias e consequente
modernizacao dos veiculos e da produgdo, o seu modelo de organizagdo produtiva
evolui constantemente. Fundadora do modelo fordista de produgdo em massa em
meados do século XX, atualmente a industria vem se tornando crescentemente
descentralizada e internacionalmente integrada.

Dessa maneira, este capitulo tratara destes desdobramentos que
culminaram na atual configuracdo da industria automotiva, estando dividido em trés
partes. A primeira secdo descreve a evolugdo histérica da industria indicando as
transformacdes em seu modo de producao e organizacao de sua cadeia de valor. Ja
0 segundo item aprofunda a analise da configuracao atual de sua estrutura. Por fim, a
terceira secao contempla os efeitos da consolidagéo das cadeias globais de valor na
geografia da industria.

1.1 Origens e evolucao histérica da industria automotiva mundial

Apesar da existéncia da producdo de automdveis ja no século XVIII', a

industria automobilistica emerge como fonte de encadeamentos produtivos e

1 Sturgeon e Florida (2000) indicam que anteriormente a produgdo em massa, os veiculos automotores
eram grandes, caros e produzidos de forma customizada e artesanal.
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desenvolvimentos tecnoldgicos a partir do langamento do primeiro Ford Modelo T em
Detroit, nos Estados Unidos, em 1908. Henry Ford idealizou um automoével que
pudesse ser acessivel as familias e o Modelo T incluia um aspecto fundamental: o
baixo custo de producéo. Assim, tal lancamento deu origem a era? do petréleo, do
automével e da producdo em massa.

Como esclarecido por Pinto (2007), a ideia basica que sustentou o modelo
de producéo fordista é que a fabricacdo em larga escala de produtos padronizados
permitiu a reducéao dos custos de producao, impactando positivamente o consumo.
Além disso, o modelo previa o estabelecimento de linhas de montagem nas quais as
operacdes eram sequenciadas e os trabalhadores, extremamente especializados.

Assim, sobre a linha de montagem organizada por Ford, Casotti e
Goldenstein (2008, p.149) descrevem:

Henry Ford (...) organizou o seu processo produtivo em torno de uma
linha de montagem com esteiras rolantes. A grande divisao e
especializagdo de tarefas associadas a padronizagdo dos
procedimentos e dos produtos foram entendidas como estratégias
fundamentais para permitir o sucesso desse novo modelo, que
inovava ao conseguir uma producdo em larga escala a menores
custos e prazos.

Os altos ganhos de produtividade permitiram a redugao dos custos que, por
sua vez, se refletiram na reducéo dos precos. Assim, a producdo em massa do Ford-
T traduzia a formagcdo de um novo mercado, sendo este impulsionado por uma
caracteristica inovadora: a existéncia de pegas intercambiaveis.

De acordo com Torres (2011), ja em 1910 a elevagao nas vendas do Ford-
T justificava a instalagdo de plantas proximas aos mercados finais. Com o
desenvolvimento de kits que continham o Modelo T completamente desmontado, a
instalacao de plantas com a modalidade de producdao denominada CKD (Completely
Knocked Down) tornou-se possivel. Torres (2011) indica que o volume transportado
de oito kits equivalia ao espag¢o ocupado por um veiculo completamente montado,
viabilizando assim, a instalagdo da producao em plantas em diferentes localidades.

Dessa maneira, tal advento fomentou a internacionalizacdo produtiva

dessa industria®. Torres (2011) indica que ja em 1913 a Ford estabeleceu uma linha

2Tal como descreve Pérez (2004)
3 Cabe destacar que a industria automobilistica ja detinha essa tendéncia a internacionalizagdo mesmo
antes do advento da produgao em massa. Por exemplo, Sturgeon e Florida (2000) indicam que a alema
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de montagem em Bordeaux, na Franga, que recebia os veiculos CKD da filial britanica
e os distribuia ndo somente no mercado francés, mas também em outros paises da
Europa.

Essa tendéncia foi impulsionada durante o periodo entre guerras. Sturgeon
e Florida (2000) indicam que a internacionaliza¢do da produg¢ao das montadoras dos
Estados Unidos cresceu consideravelmente no periodo por dois fatores principais:
pela necessidade de acessar mercados potenciais e o0 receio de que no futuro
somente se permitisse a atividade de empresas ja estabelecidas. A motivagao inicial
para a instalagéo de linhas de montagem no exterior neste periodo foi a reducéo de
custos de transporte, o que se traduziu no estabelecimento de plantas de montagem
CKD em diferentes paises. A Ford e a General Motors figuravam como as grandes
lideres da industria e, durante o periodo 1913-1928, estabeleceram plantas na
Europa, Asia, Africa, América Latina e Oceania. Além disso, é importante notar que a
Grande Depressdo dos anos 1930 motivou a instauragdo de barreiras tarifarias
consideraveis, além de exigéncias por contetido local*, o que forgou as montadoras a
estabelecerem vinculos com os fornecedores locais.

De acordo com Torres (2011), durante a Segunda Guerra Mundial, a
producédo de automoveis se voltou a demanda de veiculos militares, de forma que a
General Motors, uma das empresas lideres do setor, converteu 100% de sua
producéo ao fornecimento da guerra.

Ja no periodo do pés-guerra, a economia internacional experimentou um
periodo singular. Estritamente oposta ao periodo imediatamente anterior, a
denominada Era Dourada do capitalismo contemplou internacionalmente uma
prosperidade sem precedentes, com elevacdo do crescimento, da renda, do
investimento e da produtividade, além da redu¢ao no nivel do desemprego.

Diante desse cenério favoravel, a industria automobilistica assistiu a uma
forte expansédo dos investimentos, o que a consolidou como um dos setores mais
importantes para a economia mundial. Para ilustrar tal crescimento, em 1937 a
producéo global de veiculos era de 6,4 milhdes de unidades — sendo 64% produzidas
nos Estados Unidos. J& em 1973 foi registrada a producdo de 39,2 milhdes de

Daimler ja produzia automoéveis na Franga em 1891, na Inglaterra em 1896 e nos Estados Unidos, em
Nova York, em 1907, além de estabelecer uma divisdo de motor e pecas em Viena, em 1902.

4 Sturgeon e Florida (2000) indicam que tais imposi¢des previam a geragdo de receita, a criagdo de
uma industria de autopecas local e a protecao de produtores nacionais, caso existissem.
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unidades, com a participacdo dos Estados Unidos reduzida a 36%° (STURGEON;
FLORIDA, 2000).

Estes numeros revelam que a robusta expansdo da industria foi
acompanhada pela dispersdo geografica da producdo. No periodo imediatamente
posterior a Segunda Guerra, os investimentos produtivos concentravam-se na Europa
e nos Estados Unidos, incentivados pela necessidade de recuperagéo da Europa e
pelo crescente mercado dos Estados Unidos. Contudo, entre o final da década de
1950 e inicio da década de 1970, observou-se uma onda de investimentos em direcao
aos paises emergentes.

Como indicado por Calandro (2000), governos de paises em
desenvolvimento — como Brasil, México, Argentina e Africa do Sul — propuseram
diversos incentivos para a atracdo de empresas do setor automotivo como parte da
estratégia de criagao de parques industriais nacionais. Em resposta a tais “convites”,
as montadoras norte-americanas e europeias, buscando expandir os seus mercados,
direcionaram investimentos a estes paises, estabelecendo plantas produtivas® locais
e elevando, assim, o seu grau de internacionalizacao.

Assim, segundo Sturgeon e Florida (2000), a década de 1960 demarca o
inicio de uma nova fase para a industria automobilistica, uma vez que, a partir dai, as
empresas norte-americanas deixaram de concorrer apenas entre si, passando a
enfrentar novos fortes concorrentes na disputa pela producao internacional de
veiculos automotores. Além da concorréncia nos mercados em desenvolvimento, na
Europa — sobretudo na Alemanha e na Inglaterra — as montadoras norte-americanas
passaram a perder espaco para os carros populares da Volkswagen, Morris, Austin e
Fiat.

Além da competicao europeia, 0 Japao emerge como nova poténcia. Souza
(2015) indica que ja na década de 1950, a Toyota desenvolvia os termos da producao
enxuta. De acordo com Casotti e Goldenstein (2008, p. 149),

As adversidades econémicas vividas pelo pais no periodo pos-guerra
tornavam inviavel a reproducado de um modelo que exigisse enormes
fabricas, grandes quantidades de estoque e alto numero de
funcionarios — premissas basicas do fordismo. Seus pequenos

5 A Europa Ocidental passou a responder por cerca de 30% da produgéo e o restante do mundo, por
aproximadamente 34%.

& Cabe notar que Torres (2011) indica que a forma das novas inversdes se diferenciava daquelas
realizadas nos periodos anteriores, uma vez que as linhas de montagem de CKD deram espago ao
estabelecimento de linhas de montagem completas.
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mercados consumidor e de trabalho associados a escassez de capital
e de matéria-prima impediam a montagem de um sistema produtivo
voltado para o consumo em massa. A solucao foi dirigir a produgéo
para 0 mercado externo e, para conquista-lo, era imperativo simplificar
o sistema produtivo norte-americano.

Assim se origina 0 modelo de producéo enxuta, ou Toyotismo. De acordo
com Pinto (2007), este modelo japonés pretendia estabelecer uma producao enxuta e
flexivel de modo a produzir somente o necessario no menor tempo possivel. Por um
lado, era estimulada a desverticalizacdo das industrias, conferindo a terceiros o
fornecimento de certas atividades e insumos por meio de entregas just-in-time. Por
outro, a flexibilizacdo era obtida por meio do trabalho. No lugar de trabalhadores
extremamente especializados como previa o0 modelo fordista, 0 modelo japonés Ihes
conferia diferentes atividades que incluiam desde a execugdo de operagdes ao
controle de qualidade. Além disso, o Toyotismo também inclui a redugéao significativa
dos estoques, a maior automacao da producdo, a diferenciacdo do produto, a
qualificacdo da mao-de-obra, a mentalidade de adocédo de processos de melhoria
continua da producao e a alta qualidade dos produtos.

As inovagdes na industria automobilistica japonesa permitiram a producao
de veiculos de qualidade a precos competitivos. A estratégia dessas firmas foi
penetrar em mercados externos enquanto as barreiras comerciais do governo japonés
protegiam a industria local. Assim, assistiu-se uma significativa expansao dos veiculos
japoneses no mercado norte-americano durante as décadas de 1960 e 1970. Como
indicado por Torres (2011), tal movimento se deu por meio das exportacoes,
viabilizadas pelo baixo imposto sobre as importacbes — com aliquota de 8,5% — nos
Estados Unidos.

Com o advento da primeira crise do petréleo em 1973, a forma de reacéo
das montadoras norte-americanas frente a concorréncia crescente que enfrentavam
foi a de projetar veiculos mais econémicos. Contudo, com a queda nos precos de
combustivel no ano seguinte, tal estratégia somente se consolidou apés a segunda
crise do petréleo, em 1979. Além disso, 0 governo norte-americano passou a impor
restricdes as importacdes de veiculos japoneses, levando as montadoras japonesas
a instalarem plantas produtivas na América do Norte (TORRES, 2011).

Durante a década de 1980 o Toyotismo se consolidou como paradigma
produtivo da industria automobilistica, em substituicio ao modelo fordista de
producdo. Como colocado por Calandro (2000), a conquista de mercado pelas
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empresas japonesas levou a reestruturacdo das montadoras ocidentais, que
passaram a adotar as praticas iniciadas pela Toyota.

Além disso, durante o periodo, uma nova onda de internacionalizagdo do
investimento produtivo na industria automobilistica se iniciou, sendo muito mais ampla
do que a observada no periodo do pés-guerra. De acordo com Sturgeon e Florida
(2000), as invers@es realizadas durante os anos 1980 foram primordialmente de
montadoras japonesas em dire¢cdo aos Estados Unidos. Ja na década de 1990, a
tendéncia a internacionalizacdo partiu de empresas americanas, europeias €
coreanas em rumo a economias emergentes como China, India, Brasil, Argentina,
Russia e os paises do Sudeste Asiatico.

Ainda de acordo com os autores, a corrida em direcdo aos paises
emergentes pode ser explicada por diferentes fatores. Em primeiro lugar, pela
saturacao de mercados consolidados nas economias centrais levando a baixas taxas
de crescimento da produgdo — a taxa meédia anual de crescimento da producdo de
veiculos de passageiro nesses paises foi de 0,1% em 1992, chegando a atingir o
patamar de -4,4% em 1993.

Em segundo lugar, pelo acirramento da concorréncia nos mercados
domeésticos: as montadoras aleméas concorriam com outras empresas europeias e
com as americanas; nos Estados Unidos, a concorréncia acirrou-se durante os anos
80 diante das montadoras japonesas; e no Japao, montadoras menores desafiavam
a dominancia da Toyota e da Nissan.

Por fim, pela atratividade dos mercados emergentes. Paises como China,
india e Brasil detinham grandes populagées e baixas taxas de motorizacdo. A Tabela
1 indica a relacdo entre habitantes por veiculo em 1995, permitindo verificar a
penetracdo do setor automotivo nos mercados domésticos, dado que quanto menor
for esta relagcdo, mais saturado esta o mercado. Assim, enquanto Estados Unidos,
Alemanha e Japao confirmavam o anteriormente indicado, apresentando taxas de 1,7,
2,0 e 2,9 habitantes por veiculo respectivamente, os emergentes demonstravam

grande potencial:



28

Tabela 1 — Ranking Inverso da Relacao Habitantes/Veiculo por pais (1995)

Ranking Pais Ha\;::z:ltzs/ Ranking Pais Ha\lt::zl:lltzs/
1 Vietna 950,2 21 Portugal 4,4
2 China 487,9 22 Irlanda 3,8
3 india 244.9 23 Republica Tcheca 3,5
4 Paquistao 154,0 24 Eslovaquia 3,5
5 Filipinas 118,2 25 Japao 2,9
6 Indonésia 107,9 26 Espanha 2,8
7 Tailandia 54,0 27 Holanda 2,6
8 Colombia 36,5 28 Bélgica 2,4
9 Turquia 21,2 29 Porto Rico 2,4

10 Russia 15,9 30 Suécia 2,4
11 Brasil 13,2 31 Franga 2,3
12 Venezuela 12,6 32 Reino Unido 2,3
13 México 11,2 33 Nova Zelandia 2,2
14 Chile 10,8 34 Australia 2,1
15 Singapura 8,9 35 Austria 2,1
16 Coréia do Sul 8,4 36 Canada 2,0
17 Argentina 6,7 37 Alemanha 2,0
18 Polbnia 55 38 ltalia 1,9
19 Taiwan 5,3 39 Luxemburgo 1,7
20 Hungria 4,9 40 Estados Unidos 1,7

Fonte: Sturgeon e Florida (2000), apud Torres (2011).

Além disso, cabe notar que os custos consideravelmente menores — tanto
de materiais quanto de trabalho especializado —, as pressdes politicas para “produzir
onde se vende” e as medidas para o investimento e comércio mundiais por meio de
acordos da Organizacdo Mundial de Comércio (OMC) constituem elementos
importantes para a atratividade dos paises emergentes. De acordo com Humphrey e
Memedovic (2003), medidas liberalizantes nos paises emergentes — como a
eliminacao de restricbes quantitativas e a reducao de tarifas — e requerimentos do
Trade-Related Investment Measures (TRIMS) para o investimento estrangeiro — como
a obrigatoriedade de conteudo local e as restricdes para o equilibrio cambial — foram
ao encontro da transformacao na estratégia das empresas lideres do setor, as quais
incluiam crescentemente os paises emergentes em sua agenda.

Por fim, na década de 1990 também se inicia uma nova tendéncia de
organizagao produtiva: o consércio modular. Essa forma de organizagdo surgiu em
1996, quando foi implementada pela fabrica da Volkswagen Caminhdes em Resende,
no Rio de Janeiro. De acordo com Casotti e Goldenstein (2008), esse modelo
basicamente traz os fornecedores para dentro da fabrica. Com modulos pré-
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montados, os fornecedores sdo o0s responsaveis pela montagem do veiculo,
permitindo que as montadoras se concentrem nas atividades de maior valor agregado
ao negécio — como marketing, vendas e Pesquisa & Desenvolvimento.

Como apontado por Pires (1998), idealmente se trata de um processo de
outsourcing radical entre a montadora e alguns de seus fornecedores diretos’. Os
fornecedores se responsabilizariam pelo desenvolvimento e montagem do mddulo,
incluindo os investimentos com equipamentos e ferramentas. Ja as montadoras
caberia o papel de fornecer as instalagdes, coordenar a linha de montagem e realizar
os testes finais dos veiculos.

Para Casotti e Goldenstein (2008), o consércio modular permite uma
significativa reducédo de custos, dadas a integracao e uniformizacédo geral entre as
empresas participantes. Os fornecedores e montadoras compartilham a infraestrutura
da fabrica e até mesmo um unico sindicato, garantindo que os salarios e beneficios
de seus funcionarios sejam convergentes.

Em suma, a década de 1980 demarca o inicio de uma importante
transformacao na industria automobilistica mundial. A difusdo de novas tecnologias —
sobretudo da microeletrénica — e a consolidacdo das praticas da produgédo enxuta,
confirmadas pela tendéncia a simplificacdo e modularizacdo do processo produtivo,
alteraram significativamente a estrutura produtiva do setor, a qual passou a ser mais
horizontal. Além disso, a industria ndo somente caminhou rumo a integracao global e
regional da producdo, mas, como sera aprofundado no préximo item, também
observou uma significativa modificacdo nas rela¢des entre fornecedores e montadoras

além de importantes transformagdes em sua prépria geografia.

1.2 Configuracado da CGV do Complexo Automobilistico

As cadeias globais de valor sdo definidas como o conjunto de atividades
necessarias para a comercializacao de um determinado produto, incluindo desde as
etapas de desenvolvimento até a fase de pds-venda. Essas atividades sao
fragmentadas, dispersas e integradas de modo que cada uma contribui com sua

7 Cabe ressaltar que existe uma grande heterogeneidade entre as empresas fornecedoras de
autopecas. Como sera visto nos préximos topicos, a maior participacdo dos fornecedores na produgéo
cabe aqueles que possuem capacidade tecnolégica para tal. Esta classe de fornecedores, classificados
como de primeiro nivel, geralmente é constituida por empresas de capital estrangeiro que concentram
suas atividades de Pesquisa & Desenvolvimento em suas matrizes.
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parcela de valor agregado ao produto final. Além disso, a ideia de cadeia de valor
global exprime o nivel que pode tomar a disperséo geografica das etapas do processo
(OLIVEIRA, 2014).

As transformacgdes na industria automotiva a partir da década de 1980, que
incluem a internacionalizagado do investimento e a difusdo do modelo de produgéo
enxuta e da modularizagéo, levaram a constituicdo de cadeias globais de valor no
setor. Contudo, a determinacao “global” ndo € capaz de exprimir a complexa geografia
da estrutura produtiva da industria.

Sturgeon et al (2009) indicam determinadas caracteristicas da industria
automobilistica que permitem compreender a ndo conformagao de sua estrutura em
uma cadeia puramente global. Em primeiro lugar, a industria automotiva é muito
concentrada. Segundo os autores, esta caracteristica se aprofundou durante a década
de 1990, quando se observou um aumento de operagdes de fusdes e aquisi¢coes e de
associagdes por joint ventures entre montadoras e entre os maiores fornecedores de
autopecas. Para os autores, esse aspecto inibe possiveis tentativas de uma geral
padronizacao de técnicas produtivas e organizacionais por toda a industria, impedindo
a integracao global da producao.

Em segundo lugar, por sua relevancia nas economias nacionais, a industria
automotiva é submetida a pressdes politicas que exigem conteudo local, fazendo com
que tanto veiculos quanto certos componentes tenham suas produg¢des movidas para
mais préximo dos mercados finais. Além disso, a saturacao dos mercados tradicionais
e a tendéncia por “produzir onde se vende” contribuiram para a dispersao geografica
da montagem final na industria automotiva, fazendo com que a produgéo se tornasse
cada vez mais dispersa.

Em terceiro lugar, a industria automobilistica possui uma forte estrutura
regional, originada por padrées locais relacionados a preferéncias de consumo e
condi¢des das estradas, por exemplo.

Por fim, a industria apresenta um alto nivel de customizagédo. Os autores
argumentam que existem poucas partes ou subsistemas genéricos, aplicaveis a uma
grande variedade de produtos finais. Tal fato se explica pela auséncia de padrdes
regulares para a industria em ambito geral, dificultando a real modularidade de sua
cadeia de valor e contribuindo para a configuracao cativa dos elos existentes entre as
montadoras e seus principais fornecedores. Além disso, a estreita colaboragao entre
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montadoras e fornecedores exigida faz com que as atividades de design tendam a se
concentrar em clusters, geralmente préximos as matrizes das empresas lideres.
Assim, a industria automotiva apresenta cadeias de valor locais, nacionais
e regionais, todas inseridas em uma estrutura global construida pelas grandes firmas.
A existéncia de “ninhos” circunscritos em uma estrutura global, como ilustrado na
Figura 1, faz com que a cadeia de valor da industria automotiva ndo se configure como
inteiramente global — ou seja, completamente dispersa em clusters mundialmente
distribuidos que realizam atividades determinadas e especificas— nem tampouco

como restrita a espagos nacionais (STURGEON et al, 2008).

Figura 1 — A estrutura geografica e organizacional da industria automotiva

Uma industria global: Sistemas de producéo regionais:
Montadoras e fornecedores globais Fluxos intra-regionais de veiculos e
estabelecem relacbes em uma partes  configuram o  padrdo
acional dominante na industria.

Clusters locais:

As atividades tendem ser
concentradas em  clusters
especializados, como:

@ design e O montagem

Sistemas de produgao nacionais:
A producédo doméstica ainda é muito
forte na industria e ainda domina
muitos mercados nacionais.

Fonte: Sturgeon et al (2008, p. 304, traducao livre)

De forma a aclarar a complexidade de sua organizacao, os proximos itens

aprofundam cada um dos niveis desta estrutura.

1.2.1 O componente global

Para os autores, a integracdo global se observa no design e no

desenvolvimento de novos modelos, com uma crescente propensao das montadoras
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a replicar os seus esforgos técnicos a produtos comercializados em diferentes
mercados.

De acordo com Sturgeon et al (2008), ainda que se tenha observado o
estabelecimento de centros de design em regides nao tradicionais de modo a atender
preferéncias do consumo local, como na China por exemplo, o0 complexo e custoso
trabalho de engenharia envolvido no desenvolvimento de novos modelos ainda se da
nos centros tradicionais?.

De acordo com Humphrey e Memedovic (2003), os ganhos de escala em
design se tornam importantes no setor porque além dos veiculos se tornarem mais
sofisticados e complexos, eles também s&o renovados mais frequentemente. De
modo a conter os custos envolvidos no desenvolvimento de um novo projeto, as
empresas vém tentando utilizar a mesma plataforma® em diferentes modelos, além de
tentar replicar elementos comuns em diferentes mercados a fim de maximizar as
similaridades entre diferentes regides. Além da reducdo dos custos em design, tal
estratégia permite maior agilidade no lancamento de novos modelos em mercados
nao tradicionais e também ajuda a enfrentar a volatilidade da demanda em mercados
especificos.

Contudo, como apontado por Sturgeon et al (2009), a utilizacdo de
plataformas comuns é limitada por dois fatores. Por um lado, uma caracteristica muito
importante no padrdo de concorréncia da industria automotiva é a diferenciacao do
produto e assim, as fabricantes evitam a homogeneizacdao dos modelos. Além disso,
0 design muitas vezes deve se manter especifico para atender a requisitos de
desempenho de modelos diferenciados.

Por outro lado, plataformas comuns somente sao utilizadas por marcas de
um mesmo grupo, impedindo maiores ganhos de escala para os fornecedores. Vale
ressaltar que os ganhos de escala deste grupo também sao prejudicados pela falta de
padronizacdo da industria, pois devendo atender as especificidades requeridas por
cada montadora, adaptando e desenvolvendo pecas e subsistemas
discriminadamente, seus custos de producéo séo pressionados.

8 Como indicado pelos autores, os principais centros de design do mundo séo: Detroit nos Estados
Unidos; Coldnia, Russelsheim, Wolfsburg e Stuttgart na Alemanha; Paris na Franga; e Toquio e Nagoya
no Japao.

% As plataformas podem incluir chassis, suspensio, motores e sistemas de freios e de transmissao
(STURGEON et al, 2009).
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Por fim, é importante ressaltar a forte integracdo global estabelecida entre
as montadoras e seus principais fornecedores. Com a maior participacdo dos
fornecedores no processo produtivo, a instalacdo de novas plantas e os esforcos pela
utilizagéo de plataformas comuns para atender diferentes mercados fizeram com que
as montadoras demandassem fornecedores globais, 0s quais seriam responsaveis
por produzir e abastecer diferentes regides produtivas (STURGEON et al, 2008).
Como destacado por Lima (2014), este movimento, inserido no contexto da
modularizacao, eleva as exigéncias quanto a capacidade tecnolégica desse tipo de
fornecedor, permitindo a desverticalizagdo das montadoras e ocasionando a
verticalizagdo dos fornecedores por meio de fusdes e aquisigdes.

1.2.2 O forte componente regional

A integracado regional da industria se observa na producdo. Segundo
Sturgeon et al (2009), fabricantes e fornecedores estabelecem sistemas produtivos
regionais, que se replicam em diferentes localidades. Nestes, componentes
especificos sdo produzidos para abastecer as plantas instaladas na regiao que, por
sua vez, detém sua producéo voltada para os mercados locais.

Humphrey e Memedovic (2003) descrevem o processo de integracéao
regional nos diferentes continentes ao longo das ultimas décadas. O processo teve
inicio nos anos 1960, quando se estabeleceu o livre fluxo comercial de veiculos e
autopecas entre Estados Unidos e Canada. Ja na Europa, a integracdo se iniciou
somente ao longo da década de 1970. Em ambos os casos, tanto os veiculos quanto
0s componentes eram projetados e produzidos para toda a regidao, sendo que
determinadas fabricas eram designadas a produzir os componentes de maior volume,
como os motores por exemplo. Na Europa, a Ford e a General Motors integraram suas
fabricas na Espanha enquanto a Volkswagen adquiriu a Seat, integrando-a a seu
sistema produtivo e utilizando componentes e plataformas comuns entre diferentes
marcas do grupo.

Ainda de acordo com os autores, na década de 1990 a integracao se
aprofundou na América do Norte quando o México passou a participar do sistema
produtivo existente. A eliminagcdo de restricbes comerciais com a assinatura e
consolidacdao do Tratado Norte-Americano de Livre Comércio (NAFTA) viabilizou o
processo de integracdo, tornando o México uma fonte atrativa para a operagédo de
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montagem dos veiculos e para a producdo de componentes intensivos em mao-de-
obra.

Na mesma década, a Europa Ocidental integrou a industria automotiva da
Republica Tcheca, Polénia e Hungria — paises que buscavam investimento externo na
Unido Europeia para lidarem com as dificuldades que enfrentavam ap6s um colapso
politico e econémico no inicio dos anos 1990 —, criando um sistema produtivo regional
integrado e interdependente por meio da eliminacao de barreiras comerciais entre os
paises e da criagdo de regulamentagdes com o intuito de criar um mercado regional°.
Ademais, segundo os autores, as redes de produgdo que se estabeleceram no
continente foram integradas de duas maneiras. Por um lado, assistiu-se uma elevacao
nos fluxos bilaterais de comércio, pois a Europa Central oferecia tanto um atrativo
mercado doméstico quanto a oportunidade de novas plantas com menor custo para
as fabricantes. Por outro lado, estes paises receberam a instalagdo de plantas
especializadas na produgédo para a exportacado de motores e outros componentes,
fomentando a criacdo de redes de fornecimento que utilizavam-se tanto de
fornecedores globais quanto de menores fornecedores locais.

Na América do Sul, a integracao produtiva da industria automobilistica se
iniciou na década de 1990 entre Brasil e Argentina, a partir da assinatura de um
Acordo de Complementagdo Econémica que permitia a isencéo de tarifas comerciais,
condicionado ao equilibrio da balanca comercial entre os paises. Além disso, a
assinatura do Mercosul em 1995, as medidas de liberalizagcdo comercial adotadas pelo
Brasil a partir do final da década de 1980'! e a adogéo de politicas setoriais similares
para a industria automobilistica no Brasil e na Argentina elevaram consideravelmente
o volume de fluxos comerciais na regido'. Ao final da década, se consolidava um
verdadeiro sistema de producdo automotivo regional, no qual Brasil e Argentina
aprofundavam as diretrizes da divisdo do trabalho. Como indicado por Souza (2015),
a divisao da producgéao € realizada entre as plantas de cada um dos paises que, se
especializando apenas em determinados modelos, podem obter ganhos de escala.

10 Como exemplo, os autores citam a isengdo de impostos na importagédo dos veiculos produzidos na
Europa Central pela Europa Ocidental, desde que apresentassem 60 por cento de conteudo local. Tal
medida favoreceu os fornecedores da Unido Europeia que, fornecendo componentes para as
montadoras da Europa Central, ganhavam vantagem na concorréncia com as firmas japonesas e sul-
coreanas.

11 Apesar da reversao da politica observada apds 1994.

2 De acordo com os autores, entre 1990 e 1996, a soma dos fluxos comerciais entre Brasil e Argentina
se elevou de US$18 milhdes para US$1 bilhdo no comércio de veiculos e de US$95 milhdes para
US$800 milhdes nas trocas de componentes.
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Além disso, o setor de autopegcas converge com as tendéncias de flexibilizacao,
formando redes articuladas de fornecimento em escala regional.

Cabe ainda ressaltar que apesar de mais expressivos, a integracao
produtiva na América do Sul ndo se reduz somente a participacao da Argentina e do
Brasil. Como indicado por Sarmento (2015), existem diferentes acordos entre estes
paises com outros membros do Mercosul e também da ALADI'3. Em paises como
Colémbia, Equador e Venezuela a producao se da basicamente em estruturas CKD,
com Kits fornecidos majoritariamente por Brasil e Argentina.

Por fim, Humphrey e Memedovic (2003) tratam da integracdo regional na
ASEAN'. De acordo com os autores, uma série de acordos foi proposta entre 1981 e
1996 com a finalidade de promover a integracéo produtiva da industria automotiva na
regido. Contudo, tais acordos néo obtiveram sucesso em fomentar uma verdadeira
integracdo produtiva, pois por um lado, os maiores produtores da regido (Tailandia,
Indonésia, Malésia e Filipinas) tinham como principal objetivo o desenvolvimento da
industria nacional e por outro, as preferéncias de consumo permaneceram muito
diferentes entre os paises. Contudo, como indicado por Techakanont (2010), a crise
asiatica de 1997 revelou o potencial exportador da Tailandia. A rapida recuperacao do
emprego e do nivel de produgéo e a resisténcia demonstrada por sua industria fizeram
com que as montadoras do Japao e Estados Unidos — como Mitsubishi, Toyota, Isuzu,
GM e Auto Alliance, uma joint venture entre Ford e Mazda — considerassem 0 pais
como uma possivel plataforma para suas exportagdes. A producao tailandesa cresceu
consideravelmente a partir de 2000 e em 2007, a parcela de sua producéo destinada
a exportacdo superou as vendas domésticas, passando a integrar as redes de
producao globais dos principais fabricantes. Além disso, o autor defende que a area
de livre comércio estabelecida pela ASEAN permitiu a fragmentacdo dos
componentes entre a regido, fomentando a base industrial tailandesa.

Vale ainda ressaltar que a integracédo produtiva da industria ndo converge
a um nivel global por ser limitada pelos padrées regionais definidos por elementos
como as preferéncias de consumo e especificacdes técnicas. Humphrey e Memedovic

3 A Associagdo Latino-Americana de Integragdo (ALADI) foi constituida em 1980 pelo Tratado de
Montevidéu e contempla treze paises: Argentina, Bolivia, Brasil, Chile, Colémbia, Cuba, Equador,
México, Panama, Paraguai, Peru, Uruguai e Venezuela.

4 A Associacdo de Nagdes do Sudeste Asiatico (ASEAN) é formada por Brunei, Camboja, Indonésia,
Laos, Malasia, Myanmar, Filipinas, Singapura, Tailandia e Vietna.
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(2003) sugerem que a necessidade de adaptacéo aos diferentes mercados advém de
diferentes fatores: das diferencas na renda, ja que as exigéncias dos consumidores
diferem de acordo com o nivel de renda observado em cada mercado; das regulacdes
locais sobre itens de seguranca e emissao de poluentes; das condi¢cées de ruas e
estradas, uma vez que esse fator gera adaptacées em determinados componentes;
preferéncias de consumo; e da tributagado, cujo regime pdde beneficiar o consumo de
um determinado tipo de veiculo, como é o caso dos carros populares no Brasil. Além
destes aspectos, fatores da ordem politica e técnica contribuem para essa
configuragéo.

No primeiro ambito, a industria automobilistica detém grande influéncia
politica em alguns paises, dado a sua importancia na estrutura industrial nacional, a
geracdo massiva de postos de trabalho que promove e o seu elevado nivel de
sindicalizacdo'®. Dessa maneira, a percepcdo de um aumento consideravel da
participacdo das importacdes — sobretudo de veiculos finalizados — em detrimento da
produgédo nacional origina pressdes politicas, fazendo com que governos tendam a
estabelecer medidas de protecdo a industria nacional, levando as fabricantes a
incluirem conteudo local e regional na producdo e no suprimento de componentes
(STURGEON et al, 2008).

Ja do ponto de vista técnico, Sturgeon et al (2009) argumentam que dadas
as caracteristicas fisicas dos componentes de um veiculo, o traslado entre distancias
continentais culminaria em custos de transporte muito elevados. Além disso, as
entregas just-in-time e a diferenciacao nas especificagcdes dos componentes levaram
a necessidade de alguns fornecedores se aproximarem das instalagbes das

montadoras. Contudo, vale notar que tal proximidade nao necessariamente implica a

5 Vale indicar que o alto nivel de sindicalizacdo é um aspecto muito importante no setor tanto para as
determinagdes de protecao da industria nacional quanto para a dispersao geogréfica da producdo. O
sistema de producao japonés, buscando ganhos de produtividade por meio da flexibilizacdo do trabalho
provoca certas pressoes sobre os trabalhadores. Turnbull (1988, p.14), analisando as transformacgdes
na industria automotive britanica, coloca: “The one lesson from Japan that British firms appear to have
taken to heart is that management must reassert their 'right to manage' and restore their traditional
hegemony in the workplace. The so-called ‘cooperative' elements of Japanese practice such as
teamworking, quality circles, and mutual trust between management and workers are also extolled, but
they are often subordinated to and designed to facilitate the process of work intensification. The function
of teamworking, job flexibility and the like has been to redefine the level of work effort and customary
levels of active cooperation on the job. These practices not only complement attempts to intensify work
by encouraging workers to internalize the company goals of efficiency and quality, they also help to
marginalize the role of union representatives at the workplace. It is in this respect that the dependence
of JIT on a specific form of union organisation and interest representation is highlighted”. Assim, é
possivel sugerir que de modo a contornar esta caracteristica, muitas fabricas sao instaladas em locais
de menor tradi¢cdo industrial e, portanto, sindical.
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mesma localidade. Em casos onde os meios de transporte sao suficientemente
desenvolvidos, como na América do Norte e no Leste Europeu, esta cooperagao péde

ser realizada a nivel continental.

1.2.3 Componentes nacionais e locais

O sistema produtivo da industria automobilistica ainda conta com
elementos nacionais e locais. Como ja anteriormente mencionado, a padronizacao
geral da industria é inviabilizada por fatores como preferéncias de consumo, nivel de
renda, condi¢coes de ruas e estradas, itens regulatorios e regimes de tributagcéo, os
quais variam muito entre paises e regides.

De acordo com Sturgeon et al (2009), no ambito nacional, a produgéao
automotiva geralmente se encontra dividida em clusters especializados em diferentes
atividades — desde o design a produgdo de componentes —, alocados em algumas
regides industriais. Pelas caracteristicas do investimento, a configuracao regional da
industria doméstica tende a perdurar por longos periodos.

Ademais, os autores mencionam a constituicdo de parques industriais de
autopecas, os quais geralmente sdo formados por fabricas de fornecedores globais
dedicadas a atender clientes especificos'®. Essa configuragdo se aplica tipicamente a
producédo de componentes que envolvem altos custos de transporte — como médulos
e painéis — e de componentes que devem ser entregues de acordo com a dinamica
just-in-time — como aqueles fornecidos de forma sequencial. A formagdo destes
parques confere uma melhor dindmica as operagcbes de logistica na industria,
permitindo atender as solicitagdes dos compradores de maneira mais agil, além de

viabilizar o melhor controle dos estoques.

1.2.4 Os elos da cadeia global de valor da industria automotiva

A andlise da cadeia global de valor permite observar a dindmica e o
desenvolvimento do sistema produtivo de diferentes industrias. De acordo com

6 Como exemplos, os autores mencionam a regido de Abrera na Espanha como parque fornecedor da
Seat, a Bratislava (Eslovaquia) para a Skoda-VW, Colénia (Alemanha) para a Ford, Curitiba (Brasil)
para a Renault, Chicago (Estados Unidos) para a Ford e Puebla (México) para a Volkswagen.
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Sturgeon et al (2008), essa analise possibilita observar a geografia e a configuragéo
dos elos entre as diferentes etapas da cadeia de agregacgéao de valor, identificar os
atores detentores de maior poder ao longo da cadeia e a compreender a importancia
das instituicbes na determinacdo das parcerias de negbcio e da localizacao de
parques produtivos'”’.

A analise da cadeia global de valor parte da divisdo de determinada
industria entre empresas lideres e fornecedoras. Na industria automotiva, o primeiro
grupo é representado pelas montadoras e o segundo, pelas fornecedoras de
autopecas. As montadoras s80 as responsaveis pela maior parte do design, pela
producao de determinadas partes como motores e transmissdes e pela montagem do
veiculo dentro de suas plantas produtivas. Além disso, elas demandam um grande
volume de mao-de-obra, possuem intensos fluxos comerciais e desenvolvem
atividades de inovacgao tecnoldgica. Tais caracteristicas Ihes conferem alto poder de
coordenacéo e alto poder de compra na cadeia global de valor e assim, ainda que se
tenha constituido uma classe de grandes fornecedores globais, a CGV da industria
automotiva, de modo geral, ainda se configura como comandada pelos produtores.
Além disso, o elevado nivel de concentracdo na estrutura concorrencial da industria
reforga tal configuracdo uma vez que sao as montadoras que ditam os parametros a
serem atendidos por suas fornecedoras, as quais, por sua vez, devem atender
demandas especificas para cada cliente (STURGEON et al, 2008).

As relagbes na cadeia global de valor da industria automotiva tém como
pano de fundo fatores de ordem técnica, os quais incluem o alto nivel de
especificidade demandado no setor e a complexidade no desenvolvimento, producéo
e combinacdo de partes e subsistemas. Diante de tais caracteristicas, diferentes
classes de fornecedores se estabelecem.

De acordo com Humphrey e Memedovic (2003), existem quatro
classificacbes de empresas fornecedoras de autopecas. A primeira classe €
constituida pelos fornecedores globais, 0s quais sd0 responsaveis por prover 0s
sistemas mais complexos para as montadoras. Como mencionado anteriormente,

esses fornecedores participam ativamente do processo produtivo e detém presenca

17 Os autores indicam que “The chain metaphor is purposely simplistic. It focuses us on the location of
work and the linkages between tasks as a single product or service makes its way from conception to
end use, not because this chain of activity occupies the whole of our interest, but because it provides a
systematic and parsimonious way to begin the research process” (STURGEON et al, 2008, p.299).
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global. Além disso, seu nivel de capacidade tecnoldgica é alto, uma vez que devem
prover solugbes que atendam os requerimentos demandados pelas montadoras. A
segunda classe, a de fornecedores de primeiro nivel, se assemelha muito a primeira
em termos de suas responsabilidades e capacitacdo tecnoldgica. Contudo, o seu
alcance global é limitado. A terceira classe € dada pelos fornecedores de segundo
nivel, os quais atendem as demandas tanto de montadoras quanto dos grandes
fornecedores. Sua capacidade tecnoldgica deve ser suficiente para atender a
requisitos de custo e qualidade, atendendo as certificagdes 1ISO9000 e QS9000'8. O
alcance destes fornecedores geralmente se limita a mercados especificos. A quarta
classe € composta pelos fornecedores de terceiro nivel, os quais fornecem insumos
basicos, possuindo baixa capacidade tecnol6gica. Além disso, o preco constitui o fator
determinante na concorréncia a este nivel. Por fim, cabe ainda notar as empresas que
atuam na atividade de pds-venda da cadeia de valor da industria, as quais oferecem
pecas de reposicdo e competem via precos. Com relagdo ao esforgo tecnoldgico
destas empresas, ao passo que nao se configuram como inovadoras por copiarem o
design dos componentes ja existentes, a pratica de engenharia reversa para
compreender a estrutura de tais componentes € importante.

Com relagéo as relagbes entre montadoras e fornecedores, estas podem
se dar de diferentes maneiras. De acordo com Sturgeon et al (2008), as fabricantes
podem desenvolver especificacées em conjunto com seus fornecedores ou designar-
Ihes o processo completamente a partir de instru¢cées previamente elaboradas. No
caso da cooperagdo, ambos trabalham no desenvolvimento do design do veiculo,
estabelecendo uma ligagdo mais relacional. J& no segundo caso, as lideres
desenvolvem o projeto do novo modelo e o remetem ao mercado com o intuito de
obter a melhor oferta dentre os fornecedores, estabelecendo uma relagcao de mercado.
Contudo, uma vez que comumente é necessario que o fornecedor realize
investimentos para atender as especificacbes dos componentes demandados, sua
relacdo com a lider passa a deter um carater cativo.

Apesar da crescente utilizacdo de links relacionais, Sturgeon et al (2008)
indicam que historicamente, os vinculos estabelecidos pelas montadoras europeias e
norte-americanas com seus fornecedores sdo diferentes daqueles criados pelas

empresas japonesas. As primeiras buscam manter relacées de mercado. Ainda que

18 Estas certificagdes residem sobre os sistemas de gestao de qualidade. Para o aprofundamento
sobre suas especificagbes, ver ISO 9000 (2016) e Quality System Requirements (1998).
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uma maior parcela das responsabilidades na cadeia de valor tenha recaido sobre os
fornecedores, exigindo a sua coparticipagdo no desenvolvimento de novos projetos,
empresas como a General Motors e a Ford ainda persistiiam em estratégias mais
agressivas na escolha de seus fornecedores, fomentando a competicao entre eles.
Para os autores, isso leva a uma alternancia entre links relacionais, provenientes dos
esforgos coordenados de engenharia, e relagbes de mercado, quando as montadoras
lideres decidem recolocar os projetos dos componentes para novas ofertas com o
intuito de diminuir seus custos. Uma vez que tal medida pode ser realizada apds curtos
periodos de tempo — aproximadamente um ano — e os custos implicados para as
empresas fornecedoras sdo muito altos, essa pratica faz com que elas nao sejam
completamente remuneradas por seus servi¢os, podendo leva-las a uma situacao de
crise e faléncia.

Ja as empresas japonesas buscam estabelecer relagdes cativas. Ainda que
a coparticipacdo das fornecedoras no desenvolvimento do design seja limitada'®, as
montadoras japonesas tendem a criar vinculos de longo prazo. Elas sao leais aos seus
fornecedores e em contrapartida, estes tendem a se dedicar a seu maior cliente.
Dessa forma, ndo é comumente observada a troca repentina de fornecedores como
ocorre com algumas firmas ocidentais e assim, sdo desenvolvidas relagées de longo

prazo.

1.3. Panorama atual da industria automotiva mundial

A conformacéo das cadeias globais de valor na estrutura da producao da
industria automotiva vem sendo acompanhada de importantes transformacdes na
geografia da producdo mundial. Este processo esta diretamente associado ao
fortalecimento das economias dos paises emergentes ao longo dos anos 2000 —
principalmente dos BRICS — o que levou a redistribuicdo no mapa do consumo da
industria.

De modo geral, segundo dados da Organisation Internationale des
Constructeurs d’Automobiles (OICA), a produ¢do mundial de veiculos cresceu 54%
entre 2000 e 2014, atingindo quase 89,8 milhdées de veiculos produzidos no ano.

Durante o periodo, a producao mundial apresentou crescimento negativo apenas em

19 De acordo com Sturgeon et al (2008), é uma caracteristica das fabricantes japonesas centralizar a
maior parte do design e do desenvolvimento de partes e subsistemas internamente.
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dois momentos: 2001 e 2008-2009. Em 2001, a redugdo de 4% da producao
automotiva mundial foi fortemente atrelada a retragdo do setor na regidao do NAFTA.
Ja no segundo periodo, a crise financeira impactou o setor de maneira mais intensa,
levando a uma retracdo de 4% em 2008 e 12% em 2009. A recuperacgao da industria
se deu ja em 2010, quando se observou um crescimento de 26% com relagdo ao ano
anterior, produzindo cerca de 77,5 milhdes de unidades, 6% superior a producéo de
2007.

Contudo, como indicado pela Tabela 2, o crescimento da producao foi
acompanhado pela redistribuicdo em sua geografia. O deslocamento vem se dando
em direcdo aos paises emergentes, em detrimento da reducdo da participagdo dos

mercados tradicionais.

Tabela 2 - Producao mundial de veiculos por principais paises e por regioes,

2000-2014
Paises e 2000 2014 Crescimento da produgao A.‘V?da ) Ta)fa qe~
Regioes || % |y | % | A%aa. |2000-2014 (% o peviodo, |2000-2014 (%)

Europa 20.191 |34,6| 20.430 (22,8 0,1 1,2 -34,2 0,8
Franca 3348 | 57 1.821 2,0 -4,3 -45,6 -64,6 -4,9
Alemanha 5143 | 8,8 | 5.908 6,6 1,0 14,9 -25,3 24
Espanha 3.033 | 52| 2403 2,7 -1,6 -20,8 -48,5 -2,0
Reino Unido 1.814 | 3,1 1.599 1,8 -0,9 -11,9 -42.7 -0,7
Leste Europeu* 1.391 24 | 3747 | 4.2 7,3 169,4 75,1 75
Russia 1.206 | 2,1 1.887 | 2,1 3,3 56,5 1,8 2,2
NAFTA 17.697 |30,3| 17423 (194 -0,1 -1,5 -36,0 -0,9
Canada 2962 | 51 2394 | 27 -1,5 -19,2 -47 4 -1,8
EUA 12.800 (21,9 11.661 |13,0 -0,7 -8,9 -40,8 -3,6
México 1936 | 33| 3.368 | 3,8 4,0 74,0 13,1 4,6
AméricadoSul | 2.087 |36 | 3800 | 4.2 4,4 82,1 18,4 5,5
Argentina 340 0,6 617 0,7 44 81,8 18,2 0,9
Brasil 1682 | 29| 3.146 3,5 4,6 87,1 21,7 47
Asia-Oceania 18.071 |31,0| 47.405 |52,8 7,1 162,3 70,6 93,4
China 2069 | 35| 23.732 (26,4 19,0 1047,0 645,8 69,0
india 801 14| 3845 | 43 11,9 379,8 212,0 9,7
Japao 10141 (17,4 9.775 |10,9 -0,3 -3,6 -37,3 -1,2
Coréia do Sul 3.115 | 53| 4.525 5,0 2,7 453 -5,5 45
Africa 329 |06| 720 |08 58 118,9 42,3 1,2
Africa do Sul 272 0,5 442 0,5 3,5 62,6 57 0,5
TOTAL 58.374 | 100 | 89.776 | 100 3,1 53,8 - -

*Leste Europeu: Republica Tcheca, Hungria, Pol6nia, Roménia, Eslovaquia, Eslovénia e Sérvia.
Fonte: elaboragao prépria com dados da OICA (2000; 2014).
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Em 2000, a Europa e a América do Norte respondiam, em conjunto, por
cerca de 65% da producdo mundial. J4 em 2014, a Asia passou a figurar como o
principal continente produtor, sendo responsavel por 53% da producédo global.
Contudo, o crescimento asiatico foi guiado pela expansao chinesa e, em menor
medida, indiana. Enquanto o Jap&o perdia mais de 35% de sua participacao, a China,
que em 2000 respondia por 3,5% da produgdo mundial, elevou sua presenca para
26,4%, produzindo quase 24 milhdes de veiculos em 2014. O pais foi responséavel por
quase 70% do crescimento global da producéo durante o periodo.

A Europa, apesar de apresentar crescimento em termos absolutos, perdeu
34% de sua participacao, passando a responder por aproximadamente 23% da
producdo global. J& a América do Norte, além de perder participacdo, também
apresentou uma queda de 1,5% na quantidade de veiculos produzidos durante o
periodo. Além disso, dentre os principais produtores listados na tabela, todos os
paises tradicionais da industria perderam participa¢ao na producao global, incluindo-
se a Alemanha e a Coréia do Sul, Unicos paises centrais a ndo apresentarem reducao
absoluta em sua producao. Nestes continentes, vale destacar a presenca conquistada
pelos paises do leste europeu, pelo México e, em menor medida, pela Russia.

Com relagdo a América do Sul, o continente elevou sua presenca na
producdo mundial em 18,4%, passando a responder por 4,2% do total. O Brasil e a
Argentina — que respondem por praticamente a totalidade produzida no continente —
passaram a produzir, respectivamente, 3,5% e 0,7% da producdo mundial. Por fim, a
Africa também elevou sua participacéo e a Africa do Sul — sua maior representante —
respondia por 0,5% da producéo total em 2014.

Como ressaltado por Lima (2014), essas variacdes na participacdo da
producdo mundial, as quais indicam que os paises da Unido Europeia e da América
do Norte — Estados Unidos e Canada — vém perdendo espaco na producéo global da
industria para os paises emergentes, configuram uma transformacdo de ordem
estrutural, pois este movimento vem progressivamente sendo observado em meio a
uma dinamica de expansao da industria automotiva mundial.

Com relag&o as vendas, o mesmo movimento foi presenciado. De acordo
com a Tabela 3, o nimero de novos licenciamentos entre 2005%° e 2014 se expandiu
em 33%. Deste crescimento, mais de 80% esta atrelado a expansdao do mercado

20 Os dados referentes as vendas mundiais de veiculos automotores fornecidos pela OICA
compreendem o periodo entre 2005 e 2015.
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chinés, pais que se tornou o maior demandante global, absorvendo 26,7% da oferta
mundial de veiculos, muito a frente do segundo e terceiro colocados: Estados Unidos
(18,8%) e Japao (6,3%).

O Brasil demandou cerca de 3,5 milhdes de veiculos automotores em 2014,
figurando como o quarto maior mercado global e absorvendo 4% da oferta mundial. O
posicionamento do pais deslocou a Alemanha para quinto lugar, a qual perdeu cerca
de 30% de sua participacdo na demanda global, passando a absorver 3,8% da oferta

total.
Tabela 3 — Vendas de veiculos por principais paises, 2000-2014
2005 2014 Crescimento das vendas A%da Taxa de

China 8 5.758 8,7 1 23.499 |26,7 16,9 308,1 206,05 80,69
EUA 1 17444 265 2 16.523 |18,8 -0,6 -5,3 -28,97 -4.19
Japao 2 5.852 8,9 S 5.563 6,3 -0,6 -4.9 -28,71 -1,32
Brasil 10 1.715 2,6 4 3.498 4,0 8,2 104,0 52,99 8,11
Alemanha 4 3.615 55 5 3.357 3.8 -0,8 -7, -30,36 -1,17
india 12 1.440 2,2 6 3.177 3,6 9,2 120,6 65,40 7,90
Reino Unido 5 2.828 43 7 2.843 3,2 0,1 0,5 -24,61 0,07
Russia 9 1.807 2,7 8 2.592 2,9 41 43,5 7,61 3,57
Franca 6 2.598 3,9 9 2.211 25 -1,8 -14,9 -36,18 -1,76
Canada 11 1.630 251 10 1.890 2,2 1,7 16,0 -13,03 1,18
Coréiado Sul | 14 1.145 1,7 11 1.662 1,9 4.2 451 8,83 2,35
ltalia 7 2.495 38| 12 1.493 1,7 -5,5 -40,2 -55,13 -4,56

Ira 16 858 13| 13 1.288 1,5 4.6 50,2 12,61 1,96
Indonésia 24 534 08| 14 1.195 14 9,4 123,9 67,91 3,01
México 13 1.169 18| 15 1.135 1,3 -0,3 -2,8 -27,13 -0,15
Austrdlia 15 988 15| 16 1.113 1,3 1,3 12,6 -15,52 0,57
Espanha 8 1.959 3,0 ( 17 1.030 1,2 -6,9 -47,4 -60,59 -4,23
Tailandia 18 693 1,1 18 882 1,0 2,7 27,3 -4,51 0,86
Aradbia Saudita| 20 563 09| 19 828 0,9 4,4 471 10,34 1,21
Turquia 17 715 1,1 20 807 0,9 1,4 12,9 -15,33 0,42
Subtotal = 55.807 |84.,6 = 76.587 |87,1 3,6 37,2 2,92 94,52

Total - 65.935 | 100 - 87.920 | 100 3,2 33,3 - -

Fonte: elaboracao propria com dados da OICA (2000; 2014)

Como pode ser observado na tabela, entre os 20 maiores mercados
mundiais, com exce¢ao da Coréia do Sul, todos os paises desenvolvidos perderam
participacao na demanda global de veiculos automotores ao passo que o crescimento
das vendas do setor esteve cada vez mais relacionado a expansao dos mercados
emergentes. Durante o periodo, mais de 96% do crescimento mundial das vendas sdo
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explicados pela expansdo dos mercados domésticos da China, do Brasil e da india.
Esta redefinicho do mapa de consumo do setor € explicada por um lado, pela
saturacdo de alguns mercados tradicionais e, por outro, pelo fortalecimento das
economias emergentes aliado as expectativas positivas com relacao a expansao de
seus mercados domésticos. Cabe indicar que esta tendéncia, apesar de observada
ao longo de todo o periodo, se intensificou com a crise financeira de 2008-2009, a
qual impactou severamente o setor, sobretudo os mercados tradicionais?'.

Ademais, € importante ressaltar dois aspectos destas transformacdes. Em
primeiro lugar, a conquista de maiores espagos tanto no ambito da produgao quanto
das vendas pelos paises emergentes vem sendo acompanhada por uma notavel
assimetria entre suas trajetérias. A titulo de ilustracdo, considerando apenas o0s
BRICS, o bloco produziu 37% dos veiculos automotores em 2014. Deste total, 72%
foram produzidos pela China, 12% pela india, 10% pelo Brasil, 6% pela Russia e 1%
pela Africa do Sul. Com relagdo ao consumo, o0 mesmo padrao foi observado. Entre o
consumo total dos BRICS, a China foi responsavel pela absorcéo de 70%, a india e o
Brasil por 10%, a Russia por 8% e a Africa do Sul por 2%.

A assimetria entre os paises emergentes pode ser explicada pela forma de
integracdo as cadeias globais de valor a qual estdo submetidos. De acordo com
Sturgeon e Biesebroeck (2011), existem diferentes dindmicas para este processo. Em
primeiro lugar, para paises com mercados suficientemente robustos — como China,
india e Brasil —, seria possivel estabelecer centros de desenvolvimento — de design e
engenharia — que atendessem o mercado local e que, dado o incremento de
capacidade tecnoldgica promovido, pudessem a longo prazo levar ao crescimento
virtuoso da industria nacional. A partir desta trajetéria, uma nova dindmica pode se
estabelecer, de forma que as montadoras nacionais se tornando mais competitivas,
passavam a conquistar espacos no mercado doméstico e até mesmo no mercado
global.

Ja a segunda dinamica se aplica a mercados medianos, cujo padrao de
consumo se assemelha ao dos paises centrais, pois assim, se torna possivel realizar

a montagem final de veiculos sem incorrer em modificagdes do projeto. Este é o caso

21 Nos Estados Unidos, montadoras tradicionais como a Chrysler e a GM foram resgatadas pelo
governo norte-americano. A Europa, mesmo presenciando medidas publicas de incentivo para o
consumo e para as montadoras, observou a queda da producdo em seus mercados mais tradicionais.
Por fim, o Japéo, tendo sua demanda doméstica e externa retraidas, reduziu 31,5% de sua produgéo
em 2009 (BARROS; PEDRO, 2011).
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da Africa do Sul, Turquia e Tailandia, as quais se tornaram plataformas de montagem
e exportacdo para suas regides. Por fim, a terceira dindmica inclui paises que estejam
localizados préximos de mercados centrais — como o México, Hungria e Tailandia —
de modo a fornecer pecas e componentes, se responsabilizando, em grande medida,
pelas etapas intensivas em trabalho do processo produtivo.

O segundo aspecto a ressaltar acerca das transformacgdes apresentadas é
que ainda que a geografia da industria venha se modificando ao longo dos ultimos
anos, a sua estrutura hierarquica se mantém em grande medida. Os graficos 1 e 2
representam a evolugdo na producdo e nas vendas dos dez paises com melhor
desempenho em 2014. Com relagdo a producédo, como é possivel observar, a sua
dispersao geografica ndo resultou na perda de protagonismo das economias centrais
em termos absolutos. Com excecao da China, pais emergente que se tornou o maior
player global, os Estados Unidos, o Jap&o, a Alemanha e a Coréia do Sul ainda
figuram no topo da lista.

Grafico 1- Evolucao da producao nos 10 maiores paises produtores de 2014
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Fonte: elaboragao propria com dados da OICA.

Com relagéo as vendas, a dispersao foi maior que na produgdo em termos
absolutos. Contudo, os mercados domésticos dos Estados Unidos e, em menor
medida, do Japao, ainda sdo muito relevantes para a industria global. Em 2014,
apesar de o Brasil se configurar como quarto maior mercado mundial, as vendas no
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pais foram equivalentes a 21% das vendas dos Estados Unidos e 63% das vendas
japonesas.

Grafico 2- Evolucao das vendas nos 10 maiores mercados de 2014
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Fonte: elaboracao propria com dados da OICA.

A hierarquia na industria automotiva fica ainda mais explicita quando sao
consideradas as principais empresas do setor. As Tabelas 4 e 5 indicam,
respectivamente, as vinte maiores montadoras e os vinte maiores fornecedores
globais em 2014. Como pode ser notado, ambas as listas sdo dominadas, sobretudo,
por companhias americanas, japonesas e alemas. Assim, como ressaltado por Lima
(2014), a redistribuicdo da geografia da industria ndo foi acompanhada pela
redistribuicdo da propriedade, a qual ainda se mantém concentrada nos paises
centrais.

As vinte maiores montadoras foram responsaveis por 90% da producao
total de veiculos em 2014, de modo que as cinco maiores — Toyota, Volkswagen, GM,
Hyundai e Ford — responderam por quase 50% da producéo global de veiculos. O
market-share entre as trés primeiras colocadas varia entre 10,7% e 11,7%, néao
configurando a dominacao absoluta de uma empresa especifica, mas demonstrando
a intensa concorréncia presente no setor.

Na tabela abaixo também ¢é apresentada a distribuicdo regional da
producdo de cada companhia. Com exceg¢do das chinesas — que concentram a
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totalidade de sua producao no préprio pais —, todas as montadoras distribuem sua
producédo global por diferentes regides e tal distribuicdo € realizada em diferentes
graus. De modo geral, as montadoras conferem aos seus continentes de origem, a
maior parcela de sua producdo. Especialmente no caso das asiaticas, este fator é
notavel: a Toyota e a Hyundai concentraram respectivamente, 71% e 75% de sua
producédo na Asia em 2014.

Tabela 4 — Ranking global das 20 maiores montadoras em 2014

Empresa | Nacionalidade PrOf:Iugéo Market-share Distribuigao da produgao por regiao”
(milun.) AF NA AS EU SA oc
Toyota Japao 10.475 11,7% 1% 19% 71% 6% 2% 1%
Volkswagen| Alemanha 9.895 11,0% 1% 6% 37% 51% 5% 0%
GM EUA 9.609 10,7% 0% 35% 45% 13% 7% 1%
Hyundai | Coréia do Sul 8.009 8,9% 0% 10% 75% 13% 2% 0%
Ford EUA 5.970 6,6% 0% 45% 20% 23% 12% 0%
Nissan Japéo 5.098 5,7% 1% 34% 49% 15% 1% 0%
Fiat Italia 4.866 5,4% 0% 60% 3% 23% 14% 0%
Honda Japéao 4514 5,0% 0% 40% 54% 3% 3% 0%
Suzuki Japéo 3.017 3,4% 0% 0% 95% 5% 0% 0%
PSA Franga 2917 3,2% 0% 0% 26% 68% 5% 0%
Renault Franca 2.762 3,1% 8% 0% 9% 69% 14% 0%
BMW Alemanha 2.166 2,4% 3% 17% 13% 67% 0% 0%
SAIC China 2.088 2,3% 0% 0% 100% 0% 0% 0%
Daimler AG| Alemanha 1.973 2,2% 2% 12% 8% 78% 0% 0%
Changan China 1.447 1,6% 0% 0% 100% 0% 0% 0%
Mazda Japéao 1.328 1,5% 0% 8% 92% 0% 1% 0%
Dongfeng China 1.302 1,4% 0% 0% 100% 0% 0% 0%
Mitsubishi Japao 1.262 1,4% 0% 5% 92% 1% 2% 0%
BAIC China 1.116 1,2% 0% 0% 100% 0% 0% 0%
Tata india 945 1,1% 0% 0% 51% 49% 0% 0%

*Regides: Africa (AF), América do Norte (NA), Asia (AS), Europa (EU), América do Sul (SA),
Oceania (OC).
Fonte: elaboragao propria com dados da OICA.

Como pode ser observado, ndo existe um padrdo definido para a
distribuicao regional da producao. Esta dinamica esta atrelada as estratégias de cada
companhia. Contudo, é possivel notar que a Asia é um destino muito importante para
companhias norte-americanas e europeias. Com relagdo a América do Sul, a Ford, a
Fiat e a Renault sdo as trés montadoras que conferem uma maior parcela de sua

produgdo ao continente.
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Por fim, nesta lista, é interessante notar a presencga de quatro companhias

chinesas — SAIC, Changan, Dongfeng e BAIC — e uma indiana, a Tata. A presenga de

tais companhias entre as vinte maiores montadoras do mundo reafirma a assimetria

entre os paises emergentes anteriormente mencionada. Isso porque a estratégia de

insercao destes dois paises ultrapassa a dindmica de reorganizagao geografica das

empresas dominantes no setor. Além de abrigarem parcelas da produgdo de

montadoras tradicionais, ambos os paises também vém desenvolvendo uma industria

automotiva de origem nacional.

Tabela 5 — Ranking global das 20 maiores fornecedoras de componentes

automotivos em 2014

Vendas Distribuigcdo das Vendas por Regidao
Posicao Empresa Nacionalidade | (milhdes de | América .

dolares) do Norte Europa Asia Outros
1 Robert Bosch GmbH Alemanha 44.240 19% 50% 28% 3%
2 Magna International Inc Canada 36.325 54% 39% 5% 2%
3 Continental AG Alemanha 34.418 23% 49% 25% 3%
4 Denso Corp. Japéao 32.365 22% 12% 64% 2%
5 Aisin Seiki Co. Japao 28.072 18% 8% 73% 1%
6 Hyundai Mobis Coréia do Sul 27.405 20% 11% 68% 1%
7 Faurecia Franca 25.043 25% 56% 14% 5%
8 Johnson Controls Inc. EUA 23.589 48% 39% 11% 2%
9 ZF Friedrichshafen AG Alemanha 22.192 20% 56% 20% 4%
10 Lear Corp. USA 17.727 38% 40% 17% 5%
11 Valeo SA Franca 16.878 20% 49% 28% 3%
12 TRW Automotive Holdings Corp. USA 16.240 41% 43% 12% 4%
13 Delphi Automotive USA 16.002 35% 38% 23% 4%
14 Yazaki Corp. Japéo 15.200 25%
15 ThyssenKrupp AG Alemanha 12.801 23%
16 BASF SE Alemanha 12.682 21% 57% 16% 6%
17 Sumitomo Electric Industries Japao 12.325 26%
18 Mahle GmbH Alemanha 12.110 22% 54% 17% 7%
19  |JTEKT Corp. Japao 11.200 23% 18% 58% 1%
20 CalsonicKansei Corp. Japao 9.789 32% 11% 21% 36%
77 lochpe-Maxion SA Brasil 2.520 29% 33% 6% 32%

Fonte: Automotive News (2015)

Como indicado anteriormente, a globalizacdo da producdo levou a

formacao de fornecedores globais, os quais compbe a classe de fornecedores

sistemistas que, por sua vez, sdo as empresas que partilham etapas importantes da

produgéo com as montadoras. Por meio da Tabela 5, é possivel observar que entre
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0s maiores fornecedores pertencentes a essa classe, estdo empresas originadas,
predominantemente, na Alemanha, no Japao e nos Estados Unidos. Entre as cinco
maiores — Bosch, Magna, Continental, Denso e Aisin — constam duas empresas
alemas e duas japonesas. A Unica empresa brasileira na lista dos cem maiores
fornecedores globais de autopecas em 2014 aparece em 77° lugar: a lochpe-Maxion,
empresa com sede em S&o Paulo que produz rodas e componentes estruturais??.

Além disso, seguindo suas principais montadoras, as vendas das
fornecedoras de autopecas sédo globalmente distribuidas. Assim como ocorre com as
montadoras, os continentes de origem constituem os principais mercados para essas
empresas.

Dessa maneira, € possivel observar a hierarquia presente na industria
automotiva. Apesar da dispersao da producao e do consumo, 0s paises centrais ainda
sdo dominantes no setor, constituindo as sedes das maiores montadoras e dos
maiores fornecedores, além de responderem por parcelas significativas do consumo
e da producao. Contudo, é importante ressaltar que em meio a este cenario, a China
se coloca como a maior produtora e consumidora da industria e, além disso, vem se
confirmando como uma grande poténcia, ao passo que apresenta quatro montadoras
nacionais entre os principais players do setor. Assim como a China, a india também
vem fomentando sua industria doméstica e, como comentado por Sarti e Borghi
(2015), apesar de ambos os paises se concentrarem no abastecimento de suas
demandas domésticas, nao se pode descartar a possibilidade de uma futura insercao
externa mais agressiva destas industrias.

Por fim, quanto ao futuro da industria automotiva, além das expectativas
quanto a consolidacdo das indlstrias nacionais da China e da india, a saturacdo dos
mercados tradicionais e as expectativas de crescimento dos mercados emergentes
tendem a manter o movimento de deslocamento da produc¢éo e do consumo mundiais.
Ao passo que o consumo se eleva nestes paises, novos investimentos tanto de
montadoras, quanto de fornecedores, devem ser realizados para adequar a oferta a
expansao da demanda. Como ressaltado por Sarti e Borghi (2015), os paises
emergentes devem coordenar politicas capazes de converter essas tendéncias no
fortalecimento das industrias automotivas domésticas, permitindo assim,

desdobramentos sobre 0 emprego e a renda nacionais.

22 Como colunas, caixas de roda, reforcos de suspensao, entre outros.
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Além disso, € importante ressaltar os desafios colocados pela mudanga no
padrao de consumo da industria. Como indicado por Casotti e Goldenstein (2008),
existe uma tendéncia por busca de eficiéncia e redugdo do consumo. Além disso, a
busca por tecnologias mais sustentaveis ja é uma realidade em alguns paises, como
por exemplo, os europeus. Apesar de os automoéveis movidos a combustiveis
alternativos ainda constituirem uma pequena parcela da frota de automoveis do
continente, sua utilizacdo vem crescendo ao longo dos anos € em 2013, a ltalia, por
exemplo, tinha 14% de seus veiculos novos movidos por combustiveis alternativos a
gasolina e ao diesel (Eurostat, 2016). Tais mudancas afetam os custos e os
investimentos requeridos tanto de montadoras quanto de fornecedores, sobretudo os
de primeiro nivel que tendem a se envolver crescentemente na producao
(McKinsey&Co, 2013). Contudo, também constituem uma janela de oportunidades

para a ascensdo de novos players globais.
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CAPITULO 2: EVOLUGCAO HISTORICA, CONFIGURACAO E PRINCIPAIS
TENDENCIAS DA INDUSTRIA AUTOMOTIVA BRASILEIRA

O setor automotivo brasileiro é central a economia nacional. Em 2014, com
uma producgéo de 3,2 milhdes de autoveiculos, o setor contribuiu com 4,1% do Produto
Interno Bruto (PIB) e sua participagéo no PIB Industrial atingiu 20,4%. Além disso, em
2013, com faturamento de US$ 110,9 bilhées gerou uma arrecadacao de tributos na
ordem de R$ 178,5 bilhdes. Por fim, estima-se que o setor tenha gerado 1,5 milhdo
de empregos diretos e indiretos em 2014 (ANFAVEA, 2015). Além destes expressivos
nameros, a industria automotiva gera importantes encadeamentos na economia, dado
que utiliza insumos provenientes de diversos setores. Assim, o setor comumente é
alvo de politicas de fomento ao seu desenvolvimento e expanséo.

Como visto no capitulo anterior, a industria automotiva mundial vem
passando por importantes transformacdes. A expansdo de suas cadeias globais de
valor impactou a distribuicdo da producao e do consumo mundiais. A partir da década
de 1990 e mais intensamente na década de 2000, sobretudo ap6s a crise financeira
internacional, os paises emergentes vem se constituindo em importantes destinos
para o investimento e para a expansao da industria. Neste cenario, o Brasil vem se
beneficiando de novos investimentos, mesmo diante da atual desfavoravel conjuntura.

Em meio a tal contexto, o Brasil se configurou como oitavo maior produtor
e quarto maior mercado globais em 2014. Assim, de modo a compreender o papel da
industria automotiva brasileira no cenario mundial e a sua inser¢gdo no comeércio
internacional do setor, é importante ndo apenas observar o desenvolvimento de sua
atual configuracéo, mas também a relevancia de seu mercado interno.

Dessa maneira, a partir de uma abordagem historica, este capitulo esta
dividido em trés secbes. A primeira trata das origens da industria e o seu
desenvolvimento até a década de 1980. A segunda concerne ao periodo de
reestruturacao produtiva a partir da década de 1990. Por fim, a terceira parte trata dos
desdobramentos no setor a partir da crise financeira internacional e dos desafios para

o seu futuro desenvolvimento.
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2.1 Evolucao histoérica: das origens a crise dos anos 1980

No Brasil, o processo de industrializagao via substituicdo de importacdes
concedeu a industria automobilistica um espago preponderante a partir da década de
1950, tendéncia iniciada durante o governo de Getulio Vargas consolidando-se no
governo de Juscelino Kubitschek.

Contudo, cabe citar que anteriormente a este movimento, ja existia uma
incipiente industria automobilistica no Brasil. Torres (2011) indica que sua origem data
de 1904, quando se originou a empresa Luiz Grassi & Irmao Industria de Carros e
Automoveis?®. Além disso, ja em 1919 a Ford instalou, em Sao Paulo, sua primeira
linha de montagem CKD de veiculos de passeio e caminhdes, seguida pela General
Motors em 1925, e pela International Harvest Maquinas SA em 1926.

Segundo Torres (2011), a frota de veiculos automotores em 1930 no Brasil
era de 250 mil unidades. Contudo, a crise deflagrada a partir de 1929 e a ecloséo da
Segunda Guerra Mundial levaram a repressao da demanda no pais. Todavia, é
importante indicar que as dificuldades impostas pela conjuntura internacional
fomentaram o setor nacional de autopecas. A necessidade de pecas de reposicao —
impulsionada pela ma qualidade das estradas brasileiras?* —, adicionada a dificuldade
de importagédo, propiciaram o surgimento de oficinas mecénicas, de forjarias, de
fundicbes e de estamparias.

Durante o primeiro governo de Getulio Vargas (1930-1945), foram criadas
empresas estatais fundamentais a constituicdo e desenvolvimento da industria
automobilistica no Brasil. A Companhia Siderurgica Nacional (CSN) e a Fabrica
Nacional de Motores (FNM) fundadas respectivamente em 1941 e 1942, simbolizam
os primeiros esfor¢cos do Brasil em estabelecer uma industria nacional que fosse
capaz de reduzir a necessidade de importagcdo e o0 seu consequente impacto no
balanco de pagamentos.

Contudo, como indicado por Torres (2011) € somente no segundo governo

Vargas (1951-1954) que o processo de industrializagdo por substituicdo de

23 |nicialmente, a empresa se dedicava a produgdo de carruagens de tragdo animal e, em 1907, ja
iniciava a montagem dos primeiros veiculos da Fiat.

2 Com o intuito de melhorar as condigdes das estradas, somente em 1945 que o governo Vargas
aprovou o Decreto-Lei 8.463, criando o Fundo Rodoviério Nacional, que instituia e destinava tributos
sobre combustiveis e lubrificantes para a melhoria e manuten¢cdo da malha rodoviaria brasileira
(TORRES, 2011).
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importacdes passa a integrar amplamente a industria automotiva. A Comissao de
Desenvolvimento Industrial (CDI) — criada em 1951 com o intuito de promover
estratégias para a industrializacao brasileira —, estabeleceu em 1952 o Plano Nacional
de Estimulo a Producdo de Autopecas e a Implantacdo Gradativa da Industria
Automobilistica que objetivava além da criagdo de uma industria nacional de
autopecas, também a producao interna de automoveis, veiculos de carga e utilitarios.

Ainda segundo Torres (2011), as principais dificuldades impostas ao plano
advinham de trés fatores: altas tarifas alfandegarias para a importacdo de
equipamentos; taxa de cambio desfavoravel a produgdo nacional; e elevados
impostos sobre a produgéo interna. Assim, algumas medidas fundamentais foram
tomadas para a execugdo do Plano. Com o intuito de fomentar a industria de
autopecas nacional, o Aviso 288 de 1952 da Carteira de Exportacdo e Importacéao
(CEXIM) do Banco do Brasil limitava a importacdo de pecas, sendo proibida a
importacdo daquelas que detivessem produc¢ao nacional. Somado a ele, o Aviso 311
de 1958 proibia a importacdo de veiculos acabados. Além disso, passou-se a exigir
conteudo nacional nos veiculos CKD importados e o fornecimento de pecas para a
montagem original de veiculos se tornou isento de impostos de consumo.

Ainda em 1953, a Instrugédo 70 da Superintendéncia da Moeda e do Crédito
(SUMOC), que estabelecia taxas multiplas de cambio, facilitou a importacdo de
maquinas e equipamentos para a instalacdo de novas plantas produtivas ao passo
que dificultou a importacdo de artigos acabados. JaA em 1954, foi instituida pelo
Ministério da Fazenda a Comissao Executiva da Industria de Material Automobilistico
(CEIMA) que tinha como finalidade elaborar estudos e planos industriais para o
desenvolvimento do setor; controlar a execucao das medidas aprovadas, articulando
com os diferentes 6rgaos envolvidos como os de controle de cambio e de concessao
de crédito; e manter um registro das empresas produtoras do setor (TORRES, 2011;
BRASIL, 1954).

A época, os incentivos promovidos pelo governo brasileiro convergiram
com os interesses de internacionalizagdo de grandes empresas do setor e assim,
instalaram-se no Brasil importantes empresas: a Willys Overland em 1952, a
Volkswagen em 1953 e a Mercedes-Benz também em 1953. Cabe ainda indicar que
em 1951 os fabricantes de autopecas brasileiros fundaram a Associacao Profissional
da Industria de Pegas para Automdveis e Similares — o atual Sindicato Nacional da
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Industria de Componentes para Veiculos Automotores (SINDIPECAS) —, que contava
com 122 associados (TORRES, 2011).

Em 1955, ja no governo de Café Filho, foi promulgada a Instrucao 113 da
SUMOC, que permitia a importacdo de maquinas e equipamentos sem cobertura
cambial como investimento direto estrangeiro, eximindo assim as empresas das
disputas dos leildbes cambiais. Essa medida foi fundamental para o avanco do
desenvolvimento da industria automotiva nacional, pois, como indicado por Caputo e
Melo (2009), entre 1955 e 1963, o setor recebeu U$189,61 milhdes de IDE por meio
da Instruc&o, equivalendo a 38,1% do total de investimento estrangeiro do periodo.

O maior impulso a consolidagao do setor foi dado pelo governo de Juscelino
Kubitschek. Em 1956 foi estabelecido o Grupo Executivo da Industria Automobilistica
(GEIA) que, ja em 1956 e 1957, elaborou e aprovou planos para o fomento da
industria, abrangendo a producdo de caminhdes, jipes, utilitarios e veiculos de
passeio. Além disso, cabe indicar que o Plano de Metas incluia uma meta especifica
para a industria automobilistica, buscando elevar a producao anual de 30.700 veiculos
(em 1957) para 170.000 (em 1960), acumulando um total de 377.700 veiculos
produzidos durante o periodo. Como consta no Plano (BRASIL,1958, p.88):

Em 1957, produziram-se no Brasil 30.7000 veiculos. No primeiro
semestre de 1958, a producdo nacional atingiu 23.377 unidades,
assim distribuidas: 13.484 caminhdes, 5.964 jipes, 3.334 utilitarios e
595 automdveis. A meta estabelecida para o ano de 1958 (67.000
unidades) devera ser atingida, tendo-se em vista a tendéncia mensal
crescente da produgao do primeiro semestre. Ja se atingiram 35% da
meta do corrente ano. Da meta total (377.700 veiculos até 1960) ja se
acham realizados 13,32 %.

Como apontado por Torres (2011), os planos aprovados pelo GEIA
fomentavam a industria automobilistica nacional de diferentes maneiras. Além da
ampla utilizagéo da Instrugéo 113 da SUMOC para facilitar as inversdes na produg¢éo
nacional, a industria era favorecida por cotas e cambio diferenciado para a importacéo
de equipamentos complementares, por incentivos fiscais — como a isencao de taxas
aduaneiras para componentes e isen¢ao de tributos sobre consumo de autopecas e
veiculos nacionais —, pela oferta de crédito de longo prazo no BNDE e por medidas
protecionistas que dificultavam o acesso de produtos importados ao mercado interno.
Além disso, no setor de autopecas, o GEIA empenhou esforcos para atrair empresas

estrangeiras como a Krupp e a Bosch a se instalarem no Brasil para suprir uma
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demanda de autopecas que o capital privado nacional, apesar de preponderante no
setor, ndo atendiam.

Durante o periodo, onze projetos de investimento foram realizados
abrangendo diferentes estruturas de capital e categorias de veiculos automotores,
como demonstrado no Quadro 1. Além disso, apesar da meta de 170 mil unidades de
veiculos produzidos nacionalmente somente ser concretizada em 1962 — quando a
producédo atingiu 191.194 unidades —, o crescimento da producao foi expressivo,
somando 133.078 unidades em 1960, um crescimento de 333% com relacdo a
produgédo de 1957. Além disso, de acordo com Almeida (1972a), o periodo também
observou uma grande expanséao no setor de autopecgas. O setor, que contava com 520
fabricas em 1955, passou a deter 1.220 empresas registradas em 1959.

Quadro 1 - Investimentos na Industria Automobilistica Brasileira, 1956-1961

Emoresas Capital Social Procedéncia Tipo de veiculo fabricado ou a ser
P (Cr$ 1.000) fabricado
Predominancia de capital
nacional
Willys Overland do Brasil 5610 Estados Unidos/ lee,.camloneta, gutomovel Aero-
Franga Willys e automoével Dauphine
Vemag 2.000 Alemanha Camioneta, automovel e jipe
Fabrica Nacional de Motores ~ 4.000 ltalia Caminhdo pesado, automével Alfa-
Romeo

50% de capital nacional

. Caminh&o pesado, caminhao leve,
Mercedes-Benz do Brasil 5.000 Alemanha . .

Onibus, automovel
Simca do Brasil 600 Franca Automével
Predominancia de capital
estrangeiro
Ford.Motor Company do 3677 Estados Unidos Caminhao mefjlo ~(F350 e F100) e
Brasil caminhao leve
Scania Vabis do Brasil 610 Suécia Caminhdo pesafjol, caminhao medio
e 6nibus

General Motors do Brasil 3.575 Estados Unidos Caminh&o médio, caminh&o leve
International Harvester 1.636 Estados Unidos Caminhao médio
Volkswagen do Brasil 4.385 Alemanha Camioneta, automével
Toyota do Brasil 175 Japao Jipe

Fonte: Almeida (1972a), apud Torres (2011).
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Cabe ainda notar que primordialmente a produgéo de caminhdes puxava o
crescimento do setor até o final da década de 1950, respondendo por 61% da
producédo de veiculos automotores em 1957. Contudo, o seu crescimento a taxas
decrescentes concedeu espago a categoria dos automéveis — que em 1958
correspondia somente a 4% do total de veiculos produzidos —, que passou a
responder por 38% do total da frota produzida em 1961 e atingiu quase a metade

da producao total em 1963, como visto nas Tabelas 6 e 7. A categoria de utilitarios

Tabela 6 — Distribuicao da producao total de veiculos automotores por
categorias, 1958-1964 (percentual)

CATEGORIA ANO
1957 1958 1959 1960 1961 1962 1963 1964
Automoveis 4 12 28 38 39 49 53
Caminhoes 61 51 41 31 21 21 14 13
Jipes 30 23 19 15 12 12 8 7
Utilitarios 8 22 27 26 29 28 29 26
TOTAL 100 100 100 100 100 100 100 100

Fonte: Elaboracao prépria com dados do IBGE (varios anos)

Tabela 7 — Producao anual de veiculos automotores, 1957-1973 (unidades)

CATEGORIA
ANO TOTAL
Automoéveis = Caminhées Jipes Utilitarios
1957* - 18.847 9.291 2.562 30.700
1958* 2.189 30.926 14.322 13.692 61.129
1959* 12.001 39.656 18.178 26.408 96.243
1960 37.843 41.699 19.514 34.022 133.078
1961 55.065 30.499 17.618 42.492 145.674
1962 74.887 39.670 22.247 54.390 191.194
1963 86.023 24.024 13.922 50.157 174.126
1964 97.768 24.526 12.951 48.490 183.735
1965 103.437 24.959 10.057 46.720 185.173
1966 120.122 35.051 14.939 54.463 224.575
1967 132.024 31.827 8.547 52.991 225.389
1968 161.369 47.038 8.087 62.442 278.936
1969 236.893 45.786 5.852 63.661 352.192
1970 250.289 42.440 5.151 118.514 416.394
1971 341.884 43.261 6.044 124.548 515.737
1972 411.212 55.189 5.885 139.062 611.348
1973 459.234 70.771 6.696 194.211 730.912

*A partir de 1960 os modelos Ford F-100 e Chevrolet 3 104, que antes constituiam a categoria
“‘caminhdes leves” foram agregados a categoria “camionetas de carga e de passageiros” —
que aqui denominamos “utilitarios”. Assim, a modificagao foi replicada para os anos 1957,
1958 e 1959.

Fonte: Elaboracao prépria com dados do IBGE (varios anos).
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também apresentou um crescimento importante, apesar de sua estagnacao a partir
de 1962. Como apontado por Torres (2011), a estagnagcdo do crescimento da
producéo de caminhdes e utilitarios péde ser relacionada as melhores condicbes das
estradas® que concediam maior vida Util aos veiculos e possibilitavam um maior
numero de viagens.

Vale ainda indicar a diferenca entre a capacidade instalada e a produgéo
efetiva no periodo. De acordo com Almeida (1972b), a fase de implantacdo da
industria automobilistica nacional perdurou até 1961, quando a capacidade instalada
era de 335.500 veiculos, atingindo um grau de aproximadamente 57% de capacidade
ociosa. Mesmo com a recessao observada no periodo seguinte, o crescimento de 12%
da capacidade instalada entre 1961 e 1967 foi acompanhado pelo aumento da
producéo efetiva — 225.389 unidades em 1967 —, resultando na reducao do nivel da
capacidade ociosa para cerca de 40% naquele ano.

Com relagéo ao indice de nacionalizagdo, a meta de atingir 100% em 1961
nao foi atingida por questdes relacionadas ao gap tecnoldgico entre a industria
brasileira e a mundial e a dificuldade no suprimento de determinadas matérias-primas.
Contudo, apesar dos entraves, o indice de nacionalizacdo no uso de pecas e
componentes em 1961 foi de 93% em peso e 87% em valor e em 1967, o indice atingiu
98,4% em peso e 97% em valor. Ja a utilizacdo de matérias-primas estrangeiras na
producao de automoéveis e caminhdes se elevou, respectivamente, de 14,9% e 0,7%
em 1962 para 70,3% e 12,3% em 1966 (ALMEIDA, 1972a).

O periodo do Milagre Econdmico (1968-1973) foi muito virtuoso para a
industria automobilistica. Apesar da crise enfrentada pelo setor entre 1962 e 1965 —
dados os limites da demanda reprimida e a turbulenta situacao econémica e politica
do pais —, em 1966 a industria automobilistica voltou a se expandir. Mesmo com a
extingdo do GEIA pelo governo militar, o setor continuou alvo de politicas especificas
ao seu desenvolvimento. Duas medidas eficazes para a retomada do crescimento
foram a criacdo do financiamento para a compra de automoveis pelas Caixas
Econbémicas Federais e a reduc¢ao de imposto sobre o consumo. Além disso, o sistema
de consércio passou a ser estimulado também pelas montadoras — antes articulado

25 O Plano de Metas (1958) incluia dentre os seus objetivos: a pavimentacéo de 5 mil km de rodovias
que atingiriam 5920 km em 1960; e a constru¢@o de 12 mil km de novas rodovias em adigdo aos 10 mil
km j& existentes.
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somente interiormente as empresas privadas e reparticoes governamentais — a fim de
reduzir seus estoques (ALMEIDA, 1972a).

Como apontado por Torres (2011), apesar de a producdo brasileira
representar somente 1% do total mundial, em 1966 o Brasil ja figurava como décimo
segundo maior produtor global, atingindo a décima primeira colocagdo em 1969. Além
disso, entre 1958 e 1969, o Brasil produziu em média, 40% do total da América Latina,
muito a frente dos outros dois principais produtores, Argentina e México.

Vale ressaltar a tendéncia a concentracao e o acirramento da concorréncia
observados no periodo. De acordo com Almeida (1972a), a partir do periodo de
recuperagado da industria, observou-se um movimento de fusdes, motivadas pelas
expectativas criadas acerca do potencial do mercado nacional. O autor aponta a
incorporacdo da Vemag pela Volkswagen; da Simca do Brasil e da International
Harvester do Brasil pela Chrysler; da Willys Overland do Brasil pela Ford; e da Fabrica
Nacional de Motores pela Alfa Romeo. Além disso, as montadoras langaram novos
modelos em 1967 e 1968 com o intuito de conquistar uma maior parcela do mercado,
sobretudo o de automdveis de porte médio.

Como indicado por Almeida (1972a) e observado por Torres (2011), esses
movimentos levaram a consolidacdo da Volkswagen e da Ford na industria, que
respondiam, respectivamente, por 55,5% e 24,9% da producdo total em 1968. A
General Motors era a terceira maior produtora do pais, com o equivalente a 8,9% da
produgcdo no mesmo ano. Ja no ramo de automdéveis, o langamento do Chevrolet
Opala fez a GM conquistar uma maior parcela do mercado, passando de 0,2% em
1968 para 10,9% em 1969 e 16,2% em 1971, ao passo que a Volkswagen perdeu
participacao, passando de 75,3% em 1968 para 60,4% em 1971. Ja a Ford elevou sua
participacao de 13,7% em 1968, quando lancou o Ford Corcel, para 23% em 1969,
mas sendo reduzida para 18,3% em 1971.

Durante a década de 1970, duas importantes empresas se instalaram no
Brasil. A Fiat iniciou a construcao de sua fabrica em Minas Gerais em 1973, lancando
sua producao em 1976. Em 1979 foi a vez da Volvo, inaugurando sua fabrica de
motores e dnibus no Parana. Em ambos os casos, as empresas receberam estimulos
estatais, como por exemplo, a aliquota diferenciada no imposto sobre circulacao de
mercadorias (ICM) e a participagao estatal no capital social (TORRES, 2011).
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Diante das dificuldades impostas pelo primeiro choque do petréleo em
1973, para suprir as necessidades de combustivel, o governo Geisel (1974-1979)
criou 0 Programa Nacional do Alcool (Proélcool) em 1975. De acordo com o Decreto:

A produgao do éalcool oriundo da cana-de-agucar, da mandioca ou de
qualquer outro insumo sera incentivada através da expansao da oferta
de matérias-primas, com especial énfase no aumento da produtividade
agricola, da modernizacao e ampliacao das destilarias existentes e da
instalacdo de novas unidades produtoras, anexas a usinas ou
autbnomas, e de unidades armazenadoras (BRASIL, 1975).

Como indicado por Torres (2011), o programa resultou no crescimento
significativo da producao de alcool, passando de 3,2 milhdes barris em 1975 para 14,3
milhdes em 1978. Além disso, em 1979, durante o governo Figueiredo (1979-1985), a
Associacao Nacional dos Fabricantes de Veiculos Automotores (ANFAVEA)
estabeleceu o compromisso de produzir em série veiculos movidos a alcool a partir
do ano seguinte. O autor constata que ja em 1983, a producao deste tipo de veiculo
superou a producao de veiculos movidos a gasolina, mantendo-se a frente até 1989.

A partir de dados da ANFAVEA, Torres (2011) indica que entre 1968 a
1980, a producao de veiculos se expandiu amplamente, atingindo o maior nivel de
producdo em 1980, como ilustra o Grafico 3. Contudo, a estagnagcdo da economia
brasileira mediante o segundo choque do petrdleo em 1979 e a crise da divida dos
anos 1980, impactou significativamente a producao automobilistica nacional.

Grafico 3 — Producao de veiculos no Brasil, 1968-1989
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Além disso, Torres (2011) ainda indica que no aspecto internacional, as
pressdes da elevagao da concorréncia asiatica aliada aos esforgos das matrizes pela
adequacao ao novo paradigma tecnol6gico — que envolvia a produgao enxuta, flexivel
e automatizada — fizeram com que as filiais latino-americanas fossem colocadas a
margem de novos planos de investimento.

Essa situagao perdurou por toda a década de 1980 e foi revertida somente
nos anos posteriores quando, além de novos estimulos do governo a recuperacao da
industria, uma nova onda de investimentos internacionais se direcionou as economias

emergentes e tornou sua estrutura produtiva globalmente e regionalmente integrada.

2.2 A reestruturacao durante os anos 1990 e 2000

A configuragdo atual da industria automobilistica brasileira deve ser
compreendida a partir das transformac¢des ocorridas em sua estrutura a partir da
década de 1990. Nao apenas reflexos do processo de abertura comercial e financeira
da economia nacional e além da modernizagdo, tais modificacbes constituem a
convergéncia da industria automotiva brasileira a légica da integracdo produtiva e
assim, a dinamica da cadeia global de valor.

No inicio da década de 1990, o entao presidente Fernando Collor de Mello,
chamando os carros brasileiros de “carrogas”, chamava atencéo para a necessidade
de modernizacao da industria nacional. Além disso, a queda da producao nacional,
iniciada nos anos 1980, demandava que novas medidas fossem tomadas para o
fortalecimento do setor.

De acordo com Casotti e Goldenstein (2008), nos primeiros dois anos da
década, o diagndstico para o setor era de estagnacao. Em 1991 o volume de veiculos
vendidos encontrava-se nos mesmos niveis de 1970 e as exportacdes estavam em
queda. Além disso, a producao nacional era ameagada pelo processo de abertura da
economia brasileira, uma vez que os veiculos nacionais dificilmente ganhariam
mercado na concorréncia com os importados.

Assim, em 1992 foi instaurada a Camara Setorial da Industria
Automobilistica, com o intuito de discutir a politica industrial para o setor e também as
suas condic¢Oes trabalhistas. Segundo os autores, os acordos firmados entre 1992 e
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1993 reduziam tributos e o prego ao consumidor?®, garantiam a manutencéo do nivel
de empregos e concediam linhas de financiamento as montadoras.

Além da elevacao da oferta de crédito a producao, o crédito ao consumo
também foi ampliado. Para as pessoas fisicas, novas linhas de crédito para o
financiamento de automdveis, dnibus e caminhdes foram criadas e para as empresas,
o BNDES liberou US$ 150 milhdes para o financiamento de caminhdes leves e médios
em 1992. Esse conjunto de medidas ja surtiu efeitos no curto prazo: entre 1990 e
1993, a producédo de automoveis cresceu 65%, saltando de 663 mil unidades para 1,1
milhdo de unidades; a de comerciais leves cresceu 21,5%, passando de 185 mil
unidades para cerca de 224 mil unidades; e a produgdao de caminhdes e 6nibus,
apesar de sofrer retracao de 22% em 1992, cresceu 19% em 1993 (TORRES, 2011).

Segundo Casotti e Goldenstein (2008), a industria como um todo ganhou
félego. Contudo, vale ressaltar que as montadoras com capital 100% nacional, que ja
detinham baixa participagdo no mercado, sucumbiram a concorréncia internacional.
Além disso, se iniciou uma importante reestruturacao no setor de autopecas. Por um
lado, muitas empresas nacionais fecharam ou foram compradas por firmas
estrangeiras. Por outro, houve a fusdo de empresas nacionais para enfrentar a
concorréncia internacional.

Em 1993, ja no governo de Itamar Franco (1992-1995), novas medidas
foram tomadas em prol do crescimento da industria automobilistica nacional. Ficaram
acordados a reducgédo de 10% adicionais no preco dos veiculos ao consumidor, por
meio da reducdo de 6% da aliquota do IPI e 4% da margem de lucro; a elevacao do
salario real no setor até 1995; o compromisso de expansdo da producdo; e a
prolongacao dos prazos de consércios e financiamentos (TORRES, 2011).

Adicionado a isso, em 1993 foi langado o programa do carro popular, o qual
estabelecia a reducéo da aliquota do IPl de 8% a 0,1% para os veiculos de baixa
motoriza¢do, ou seja, aqueles com motor de ate 1.000 cilindradas. Segundo Casotti e
Goldenstein (2008), essas medidas resultaram na revitalizagdo da industria
automotiva nacional, fazendo com que a produgcdo de 960 mil veiculos em 1991
saltasse para 1,4 milhdo em 1993 e 1,6 milhdo de unidades em 1994.

26 Segundo Torres (2011), os acordos estipulavam a redugao do preco de automéveis e de comerciais
leves em 22%. Tal redugéao seria feita por meio da diminuicdo em 6% das aliquotas do imposto sobre
produto industrializado (IPI) e do imposto sobre circulagdo de mercadorias (ICMS) e da redugédo em
10% da margem de lucro das empresas, sendo esta reducdo dividida entre montadoras (4,5%),
autopecas (3%) e concessionarias (2,5%).
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Os autores indicam que mesmo com o sucesso do Plano Real (1994) na
estabilizacdo de precos, a recente estabilidade e aquecimento do mercado interno
ainda nao eram suficientes para atrair novos e robustos investimentos no setor. Assim,
em 1995 o governo langcou o Regime Automotivo, uma nova politica industrial de
fomento a industria automobilistica que vigorou de 1996 a 1999.

A politica tinha como objetivo a ampliacdo dos investimentos em
capacidade produtiva e o aumento da competitividade, que se refletiria na elevagéao
das exportagdes brasileiras. Dentre os instrumentos utilizados pelo Regime, estao:
incentivos fiscais para a instalacdo de novas plantas produtivas das montadoras;
incentivos para o direcionamento dos investimentos para outras regides do Brasil; a
diminuicao das tarifas de importagdo para maquinas, equipamentos e matéria-prima;
a reducao da tarifa de importacéo para veiculos de empresas que também detinham
producédo nacional; e a reducéo do IPI para bens de capital, insumos e autopecas
(CASOTTI; GOLDENSTEIN, 2008).

Vale ressaltar o processo de desconcentracao regional da producao que se
observou no periodo. Em 1997, o Governo Federal concedeu, por meio da Lei 9440,
incentivos fiscais para o desenvolvimento das regides Norte, Nordeste e Centro-
Oeste. A inscricdo dos investimentos se deu entre 1997 e 1999 e os incentivos
perduraram até 2010. Além disso, observou-se uma guerra fiscal entre estados e
municipios com o intuito de atrair os investimentos da industria automobilistica. Por
parte dos estados, havia a isencdo do ICMS e a participacao no capital social e por
parte dos municipios, as praticas eram de isencao do imposto sobre propriedade
predial e territorial urbana (IPTU) e a doagéao de terrenos (TORRES, 2011).

De acordo com Casotti e Goldenstein (2008), o resultado de tais medidas
foi a instalacdo de plantas produtivas de diversas montadoras, tanto de novas
empresas quanto de marcas que ja atuavam no Brasil, como esta listado no Quadro
2. A época, era esperado o crescimento exponencial da demanda — o que nao
aconteceu como a expectativa, como veremos adiante — e assim, entre 1996 e 2006
os vultosos US$ 20 bilhdes de investimentos no setor aumentaram a sua capacidade
instalada de produgédo em 175% — de 2 milhdes para 3,5 milhdes de veiculos

anualmente.
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Quadro 2 - Principais investimentos em novas plantas industriais no Brasil,

1996-2007
Ano Empresa Tipo de veiculo/componente Localizacao
1996 VW Motores Sé&o Paulo - SP
1996 VW Caminhdes e 6nibus Resende - RJ
1997 Honda Automoweis Sumaré - SP

1997/1999/2000 Volvo Caminhdes (ampliagéo) Curitiba - PR
1998 Chrysler* Comerciais Leves Campo Largo - PR
1998 International** Caminhdes Caxias do Sul - RS
1998 Mitsubishi Comerciais Leves Cataldo - GO
1998 Renault Automoéweis e motores Séo José dos Pinhais - PR
1998 Toyota Automoveis Indaiatuba - SP
1999 Daimler-Chrysler Automoveis Juiz de Fora - MG
1999 GM Componentes Mogi das Cruzes - SP
1999 VW-Audi Automoveis S&o0 José dos Pinhais - PR
2000 Fiat Motores Betim - MG
2000 Fiat Picapes Belo Horizonte - MG
2000 Iveco Comerciais leves, caminhdes e énibus Sete Lagoas - MG
2000 GM AutomOweis Gravatai - RS
2000 Iveco Motores Sete Lagoas - MG
2001 Ford Automoéveis e comerciais leves Camagari - BA
2001 Iveco Comerciais leves, caminhdes e 6nibus Sete Lagoas - MG
2001 Nissan Comerciais leves Sé&o José dos Pinhais - PR
2001 PSA Automoévweis e motores Porto Real - RJ
2007 Hyundai Comerciais Leves Andpolis - GO

Notas: *Encerrou as atividades em 2001; ** Encerrou as atividades em 2002 e sua producao
foi transferida para a fabrica da Agrale, também em Caxias do Sul — RS.
Fonte: Torres (2011).

Cabe indicar que como ressaltado por Costa e Henkin (2012), estes

investimentos além de ampliarem a capacidade instalada, também promoveram a

reducao do hiato tecnolégico existente entre a industria brasileira e a internacional, a

partir da adocdo de inovacbes de produtos e processos. Assim, houve uma

reestruturacao na base produtiva nacional que incluiu:
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A reducdo do numero de plataformas produzidas, a ampliacdo da
variedade de modelos ofertados, a instalacdo de bens de capital de
elevado conteudo tecnolégico — baseados na microeletrénica — e
mudangas na organizagao industrial. No que tange a esse Ultimo
aspecto, adotou-se o sistema just-in-time no processo de fabricacao
juntamente com arranjos modulares — sobretudo na forma de
condominio industrial — na maior parte das unidades produtivas
(COSTA; HENKIN, 2012, p. 14).

No concernente ao ambito regional, Torres (2011) descreve a
desconcentragdo da produgao nacional automotiva. Enquanto em 1990 a producao
nacional era praticamente dividida entre Sao Paulo (75%) e Minas Gerais (24%), em
2007 os estados do Parand, Rio Grande do Sul, Bahia e Rio de Janeiro passaram a
responder por 30,8% do total produzido, contribuindo individualmente por 10,9%,
6,8%, 7,5% e 5,6%, respectivamente. Ja Sao Paulo teve sua participagédo reduzida
para 43,6% da producgéo e Minas Gerais manteve sua parcela de cerca de 24%. Além
disso, os estados de Goias e Ceara também passaram a contribuir com a producao
nacional a partir de investimentos da Mitsubishi e Hyundai no primeiro e da Troller no
segundo. Ademais, o autor ainda indica a desconcentragcdo observada no estado de
Sao Paulo. Sendo anteriormente concentradas na regido do ABC (Santo André, Sao
Bernardo do Campo e Sao Caetano do Sul), novas fabricas foram instaladas no
interior do estado, em Sao Carlos, Sumaré, Indaiatuba e Mogi das Cruzes.

No mercado interno, vale destacar a ascensdo de novos players nas
vendas de automoveis. Em 1989, as vendas nacionais eram distribuidas apenas entre
Volkswagen, General Motors, Ford e Fiat. Com a abertura da economia, novos
concorrentes passaram a disputar o mercado brasileiro e em 1999, outras sete
montadoras conquistaram 9% das vendas, dentre elas a Renault (3%), a PSA (2%) e
a Honda (2%). Entre as quatro montadoras com maior presenca no Brasil, a VW se
manteve lider, mas perdeu mercado, tendo sua participacdo reduzida de 37% para
31%. Assim como a VW, a GM e a Ford também perderam espacgo, passando a
responder, respectivamente, por 24% e 8% das vendas de 1999 — ante 31% e 20%
das de 1989. Ao contrario das demais, a participacao da Fiat no mercado mais que
duplicou — passando de 12% em 1989 para 28% em 1999 — e a montadora passou a
ocupar o segundo lugar nas vendas do mercado de automoéveis brasileiro (TORRES,
2011).

No concernente ao setor de autopecas, o periodo foi de intensa

reestruturacdo. Como visto no capitulo anterior, as transformacdes na estrutura
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produtiva mundial levaram a constituicdo de fornecedores globais durante a década
de 1990. Assim, seguindo suas montadoras, a instalacdo de fornecedores
estrangeiros no Brasil levou a incorporacdo de muitas empresas nacionais. Segundo
Casotti e Goldenstein (2008), dentre as empresas associadas ao Sindipecas, 51,9%
do total do capital investido era nacional em 1994. J4 em 2007, essa participagao foi
reduzida a apenas 19%.

Assim, durante o periodo, observou-se um processo de concentracao —
técnica e econdmica — e de desnacionalizacdo da base produtiva do setor de
autopecas. Esta transformagdo promoveu a constituicio de uma estrutura
hierarquizada de fornecimento na industria automotiva brasileira, a qual € configurada
por diferentes classes de fornecedores, em convergéncia com a estrutura presente no
ambito internacional. De acordo com a Agéncia Brasileira de Desenvolvimento
Industrial - ABDI (2008), o setor de autopecas brasileiro é constituido por “sistemistas”,
0S quais sao responsaveis pelo abastecimento de sistemas — como suspensao,
direcéo e sistema elétrico — e participam ativamente da producao e do design junto as
montadoras; fornecedores de segundo nivel, que se responsabilizam pelo
fornecimento de componentes que envolvem processos de estamparia, fundicéo,
usinagem, entre outros; e por fim, os fornecedores de terceiro nivel, os quais fornecem
matérias-primas as autopecas de nivel um e dois. Cabe notar que enquanto no
primeiro grupo, prevalecem as grandes empresas estrangeiras - ou como
denominamos anteriormente, os fornecedores globais —, nos niveis dois e trés,
predominam empresas nacionais (ABDI, 2008).

Apesar das politicas instauradas e positivas expectativas para o
crescimento da demanda, a industria automobilistica experimentou grandes
dificuldades entre os anos 1998 e 2003. A crise asiatica de 1997 e a crise russa em
1998 trouxeram complicacbes para os mercados emergentes. A resposta da
economia nacional as crises via politica monetaria contracionista, fez com que as
vendas do setor automotivo despencassem, ja que estas sao fortemente atreladas ao
custo e oferta de crédito (CASOTTI; GOLDENSTEIN, 2008).

Como observado no Grafico 4, apés um pico na producéo e vendas no setor
em 1997, o desempenho da industria despenca e somente reestabelece o0 mesmo
nivel de intensidade a partir de 2004. Segundo Casotti e Goldenstein (2008), essa
queda se deu quando os investimentos realizados se concluiam, fazendo com que
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tanto o setor de autopegas quanto as montadoras, operassem longe de seu nivel de
capacidade instalada.

Vele ressaltar que, como indicado pelos autores, € nessa época que as
montadoras passam a explorar o mercado de carros populares que, mais baratos e
compactos, se tornaram uma importante forma de escoar a produgéo.

Além disso, em 2001 o Brasil passou por uma crise energética que
impactou diferentes setores da economia e no mesmo ano, a moratéria de um dos
principais parceiros comerciais do Brasil no Mercosul, a Argentina, fez com que a crise
da industria automobilistica brasileira se aprofundasse. Em 2003, existia uma
preocupacao generalizada no setor. Registrando prejuizos e operando com niveis de
até 50% de capacidade ociosa, as montadoras instaladas no Brasil passaram a rever
sua estratégia de crescimento no pais. Assim, os investimentos, que ja declinavam
em certa medida desde 1998, caem consideravelmente a partir de 2001 e apenas
retomam sua trajetoria ascendente a partir de 2005 (CASOTTI; GOLENSTEIN, 2008;
TORRES, 2011).

Grafico 4 — Producao e Vendas da industria automotiva brasileira, 1995-2007
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Segundo Casotti e Goldenstein (2008), o pessimismo trazido pela eleicao
do presidente Luis Inacio Lula da Silvia (2003-2010) nas elei¢cées de 2002 foi revertido
a partir de 2004. A sinalizacado de continuidade da politica econémica do governo
anterior melhorou as expectativas dos investidores, dando espaco a uma trajetéria de
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queda para a taxa de juros. Aliado a isso, 0 cenario externo favoravel e a estabilidade
dos precos na economia brasileira criaram um clima propicio a retomada do
crescimento.

Na industria automobilistica, as exportacdes entraram em trajetoria
ascendente a partir de 2002, configurando uma importante forma de escoamento da
producao doméstica. De acordo com Sarti e Borghi (2015), o coeficiente exportado
atingiu 32,7% da produgao nacional em 2004 e 35,4% em 2005. A partir de entéo,
segundo os autores, o crescimento da produgao passou a ser claramente atrelado ao
dinamismo do mercado interno. A demanda domeéstica foi aquecida por diferentes
fatores: a expansao da renda da populagao; a formalizagao do mercado de trabalho —
a qual confere acesso ao crédito a esta gama de profissionais —; as melhores
condic¢des de crédito?’; e os incentivos publicos por meio da politica de redugédo do IPI
— essa somente a partir do final da década, em resposta a crise.

O crescimento virtuoso da industria automobilistica no periodo levou o
Brasil a conquistar a posi¢ao de sétimo maior produtor mundial de veiculos em 2007.
Com 27 montadoras presentes no pais e mais de 500 empresas fornecedoras de
autopecas, a capacidade instalada de producdo naquele ano atingia quase 3,5
milndes de veiculos. Além disso, em 2007 o complexo automotivo brasileiro foi
responsavel por 22,1% do PIB Industrial e 5,4% do PIB nacional, colaborou com 7%
do superavit da balanca comercial e estima-se que tenha criado 1,3 milhdo de postos
de trabalho diretos e indiretos (CASOTTI; GOLDENSTEIN, 2008).

Contudo, vale destacar que a expansao da demanda doméstica foi também
atendida pelas importacées. Em 2004, o coeficiente de veiculos importados no total
das vendas atingia 3,4% e entrou em trajetéria crescente ao longo dos anos
subsequentes, dada a continua expansdo do mercado interno e cambio apreciado
(SARTI; BORGHI, 2015).

Cabe indicar que de acordo com Torres (2011), em um primeiro momento,
a elevacéo da producéo a partir de 2004 foi atendida pela ocupagao da capacidade
instalada oriunda dos investimentos realizados durante a década precedente.
Somente a partir de 2005, o investimento do setor voltou a uma trajetéria de

27 Casotti e Goldenstein (2008) indicam que cerca de 70% das vendas no setor sdo realizadas com a
utilizag@o de crédito, seja por meio de financiamento, leasing ou consércio. Assim, a constituicdo da
modalidade do crédito consignado em 2003, a queda nas taxas de juros praticadas e a extensao dos
prazos de pagamento foram essenciais para o crescimento da demanda interna.
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crescimento, sendo esta revertida em 2008 com a crise financeira internacional, mas
se recuperando ja no periodo seguinte.

Dessa maneira, como defendido por Sarti e Borghi (2015), € possivel
observar dois ciclos de investimentos durante os ultimos 25 anos. O primeiro, que
perdurou a partir dos primeiros anos da década de 1990 até meados da década de
2000, foi impulsionado pelas expectativas com relacdo ao mercado interno — com
maior estabilidade e maior oferta de crédito —, pela estratégia de integragdo produtiva
das montadoras — amparadas pela maior abertura comercial das econémicas latino-
americanas —, pelos incentivos a produc¢ao dos carros populares por meio da redugao
de impostos e pela instauragao do Regime Automotivo — que visava a modernizagao
da industria automotiva brasileira.

Ja o0 segundo ciclo, que se iniciou na segunda metade dos anos 2000,
também foi fomentado pelas expectativas positivas quanto ao mercado interno, dadas
a expansao da renda e do emprego e as melhores condi¢des do crédito — provenientes
do declinio da taxa de juros e da ampliacao do financiamento as empresas concedido
pelo BNDES. Este ciclo, apesar de interrompido pela crise financeira internacional em
2009, se recuperou no periodo 2010-2013, quando foram registrados investimentos
na ordem de US$ 5 bilhdes anuais?®, como veremos no tépico a seguir (SARTI;
BORGHI, 2015).

2.3 Desdobramentos recentes

A crise financeira internacional de 2008 impactou amplamente a industria
automotiva global tanto no ambito da produgédo e vendas como, consequentemente,
também com relagdo ao emprego e investimento. Assim como o resto do mundo, o
Brasil também sentiu os reflexos da crise. No entanto, seu mercado interno foi capaz
de impedir que a industria automotiva nacional respondesse de forma ciclica a
situacao externa.

Enquanto a produgdo mundial de veiculos caiu cerca de 15% entre 2007 e
2009, passando de 73,2 milhdes de unidades produzidas para 61,7 milhdes
anualmente, para o Brasil 2008 foi um ano de recorde de produc¢do, ultrapassando a

28 Segundo os autores, esses montantes sdo advindos tanto de novas empresas que se instalaram no
Brasil — como a Hyundai e empresas chinesas — quanto de empresas ja presentes no Brasil que
buscavam a modernizagdo e atualizagdo de seus produtos.
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marca de 3 milhées de unidades fabricadas e registrando em setembro daquele ano,
um crescimento de 30,6% nas vendas em relacdo ao periodo anterior. Contudo, a
partir de outubro o mercado brasileiro comecgou a sentir os reflexos da crise e registrou
gueda nas vendas de 6% com relagdo ao mesmo periodo do ano anterior. Tal situacao
se acentuou nos meses seguintes, levando a uma queda de 23,4% em novembro e
de 19,7% em dezembro com relagdo ao periodo em 2007. Dessa maneira, como
medidas de contingéncia, as fabricantes adotaram férias coletivas e a reducéao dos
turnos de trabalho. Além disso, o governo adotou a reducdo do IPl, que foi
fundamental para o escoamento da produgdo nos meses subsequentes (BNDES,
2009; BARROS; PEDRO, 2011).

Em 2009, apesar da leve retracdo na producdo em cerca de 1% com
relacdo ao ano anterior, as vendas domésticas apresentaram um crescimento de
11,4%, colocando o Brasil como quinto maior mercado mundial. O mercado interno
continuou impulsionando a demanda e em 2010, a produgéo nacional ultrapassou 3,3
milhdes de unidades e levou o Brasil a atingir o posto de quarto maior mercado
mundial (BARROS; PEDRO, 2011).

Como visto no Grafico 5, o crescimento da industria se manteve até 2013,
quando a producgéo bateu recorde, alcangcando 3,7 milhdes de unidades de veiculos
automotores produzidos. No entanto, a estagnacao e posterior recessao da economia
brasileira a partir de 2014 levaram a uma acentuada queda no setor automotivo, tanto
na produgdo quanto nas vendas. Com relagdo a 2013, a produgédo de 2014 sofreu
reducédo de 15%, com a marca de 3,1 milhées de unidades. Em 2015, a queda se
acentuou e a producdo com relacao a 2014 caiu em 23%, com 2,4 milhdes de
unidades — uma producédo que representou aproximadamente 65% da producao de
2013 —, atingindo patamares semelhantes aos de 2006.

Além disso, é possivel também observar a elevacdo da participagédo de
veiculos importados nas vendas brasileiras de modo que a partir de 2009 as
importacoes passaram a superar as exportagoes, levando a um déficit comercial de
US$ 2,4 bilhdes naquele ano. Essa diferenga vem se mantendo e em 2014, o déficit
comercial para os autoveiculos atingiu US$ 5,4 bilhdes, tendo se reduzido a US$ 1,3
bilhdo em 2015 por conta da crise. Vale ressaltar que de acordo com Sarti e Borghi
(2015) o coeficiente de veiculos importados sobre as vendas atingiu 26,1% em 2011,
0 que levou o governo a impor uma elevagcao em 30% da aliquota do IPI para os
veiculos importados, fazendo o coeficiente se reduzir a 19,4% em 2012.
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Grafico 5 — Producao e Vendas da industria automotiva brasileira, 2007-2015
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No setor de autopegas a participacdo das importacbes é ainda mais
elevada e o setor vem apresentando déficit comercial desde 2007, quando sua
balanca ficou negativa em USD 152,3 milhdes (SINDIPECAS, 2015). A partir de entao,
o déficit vem crescendo substancialmente e em 2013 atingiu a cifra de US$ 9,9
bilhdes. Dessa maneira, tanto para as montadoras quanto para o setor de autopecas,
€ observada uma dinamica de substituicdo da oferta nacional pela oferta externa.

Com relacéo ao investimento, o forte crescimento da industria automotiva
nacional levou a uma utilizacado superior a 90% da capacidade instalada em 2008,
justificando a realizacao de novos investimentos. No entanto, a queda da demanda e
as consequentes medidas de contingéncia tomadas pelas montadoras para absorver
0 impacto da crise internacional fizeram com que a capacidade ociosa se elevasse a
24% em janeiro de 2009, levando ao adiamento dos planos de investimento de
algumas empresas (BARROS; PEDRO, 2011).

Tal situacao nao perdurou por muito tempo. Com as positivas expectativas
com relacdo a demanda interna, em 2010 os investimentos voltaram a crescer e entre
2010-2013 somaram cerca de US$ 5 bilhdes por ano. Essas inversdes correspondem
tanto aos planos de modernizacao de empresas ja instaladas quanto aos de instalacao
de novas montadoras, como a Hyundai e as chinesas. Vale indicar que a capacidade
instalada durante o periodo nao se modificou notoriamente, se mantendo em torno de
4,3 milhdes de veiculos (SARTI; BORGHI, 2015).
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Vale sublinhar que Sarti e Borghi (2015) chamam atencéo para o fato de as
filiais das montadoras remeterem uma grande parcela dos lucros gerados no Brasil as
suas matrizes, sobretudo durante a crise financeira internacional, sendo muito
superiores ao valor do investimento estrangeiro direto. Os autores indicam que entre
2008 e 2014 foram remetidos US$ 24,6 bilhdes ao passo que os fluxos de IED das
montadoras somaram US$ 11 bilhdes, demonstrando que o investimento realizado foi
muito aquém do investimento potencial. Além disso, os autores indicam que durante
o periodo, as montadoras receberam o equivalente a US$ 20 bilhdes em empréstimos
do BNDES, enquanto anunciaram investimentos de US$ 23,4 bilhdes entre 2008 e
2013. Assim, € notavel que o investimento no setor poderia ser muito maior se os
lucros remetidos para o exterior fossem reinvestidos na industria nacional.

Com relacao ao setor de autopecas, o investimento entre 2008 e 2013 foi
de aproximadamente US$ 11 bilhdes, com fluxos médios de US$ 2 bilhdes anuais,
sendo 2009 uma excegao — ja que os investimentos somaram pouco mais de US$ 600
milh6es naquele ano. A capacidade ociosa em 2007 era de 13% e com a crise, se
elevou a quase 24% em 2009. Com a recuperacao do setor, a capacidade ocupada
atingiu aproximadamente 81% em 2011. Contudo, a partir de entdo, a capacidade
ociosa se elevou a niveis superiores aos observados em 2009, se mantendo préxima
de 28%. Dado que a producéo de veiculos apresentou crescimento durante o periodo,
essa perda de dinamismo do setor de autopecas pode ser associada a penetracao
das importagdes. Mesmo apds a adogao de politicas em prol da utilizacao de contetdo
nacional em 2011, as importagdes mantiveram o seu crescimento.

Cabe indicar que ao longo dos anos 2000, a evolugéo dos investimentos foi
menor que a evolucao das importacdes tanto para o setor de autoveiculos quanto para
o de autopecas, sobretudo ap6s a crise de 2008. Comparando os periodos pré-crise
(2003-2008) e pobs-crise (2008-2013), enquanto os fluxos anuais médios de
investimento se elevaram cerca de 120% entre um periodo e outro, as importacdes
apresentaram crescimento de 160%. Com isso, a relagdo entre importacoes e
investimento para as montadoras se elevou de 1,9 para 2,8. Para o setor de
autopecas, essa variacao foi muito mais intensa, passando de 6,3 para 9,1 (SARTI;
BORGHI, 2014).

Por fim, no concernente ao emprego, a expansao da produgédo vinha
impulsionando o aumento dos postos de trabalho e em 2008, as montadoras
empregavam quase 110 mil funcionarios e o setor de autopegas gerava 207,5 mil
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postos de trabalho. Com a crise, a consequente queda na produgao nacional levou a
redugcéo do emprego, se recuperando em 2010. Em 2015, dada a crise na economia
brasileira, a industria passou a empregar aproximadamente 292 mil trabalhadores,
sendo 114 mil nas montadoras e 177 mil no setor de autopecas.

Grafico 6 — Emprego na industria automotiva, 2007-2015
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Cabe sublinhar que, como indicado por Sarti e Borghi (2015), nos dois
segmentos da industria o crescimento do emprego entre 2008 e 2013 foi menor do
que o crescimento da producéo, indicando ganhos de produtividade. Contudo, dado o
cambio valorizado, estes ganhos nao se refletiram em melhora no desempenho das
exportacdes, mas permitiram redu¢des de custo e a manutencéo da rentabilidade.

Por fim, vale indicar a estrutura resultante destes movimentos. Em 2014, a
industria automotiva brasileira era composta por 31 montadoras, 500 autopecas, 5533
concessionarias e 65 fabricas. O faturamento liquido das montadoras no ano foi de
USS$ 75 bilhdes e o das autopecas, US$ 32, 6 bilhdes (ANFAVEA, 2015; SINDIPECAS,
2015).

A frota circulante estimada para 2014 é de 41,7 milhdes de autoveiculos,
estando amplamente concentrada nas regiées Sudeste e Sul do pais: Sao Paulo,
Minas Gerais e Parana respondem por 52,7% do total. Além disso, em 2013 a taxa de
motorizacao do Brasil era de 5,1 habitantes por veiculo. Essa relacao se alterou
significativamente ao longo da ultima década, visto que em 2005, a taxa era de 8,2
habitantes por veiculo. Apesar da expansao do mercado, este nUmero permanece
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distante daqueles obtidos pelos paises centrais como Estados Unidos (1,2), Japao
(1,7) e Alemanha (1,7), justificando as expectativas quanto a futura expansdo do
mercado brasileiro (ANFAVEA, 2016b).

No concernente a concentracdo no mercado brasileiro, as quatro maiores
companhias responderam por 67% da producao total de 2014, sendo elas: Fiat (21%),
Volkswagen (19%), General Motors (18%) e Ford (8%). Com relacdo as vendas
nacionais, as mesmas empresas responderam por 63% do total: Fiat (20%), General
Motors (17%), Volkswagen (16%) e Ford (9%). Cabe indicar que a unica montadora
de autoveiculos nacional € a Agrale, especializada na produgdo de tratores,
caminhdes, utilitarios, entre outros. Em 2014, a empresa respondeu por 0,2% da
producgao e 0,1% das vendas nacionais. Por fim, vale ainda notar que entre os tipos
de veiculo, os automéveis seguem liderando o setor, representando 82% da producao
e 80% das vendas (ANFAVEA, 2016b).

Com relacdao ao setor de autopecas, em 2014 as vendas para as
montadoras corresponderam a 67,5% do total, seguidas pelas vendas de pecas de
reposicao (17%), das exportagdes (9,5%) e das vendas intrassetoriais (6%). Além
disso, € possivel observar que a presenca do capital estrangeiro, assim como ocorre
no setor de autoveiculos, € dominante no setor. Tanto no faturamento quanto no
investimento, as empresas de capital majoritariamente estrangeiro contribuem com as
maiores parcelas, respondendo por 67,1% do faturamento e 78,9% do investimento,
como mostra a Tabela 8:

Tabela 8 - Composicao do faturamento e do investimento do setor de
autopecas por estrutura acionaria, 2014

Estrutura Acionaria Faturamento Investimento
Capital Nacional 25,1% 17,0%
Capital Estrangeiro 56,1% 69,1%
Capital majoritario nacional 6,0% 4,1%
Capital majoritario estrangeiro 11,0% 9,8%
Capital misto (50% nacional / 50% estrangeiro) 1,9% 0,0%

Fonte: Sindipecas (2015)

De modo geral, em consonancia com o que foi apresentado no capitulo 1,
o Brasil se configurou como um importante destino dos investimentos internacionais

da industria automotiva a partir da década de 1990, tendo este movimento se
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intensificado nos anos 2000. Com relagcdo a crise de 2008, enquanto a industria
automotiva dos paises centrais foi fortemente impactada, o Brasil foi capaz de se
recuperar rapidamente, batendo recorde de producéo ja em 2010 e posteriormente,
em 2013.

Contudo, tal crescimento foi acompanhado pela penetragao de veiculos e
insumos importados ao passo que as exportagbes nao apresentaram aumentos
expressivos. Tal fato aliado as volumosas remessas de lucro das filiais brasileiras as
suas matrizes sugere que as estratégias das montadoras com relagdo ao Brasil sdo
direcionadas a explorar o potencial de seu mercado domeéstico. Dessa maneira, de
modo a fortalecer a base produtiva nacional para garantir os efeitos positivos sobre a
renda, o emprego e a competitividade, politicas publicas se fazem necessarias.

Neste sentido, por meio da Lei n° 12.715/2012 foi instaurado o Programa
de Incentivo a Inovagéo Tecnoldgica e Adensamento da Cadeia Produtiva de Veiculos
Automotores (Inovar-Auto), o qual vigorara durante o periodo compreendido entre
2013 e 2017. De acordo com o programa, seu obijetivo é:

A criacdo de condi¢des para 0 aumento de competitividade no setor
automotivo, produzir veiculos mais econdmicos e seguros, investir na
cadeia de fornecedores, em engenharia, tecnologia industrial basica,
pesquisa e desenvolvimento e capacitacao de fornecedores (INOVAR-
AUTO, 2016).

Para obter o beneficio de reducao de 30% na aliquota do IPI, as empresas
devem cumprir metas especificas, sendo elas: a) a realizagdo de investimentos
minimos em atividades de Pesquisa & Desenvolvimento; b) a elevagédo nos gastos em
engenharia, tecnologia industrial basica e na capacitagéo da cadeia de fornecimento;
c) o desenvolvimento de veiculos mais econémicos; e d) a agregacao de itens de
seguranca nos veiculos produzidos (INOVAR-AUTO, 2016).

Dessa maneira, o programa permite que os futuros fluxos de investimento
na industria automotiva brasileira ndo se limitem a expansao de sua capacidade
produtiva, mas também se direcionem ao fortalecimento de sua capacidade
tecnoldgica e, consequentemente, em sua competitividade.

Vale destacar que de acordo com o BNDES (2014), o periodo 2015-2018
tem a previsao de receber aproximadamente US$ 24 bilhées em investimentos. Tais
inversdes seriam destinadas para a modernizacdo das industrias existentes, para a
criacao de novos produtos e para a ampliacao da capacidade instalada, devendo esta
atingir seis milhdes de veiculos por ano. Como parte deste projeto, durante os


http://www.planalto.gov.br/CCIVIL_03/_Ato2011-2014/2012/Lei/L12715.htm
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proximos anos estdo previstas a abertura de novas plantas em diferentes estados
brasileiros: da Honda e da Mercedes-Benz no interior de Sao Paulo; da Fiat em Goiana
de Pernambuco; da JAC em Camacari na Bahia; e da Jaguar Land-Rover em ltatiaia,
no Rio de Janeiro. Além disso, apesar da atual desfavoravel conjuntura, em 2015, a
General Motors, a Hyundai e a Chery anunciaram a realizacéo de novos investimentos
para 0s proximos anos, 0s quais somavam sete bilhdes de reais.

Em suma, enquanto no capitulo 1 foi mencionada a importancia do Brasil
para a industria automotiva mundial, este capitulo pretendeu enfatizar a relevancia da
industria automotiva para a economia nacional, além de analisar como as
transformacdes nas estratégias das grandes empresas mundiais se refletiram na
industria nacional. Na tendéncia a desconcentracao da producdo e da demanda
mundiais, o Brasil se mantém como uma industria € como um mercado muito
importante para esta reestruturagao.

Contudo, dado que o fator de dinamismo da industria brasileira é o seu
mercado interno, a penetracdo de veiculos e insumos importados indica a
necessidade do fortalecimento da base produtiva nacional. Além disso, mediante uma
conjuntura desfavoravel como a atual recessao da economia brasileira, a necessidade
em elevar sua competitividade se evidencia, sendo comprovada pelo fato de que a
industria automobilistica nacional € incapaz de compensar as perdas do mercado
domeéstico por meio de incremento de suas exportacoes.

Por fim, tais caracteristicas sugerem que na distribuicdo das cadeias
globais de valor, a integracao da industria brasileira se da por meio de sua produgéo
direcionada a abastecer o seu mercado doméstico, ndo se especializando no
fornecimento de insumos a outros paises e tampouco configurando uma plataforma
de exportacdo. Essa configuracao prové indicios acerca da insercao do Brasil na rede

de comércio internacional do setor, a qual sera aprofundada no capitulo seguinte.
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CAPITULO 3 — A REDE DE COMERCIO INTERNACIONAL DA INDUSTRIA
AUTOMOTIVA

Os capitulos anteriores explicitaram as transformacdes em curso tanto na
industria automotiva global como na brasileira. A internacionalizagéo e a fragmentagéo
da produgcdo, em convergéncia com as cadeias globais de valor, levaram a
redistribuicdo geografica da produgdo mundial. Além disso, também foi observada a
modificacdo no mapa do consumo, nos quais oS paises emergentes passaram a
configurar mercados estratégicos para o setor. Neste contexto, a industria automotiva
brasileira experimentou uma forte expanséo e, atualmente, o pais ocupa o lugar de
sétimo maior produtor e quarto maior mercado mundial.

Como consequéncia deste processo de reorganizagdo da producdo e
consumo mundiais, naturalmente os fluxos internacionais de comércio sofreram fortes
impactos. Em termos nominais, em 2000, o valor comercializado pelas montadoras foi
de aproximadamente US$ 375 bilhdes e em 2014, esse valor foi cerca de US$ 860
bilhdes, representando um crescimento de 129%. Ja o setor de autopecas reportou
um volume de cerca de US$ 258 bilhées em 2000 e de aproximadamente US$ 661
bilhdes em 2014, uma alteracao de 157%.

Dessa maneira, este capitulo pretende observar a dindmica das
exportacoes e importacées mundiais e a participacao do Brasil no comércio global.
Com o intuito de analisar a centralidade da indUstria automotiva brasileira, além da
exposi¢cao de dados tradicionais de comércio, sera utilizada a metodologia de anélise
de redes. Tal andlise, adicionada a indicadores convencionais como, por exemplo, 0
percentual de market-share detido pelo pais, provera indicagcdes quanto a insercao da
industria brasileira na rede global de comércio, permitindo inferir sobre como Brasil se
aproxima da configuracao de player global do setor.

No entanto, anterior a exposicao dos indicadores tradicionais e da analise
das redes de comércio internacional da industria automotiva, cabe realizar uma breve
apresentacdo metodoldgica, especialmente acerca da analise de redes que, como
destacado por Yamane et al (2016), apesar de apresentar crescente difusdo em
estudos internacionais de comércio, no Brasil, esta metodologia aplicada no
arcabouco das Ciéncias Econémicas ainda constitui um campo bastante escasso.
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3.1 Metodologia

3.1.1 Introducgéo a anadlise de redes

3.1.1.1 Definic&o e aplicabilidade ao comeércio

A andlise de redes surge no ambito da Sociologia. A origem dessa
metodologia remonta a década de 1930, quando o psiquiatra romeno Jacob Moreno
passou a observar a dindmica das interacées sociais entre os individuos de
determinados grupos. Observando os vinculos de amizade estabelecidos entre
criancas de uma sala de aula, ele péde constatar que os lagos eram comuns entre
dois meninos ou duas meninas e que a amizade entre um menino e uma menina era
incomum. Tal concluséo era facilmente visualizada por um diagrama, fazendo com
que os cientistas sociais da época passassem a se interessar pelo método (NEWMAN,
2010).

A analise de redes se desenvolveu ao longo do tempo, se tornando mais
sofisticada a partir de formalizagbes matematicas. Atualmente, ela vem
crescentemente sendo realizada por diferentes campos da ciéncia. Entre suas areas
de aplicacao estao estudos sociais e antropoldgicos, estudos bioldgicos — que tratam,
por exemplo, da analise de redes neurais —, estudos de tecnologia no ambito das
ciéncias da computacao e estudos da construcao de redes de informacédo — como as
citacoes de patentes (NEWMAN, 2010; BENEDICTIS et al., 2013).

A metodologia de redes confere uma nova perspectiva as analises
tradicionais de sistemas complexos. Isso porque além de considerar as interagdes
entre os diferentes agentes pertencentes a esse sistema, ela também permite
observar as relagbes que emergem a partir de tais interagbes. Para tanto, essa
metodologia ndo trata os agentes de um determinado sistema como autbnomos, mas
considera que as relacdes entre eles sao interdependentes e assim, a sua estrutura
passa a ser compreendida como o resultado dos padrdes relacionais entre os agentes
(WASSERMAN; FAUST, 1994).

Quando aplicada ao comércio, a andlise de redes permite que ndo somente
sejam observadas as trocas bilaterais entre importadores e exportadores, mas
também as relagbes que se estabelecem entre os paises a partir dessas trocas. Como
apontado por Benedictis et al. (2013), essas relagdes sao analisadas em sua
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dimensao estrutural, uma vez que ndo sao determinadas de forma isolada, mas
levando em consideragao a interdependéncia das interagcdes entre os paises. Dado
que os fluxos comerciais sdo muito heterogéneos, a consideracdo de tais efeitos é
muito relevante para analisar a dinamica do comércio internacional.

A rede é configurada pela teia de interagbes entre os paises, i.e., no caso
do comeércio, pelas transagdes bilaterais entre exportadores e importadores. Além
disso, o posicionamento relativo de um determinado pais na rede dependera de suas
relacbes com os demais paises, podendo ocupar um lugar mais central ou mais
periférico no comércio internacional. E sobre este aspecto que a andlise de redes se
diferencia dos indicadores tradicionais, ja que permite ndo apenas identificar, por
exemplo, quais sao os principais players, mas a forma com a qual os paises interagem
com outros paises e regides.

Dessa maneira, a aplicagdo desta metodologia a analise de comércio se
mostra relevante para complementar os indicadores tradicionais, captando os efeitos
indiretos que uma economia provoca nas relagdes comerciais de outras economias e
refletindo as ligagbes indiretas dos fluxos comerciais. Além disso, por poder ser
aplicada tanto a setores especificos — como ocorre neste trabalho — quanto ao
comércio mundial de forma agregada, a posic¢ao relativa ocupada por um pais na rede
possibilita compreender aspectos de sua dindmica de crescimento e da evolucéo de
sua integragao econémica (YAMANE et al., 2016).

3.1.1.2 Apresentagéo técnica

Como indicado por Jackson (2009), matematicamente, a forma canbnica
de uma rede é um grafo®® nao direcionado, no qual dois elementos podem estar
conectados ou ndo. O grafo G = (V,g) € composto por um conjunto de vértices (ou
nds) e o conjunto de ligacdes entre eles. Os vértices constituem a representacédo dos
agentes e sdo agrupados no conjunto V = {1, ..., n}. As relacdes entre os vértices sao
apresentadas por uma matriz adjacéncia, g, de ordem nXn de modo que g;;
representa a relagdo entre i e j e assume os valores 0 (relacdo inexistente) ou 1

(relacdo existente). Neste trabalho, V sera dado pelo conjunto de paises que

29 A Teoria dos Grafos € um campo de estudos da Matematica que busca compreender as relagdes
existentes entre os elementos de um conjunto. Para um aprofundamento neste aspecto, consultar
Wasserman e Faust (1994, cap.4).
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participam do comércio internacional da indlstria automotiva®® e g representara as
relacbes comerciais entre eles.

7

Quando dada a possibilidade de g;; # g;;, determina-se que a rede €
direcionada. Do contrario, ou seja, se g;; = gj; para todos os vértices i e j, a rede €
nao direcionada. No primeiro caso, as ligacées entre os vértices sdo denominadas
arcos e no segundo, arestas.

Para a analise de comércio, uma vez que se procura observar a diregao
dos fluxos entre exportadores e importadores, a rede deve ser direcionada. Assim, a
matriz adjacéncia representara os arcos que partem do exportador i em direcao ao
importador j. Além disso, ao invés de observar apenas a existéncia ou auséncia de
uma relacéo comercial entre dois paises, tais ligacdes serao ponderadas pelo volume
total exportado de i para j.

Neste caso, a forma de representar a rede € dada por R = (G(V, L), W, P),
onde: G(V,L) € o grafo correspondente ao conjunto de vértices (V) e o conjuntos de
linhas existentes entre eles (L); W é a funcao de valor das linhas; e P é a funcao de
valor dos vertices. Os elementos W;; positivos em W funcionam como ponderagoes
em G, tornando-o uma rede direcionada e ponderada, demonstrando a forca da
ligacdo entre i e j. Neste caso, essa ponderacdo sera dada pelo volume de
exportacoes, fazendo com que o arco com origem no pais i em direcéo ao pais j seja
ponderado pelo volume total exportado do pais i ao pais j. Por fim, P abrange valores
especificos a cada vértice, podendo representar, neste caso, valores quantitativos —
como o PIB e PIB per capita, por exemplo — ou qualitativos — como um continente ou
regidao em que um pais esta localizado. Vale sublinhar que tanto para os arcos quanto
para os vértices, as funcdes podem assumir valores exdgenos — como 0s exemplos
citados — ou valores endbgenos determinados a partir de propriedades topoldgicas da
rede, como por exemplo, a centralidade relativa dos vértices (BENEDICTIS et al.,
2013).

A representagéo grafica da rede € denominada sociograma, a qual pode
constituir um importante instrumento para a sua visualizacao, ja que retrata a estrutura

das relacdes da rede. No caso do comércio, 0s paises ndao sao alocados de acordo

30 Vale indicar que neste trabalho sdo considerados os paises como definidos pela COMTRADE,
segregando os dados de determinadas &reas dos paises aos quais pertencem, como é o caso de Hong
Kong, na China, por exemplo.
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com a sua posigao geografica, mas sao organizados por meio de um algoritmo force-
directed®’, o qual posiciona os vértices de modo a minimizar a variagao na extensao
das linhas que representam os arcos. Assim, o sociograma confere aos paises
posicoes relativas na rede de comércio com relacdo aos demais e, portanto, permite
visualizar como o desenho da rede é influenciado pelas relagcbes comerciais entre
paises e regides (NOQY et al., 2005; BENEDICTIS et al., 2013).

3.1.2 Aspectos metodoldgicos para a analise das redes

Para a construgdo das redes analisadas neste trabalho foram utilizados
dados de comércio de 2000 e 2014 a fim de observar a reestruturacdo do comércio
mundial da industria. A base de dados utilizados foi a Base pour I'’Analyse du
Commerce International — Centre d’Etudes Prospectives d’Informations
Internationales (BACI-CEPII), a qual utiliza como fonte de dados a Base COMTRADE
da United Nations Statistics Division (UNSD) porém a harmoniza de forma a reconciliar
os dados fornecidos entre exportadores e importadores. Os dados obtidos estao
classificados segundo o Sistema Harmonizado na versao de 1996 (HS-96) a seis
digitos de forma a considerar apenas os produtos oriundos da industria automotiva.
Além disso, os produtos selecionados foram separados entre bens finais e
intermediarios®, de modo a analisar a rede de comércio das montadoras e do setor
de autopecas de forma independente. Por fim, a analise foi realizada com a utilizagao
de dois diferentes programas: Ucinet e Pajek. Tanto o Ucinet (BORGATTI; EVERETT;
FREEMAN, L.C, 2002) como o Pajek (MRVAR; BATAGELJ, 1996) sdo softwares
desenvolvidos para a andlise de redes e por meio deles foram gerados as estatisticas
e 0s sociogramas analisados.

A respeito dos indicadores, para a apresentacdo geral da rede seréo
utilizadas algumas medidas que denotam a dimens&o e a coesao da rede. Como

81 Com relagdo ao algoritmo, “de forma simplista, o algoritmo atua como um sistema de molas
balanceado que minimiza a energia do sistema. Em outras palavras, é como se 0s paises estivessem
ligados por meio de molas: paises que estao conectados tendem a se aproximar, enquanto paises que
ndo estdo conectados tendem a se afastar. No entanto, a posi¢do de cada pais ndo depende somente
de suas relagbes bilaterais, mas também dos efeitos indiretos provocados pelos demais paises: os
parceiros comerciais de seus parceiros comerciais contribuirdo na determinagao da posi¢ao do pais na
rede” (BENEDICTIS et al. 2013, p.12, tradugéo livre).

32 As tabelas com a descricdo dos cédigos e sua classificacdo entre bens finais e bens intermediarios
séo apresentadas no Anexo.
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medidas de dimensao serdo expostas: a) a quantidade de vértices, ou seja, 0 numero
de paises que participam da rede de comeércio; e b) a quantidade de arcos, i.e., 0
namero de fluxos bilaterais de comércio estabelecidos na rede. Ja para analisar a
coesao da rede serdao observados os indicadores de densidade e de grau médio. A

densidade da rede, d, é dada por:

m

1= Nw=-1

(1)

onde m representa a quantidade de arcos existentes; N equivale ao numero total de
vértices; e N(N — 1) denota o nimero maximo de arcos possiveis na rede®. Assim, a
densidade exprime a probabilidade de existir uma ligacao entre dois vértices aleatorios
e, portanto, quanto mais se aproximar de 1, mais coesas s&o as relagdes na rede.
Contudo, vale indicar que uma vez que ela depende do tamanho da rede, ndo pode
ser utilizada na comparacéao de redes de tamanhos diferentes.

Dessa maneira, também sera utilizado um indicador dado pelo grau médio
dos vértices da rede. Segundo Nooy et al. (2005), o grau de um vértice corresponde
ao numero de linhas que incidem sobre ele e, observando a distribuicao de grau de
todos os vértices, é possivel estabelecer um grau médio na rede. A partir de

Wasserman e Faust (1994), o grau médio, GM, pode ser compreendido por:

oM = %@J )

onde o numerador é dado pela somatéria dos graus dos veértices, g(v;), € O
denominador N representa a quantidade total de vértices. Quanto maior for o grau dos
vértices, mais relagdes eles estabelecem e, portanto, mais densas sao as redes que

originam. Dessa maneira, o grau médio pode ser utilizado como uma medida de

38 E importante ressaltar que esta medida de densidade somente é vélida para redes direcionadas.

Para as redes nao direcionadas, o denominador deve ser substituido por NN — 1)/2. Isso porque

enquanto em uma rede direcionada a relagdo do vértice i com o vértice j pode implicar um arco de
entrada e um arco de saida, em uma rede ndo-direcionada, a existéncia de uma relacao entre os dois
vértices € representada por uma Unica aresta. Assim, a quantidade de arestas possiveis em uma rede
nao-direcionada é equivalente a metade da quantidade de arcos possiveis em uma rede direcionada.
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densidade e, por ndo ser derivado do tamanho da rede, permite comparar a coeséo
estrutural de redes de tamanhos diferentes (NOOY et al, 2005).

A analise da rede por meio dos indicadores selecionados prové indicios de
transformacdes em sua estrutura. Contudo, para verificar como os agentes dessa rede
interagem, € necessario a utilizacdo de medidas de centralidade. Estes indicadores
permitem observar os vértices de maneira local e global. A primeira permite verificar
como um vértice se comporta em relacdo aos seus vizinhos, i.e., seus parceiros
comerciais. Ja4 a segunda leva a indicios de como o pais se imp6e no cenario global.

Existem diferentes tipos de medidas de centralidade e a aplicabilidade de
cada uma depende de caracteristicas particulares da rede a ser trabalhada. De
maneira geral, Jackson (2010) afirma que os principais parametros utilizados entre os
indicadores de centralidade sado grau (Degree), proximidade (Closeness),
intermediacdo (Betweenness) e caracteristicas dos vizinhos (Eigenvectors).
Indicadores de grau apontam quao um vértice esta conectado aos demais. As
medidas de proximidade apontam para quao préximo um vértice se encontra dos
demais. A centralidade por intermediacao denota a importancia que um vértice detém
quanto a conectar os demais. Por fim, o ultimo indicador traduz a importancia nao
apenas do noé por si, mas levando em consideracéo a relevancia de seus vizinhos.

Os indicadores de grau constituem uma medida de centralidade local,
permitindo observar as caracteristicas de um determinado vértice e compara-lo com
os demais, nao considerando os efeitos provocados por um vértice sobre o outro. Ja
os demais indicadores fornecem uma medida global, ou seja, demonstram como um
vértice se posiciona com relacdo aos demais dentro da rede.

Diante das caracteristicas da rede de comércio internacional da industria
automotiva — globalmente integrada, mas com um forte componente regional —, optou-
se por utilizar neste trabalho trés indicadores: centralidade de grau, centralidade de
grau ponderada e a centralidade de autovetor ponderada. Assim, serdo utilizados
indicadores de apenas duas das categorias propostas por Jackson (2010): grau e
caracteristicas dos vizinhos34. Essa selecao foi feita de modo a comparar as posi¢oes

3 As medidas relativas a proximidade e a intermediagao néo serao utilizadas neste trabalho. A titulo de
ilustracdo, o indicador Closeness de um vértice € dado pela razdo entre o nimero de vértices restantes
(n-1) e a soma das distancias entre o vértice analisado e os demais. A distancia é dada pelo caminho
mais curto existente entre um vértice e outro, o qual é denominado geodésica. Se tomarmos a rede de
bens finais de 2014, por exemplo, a maior geodésica — ou seja, o didmetro — da rede é igual a 4, ou
seja, um pais estad no maximo a quatro ligagdes — ou a trés paises — de outro. Quanto mais conectado
aos demais um pais estiver, ou seja, quanto maior for o nimero de geodésicas deste pais com o valor
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local e global de um determinado veértice na rede. Dentre as medidas globais de
centralidade, considerou-se que o melhor indicador para apontar a integragédo de um
pais na rede mundial de comércio € aquele que considera a relevancia de seus
parceiros comerciais — ou seja, de seus vizinhos — levando em consideracao a
intensidade das relagbes estabelecidas, sendo estas ponderadas pelo valor
comercializado entre eles.

Como indicado anteriormente, o grau de um vértice é dado pela quantidade
de arcos que incidem sobre ele. Estes arcos podem ser de saida (output) ou de
entrada (input). De modo a diferenciar a posigcdo de um pais quanto a condi¢do de
exportador e de importador, seréo utilizados os indicadores de grau de saida e de grau
de entrada. Eles sdo dados pela somatéria de todos os arcos que saem ou que entram
em cada vértice. Sendo esta uma grandeza absoluta, para a comparacdo dos
resultados de redes de tamanhos diferentes, as medidas devem ser normalizadas por
(N —1). Dessa forma, como indicado por Benedictis et al (2013), os indicadores
resultardo em valores entre zero e um, sendo que quanto mais préximo de 1, mais

central é o pais. Assim, os indicadores s&o dados por:

N N
N =i Lij N Yj=iLji 3)
Dout (N _ 1) Din (N _ 1)

onde Cj, e Cj s&o respectivamente os indicadores de grau de saida (exportagdes)
e de entrada (importagdes). Sendo L a matriz adjacéncia, onde o vértice i representa
as linhas — que correspondem aos exportadores — e o0 vértice j representa as colunas
— que corresponde aos importadores —, Z?’iiLij representa a somatdria dos arcos de
saidaentreiej;e Z?’ii L;; denota a somatdria dos graus de entrada entre j e i.

A versado ponderada deste indicador oferece uma medida com relagédo a
forca de um vértice. Em vez de considerar somente a quantidade de parceiros

comerciais que um determinado pais possui e observar quao conectado este pais esta
com o restante da rede, essa medida considera também a forca destas conexdes,

de 1, mais essa medida de centralidade se aproximara da centralidade de grau. J& o indicador
Betweenness de um vértice v; é dado pela proporgcédo entre o total das geodésicas da rede — entre
quaisquer dois vértices que nao v; — que incluem o vértice v;. Assim, a medida aponta para qual a
importancia de um determinado vértice na intermedia¢do entre os demais. Pensando na analise de
comércio, é possivel pensar em termos da importancia de um pais em conectar os paises de dois
continentes diferentes (NOQY et al, 2005; BENEDICTIS et al, 2013).
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medidas pelo volume comercializado. Assim, um pais é considerado mais central
quanto maior for a forca de suas conexdes. Segundo Benedictis et al (2013), as

medidas sdo definidas como:

N N
cN = j;tiWi' cN = j;tiVV}” 4)
Sout (N _ 1) Sin (N _ 1)

onde Cs"gute C}‘jnséo respectivamente os indicadores de grau de saida ponderado e de
grau de entrada ponderado; Zj”ii W;; representa a somatéria dos arcos de saida
ponderados pelo volume exportado entre i e j; e Z?’# W;; denota a somatéria dos graus
de entrada ponderados pelo volume importado entre je i. Além de representar a
centralidade de um pais por sua forca comercial, tais medidas indicam se, perante a
rede, um pais é superavitario — quando C . > C& — ou deficitario — quando Cg >
Csl .-

Com relacao a posicao global na rede, a medida utilizada sera um indicador
de centralidade de autovetor (eigenvector centrality), proposta por Phillip Bonacich em
1972. Esta € uma medida muito mais sofisticada e complexa matematicamente do que
as medidas apresentadas anteriormente. A formulagcdo da centralidade de autovetor
parte do pressuposto que nao basta observar a quantidade de linhas que incidem
sobre um vértice, mas que também é importante considerar a centralidade de cada
um de seus vizinhos. Assim, por meio deste indicador, a centralidade de um pais além
de estar condicionada a quantidade de ligacdes que possui, também é proporcional a
soma das centralidades de seus vizinhos (JACKSON, 2010). De forma a considerar a
forca das ligagbes entre um pais e outro, este indicador sera utilizado em sua versao
ponderada.

Assim, tem-se que a centralidade de autovetor ponderada de um pais i é

definida por:
Ce(i) = Wi Ce(1) + WipCp(2) + - Win-1)Ce(n — 1) + W, Cg(n) (5)

onde Cg(i) é a centralidade do pais i; e W;; € o termo correspondente na matriz

adjacéncia ponderada pelo volume de comércio. Contudo, como se pode observar,

esta € uma medida que faz referéncia a si mesma. Portanto, para a sua solucao, é
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necessario utilizar-se de elementos de algebra matricial®>. O conjunto de equacgdes
para todos os n paises é dado por:

(I-=W)C;=0 (6)

onde I é uma matriz identidade nxn; W é a matriz adjacéncia ponderada; e Cg
corresponde ao vetor de ordem nx1 com as centralidades de autovetor dos vértices
(BENEDICTIS et al., 2013).

Para ilustrar a lIégica determinante do indicador, neste trabalho ele pode ser
interpretado da seguinte maneira: a) no caso da “centralidade de saida”, quanto mais
um pais exporta para um grande pais exportador, mais central ele sera na rede; b)
para a “centralidade de entrada”, quanto maior o volume que um pais importa de um
grande importador, maior a sua centralidade. Assim, se um pais mantém relacdes
comerciais mais intensas com 0s paises mais centrais na rede, pode-se inferir que
este pais estd mais integrado na rede de comércio mundial.

A partir dos indicadores de centralidade selecionados sera possivel
observar alguns dos impactos da reestruturagdo produtiva da industria automotiva
sobre a estrutura do comércio internacional do setor. Contudo, para tal andlise é
também importante observar alguns indicadores tradicionais. Dessa maneira, a
proxima secéo sera destinada a exposi¢ao de alguns dados de comércio que servirdao
de pano de fundo para a posterior analise das redes.

3.2 Indicadores Tradicionais

De modo a tragar um panorama geral sobre a estrutura de comércio da
industria automotiva, nesta secao serdao expostos alguns indicadores tradicionais de
comércio, baseados nos dados coletados, tanto de forma agregada quanto
segmentada entre bens finais e bens intermediarios. Enquanto a visdo agregada
permite observar quais sao o0s paises centrais para a industria de maneira geral, a
visdo segmentada possibilita associar como a fragmentacdo da producdo vem
impactando os fluxos comerciais de montadoras e do setor de autopecas. Neste

35 Contudo, o escopo deste trabalho ndo inclui as complexidades matematicas envolvidas no calculo
deste indicador. Para um aprofundamento com relagéo a determinagao de autovalores e autovetores,
consultar Jackson (2010) e para um aprofundamento sobre o indicador, consultar Benedictis et al
(2013), Bonacich (1987) e Newman (2010).
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sentido, os indicadores utilizados para captar esses impactos sdo: market-share;
ranking global, taxa de crescimento anual estimada para o periodo e a intensidade do

comércio intra-regional®.

3.2.1 Aspectos gerais

Entre 2000 e 2014, é possivel observar uma intensificacdo no comércio
internacional da industria automotiva. Em termos nominais e agregados, em 2000 os
fluxos comerciais somaram cerca de US$ 630 bilhdes e em 2014, aproximadamente
US$ 1,5 trilhdo®’. Até a crise financeira de 2008, entre 2000 e 2007, o comércio
internacional do setor cresceu a taxas superiores a 10%. Ja em 2008, o crescimento
foi de aproximadamente 3,5% e em 2009, acompanhando o movimento das vendas,
o setor sofreu uma retracdo em seus fluxos comerciais de cerca de 30%. A partir de
2010 o setor conseguiu se recuperar e entre 2012 e 2014, a taxa de crescimento
média foi préxima de 3% ao ano.

Com relacao aos principais players do comércio internacional da industria,
somando importagdes e exportagdes, tanto em 2000 quanto em 2014, os Estados
Unidos, a Alemanha e o Japao mantiveram suas posi¢cdes nas trés primeiras
colocagdes, movimentando US$ 530 bilhdes em 2000 e mais de US$ 1 trilhdo em
2014. Em 2000, o Brasil ocupava a 172 posi¢ao no ranking global, movimentando US$
10,5 bilhdes e em 2014, passou a ocupar a 232 colocacao com US$ 34,7 bilhdes.
Durante o periodo, vale destacar a ascensdo da China, pais que ocupava a 192
posicdo em 2000 — com US$ 9,5 bilhdes comercializados — e alcangou a quarta
colocacado em 2014, como visto na Tabela 9.

36 Este indicador sera dado pela proporgdo total do comércio de um pais realizada em sua propria
regido, a qual aqui é representada pelo continente ao qual o pais pertence. A relacdo de todos os
paises, seus codigos ISO3 e a regido geografica correspondente estédo descritas no Anexo.

87 A partir de dados da COMTRADE (varios anos), considerando os produtos selecionados.
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Tabela 9 — Principais players globais por volume comercializado de produtos
automotivos, 2000-2014

2000 2014
Ranking Pais Val:; EieéTa?;Is';’?es Ranking Pais Va I::; fjeérraz:')l?es

1 EUA 259,96 1 EUA 438,48
2 Alemanha 155,08 2 Alemanha 412,88
3 Japao 114,85 3 Japao 192,65
4 Canada 111,75 4 China 166,84
5 Franca 72,79 5 México 151,56
6 Reino Unido 63,96 6 Reino Unido 147,38
7 México 63,10 7 Canada 137,21
8 Espanha 53,86 8 Franca 119,08
9 ltalia 45,63 9 Coréia do Sul 98,32
10 Bélgica 44,88 10 Espanha 93,86
11 Holanda 22,72 11 Bélgica 80,87
12 Suécia 20,05 12 Italia 79,42
13 Coréia do Sul 19,02 13 Rep. Tcheca 57,21

14 Austria 16,61 14 Polénia 49,28
15 Portugal 11,02 15 Turquia 41,53

17 Brasil 10,55 23 Brasil 34,68

*Valor nominal das exportagées e importagdes dos setores de bens finais e bens intermediarios
Fonte: elaboragao propria com dados da BACI (2000; 2014)

Como é possivel observar na Tabela 10, enquanto no ano 2000 cerca de
55% do total das exportagdes eram originadas na Alemanha, Japéo, Estados Unidos
e Canada, em 2014 a mesma proporcao era atendida por seis paises: pelos trés
primeiros somados ao Meéxico, Coréia do Sul e China. Além disso, 90% das
exportacées eram atendidas por apenas catorze paises em 2000 e em 2014, este
namero se elevou para vinte paises. Neste periodo, o Brasil passou de 16° maior
exportador — respondendo por 0,9% do total — para a 242 posicao no ranking global —
passando a responder por 0,76% do volume total.

Vale sublinhar que apesar dos dados apontarem para uma certa disperséao
com relacdo a origem das exportacées e do expressivo ganho de participacdo de
alguns paises como China e Turquia entre 2000 e 2014 — que elevaram suas
participacdes em 516% e 351% respectivamente —, os trés maiores exportadores
(Estados Unidos, Alemanha e Japao) ainda sustentaram a sua hegemonia.
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Tabela 10 — Participacao e Ranking nas exportacoes totais da industria
automotiva mundial

Market-Share (%) |A%do market- | posicio no Ranking | Saldo Comercial em
Pais share entre 2014 (em milhoes de
2000 2014 2000-2014 2000 2014 dolares)
Alemanha 16,59 18,69 12,7% 1 1 155.803
Japao 16,28 10,75 -34,0% 2 2 134.312
EUA 11,95 9,39 -21,4% 3 3 -152.825
México 6,39 6,69 4,7% 6 4 52.093
Coréia do Sul 2,55 5,34 109,3% 11 5 64.188
China 0,74 4,56 516,4% 19 6 -28.209
Canada 9,75 4,16 -57,3% 4 7 -10.534
Reino Unido 4,05 4,08 0,8% 8 8 -23.220
Franca 6,62 3,75 -43,3% 5 9 -4.924
Espanha 4,30 3,66 -15,1% 7 10 17.356
ltalia 3,07 2,69 -12,4% 10 11 2.441
Rep. Tcheca 0,90 2,54 182,9% 17 12 20.081
Bélgica 3,33 2,28 -31,4% 9 13 -11.388
Tailandia 0,50 1,96 293,3% 21 14 18.610
Pol6nia 0,71 1,94 174,0% 20 15 9.720
Hungria 0,97 1,67 72,0% 15 16 11.305
Eslovaquia 0,41 1,58 283,3% 23 17 11.947
Turquia 0,32 1,44 350,6% 26 18 2.328
Austria 1,23 1,33 8,5% 14 19 694
Suécia 1,88 1,27 -32,3% 12 20 1.380
Brasil 0,91 0,76 -16,5% 16 24 -11.442

Fonte: elaboragao propria com dados da BACI (2000; 2014)

No tocante as importacdes, no ano 2000 apenas quatro paises — Estados
Unidos, Alemanha, Canada e Reino Unido — respondiam por pouco mais de 50% de
todas as importacbes do setor, com ampla margem destinada ao primeiro, que
absorvia cerca de 30% de todas as exportagdes. Ja em 2014, a China passou a ocupar
o terceiro lugar de maior importador mundial e, com ela, seis outros paises absorviam
mais de 50% do total exportado na industria. Além disso, mais pulverizadas que as
exportacoes, cerca de 90% das importagdes eram realizadas por 30 paises em 2000
e por 42 paises em 201438, Ao contrario do que é observado na posigcao de exportador,
quanto importador o Brasil ganhou algumas posicées, passando de 19% a 152 lugar no
ranking mundial, respondendo por 1,5% do total em 2014.

38 As tabelas com o ranking geral, incluindo a classificagdo dos cinquenta principais paises em cada
ano se encontra exposta no Anexo.
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Tabela 11 — Participacao e Ranking nas importacoes totais da industria
automotiva mundial

Market-Share (%) |A%do market- | posicio no Ranking | Saldo Comercial em
Pais share entre 2014 (em milhoes de
2000 2014 2000-2014 2000 2014 dolares)
EUA 29,15 19,44 -33% 1 -152.825
Alemanha 7,93 8,45 7% 2 2 155.803
China 0,75 6,41 749% 20 3 -28.209
Reino Unido 6,06 5,61 -8% 4 4 -23.220
Canada 7,91 4,86 -39% 3 5 -10.534
Franca 4,89 4,08 -17% 5 6 -4.924
México 3,58 3,27 -9% 9 7 52.093
Bélgica 3,76 3,03 -19% 8 8 -11.388
ltalia 414 2,53 -39% 7 9 2.441
Espanha 4,21 2,51 -40% 6 10 17.356
Russia 0,36 2,36 549% 37 11 -32.191
Japao 1,87 1,92 2% 11 12 134.312
Australia 1,35 1,74 29% 13 13 -23.538
Holanda 2,20 1,63 -26% 10 14 -11.537
Brasil 0,76 1,52 100% 19 15 -11.442
Arabia Saudita 0,65 1,34 106% 21 16 -20.251
Pol6nia 0,78 1,30 66% 18 17 9.720
Turquia 0,96 1,29 34% 16 18 2.328
Austria 1,40 1,29 -8% 12 19 694
Em. Arabes Unidos | 0,43 1,25 194% 34 20 -17.345
Rep. Tcheca 0,45 1,22 170% 30 21 20.081

Fonte: elaboragao propria com dados da BACI (2000; 2014)

Apesar de os Estados Unidos ainda ser o maior importador global,
absorvendo quase 20% do total, vale destacar a expressiva ascensao chinesa, que
passou do vigésimo ao terceiro lugar entre os importadores globais, passando a
responder por quase 6,5% das importacdes totais da industria em 2014. Além disso,
ainda que os paises mais tradicionais do setor figurem entre os maiores importadores,
com excecao da Alemanha e do Japao, é possivel observar uma queda nessas
participacdes ao passo que paises de diferentes regides vém ocupando espagos
maiores. Além da China, merecem destaque o crescimento apresentado por Russia,
Brasil, Arabia Saudita, Emirados Arabes Unidos e Republica Tcheca.

Por meio da visdo agregada do setor é possivel perceber que o comércio
internacional da indlstria automotiva ainda é bastante concentrado nos paises
centrais. Contudo, é possivel também identificar a ascenséo de alguns paises menos
tradicionais na industria, sobretudo no que tange as importacdes. Para melhor
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compreender esse movimento, nas préximas segdes serdo expostos os dados das
montadoras e do setor de autopegas separadamente, de modo a observar indicios
que permitam perceber como a fragmentacéo e integracao da producao impactam os

fluxos comerciais globais.

3.2.2 Bens finais

Considerando apenas os bens finais, o topo do ranking global praticamente
se manteve, tendo a Alemanha e o Japao como os dois principais exportadores
durante todo o periodo. Ainda que o Japao tenha perdido uma parcela importante de
seu market-share, o pais ainda respondia por mais de 12% do total das exportacdes
das montadoras em 2014. Durante o periodo, os Estados Unidos se colocou como
terceiro maior exportador e o México passou a ocupar a quarta posicao. Os quatro
paises respondiam por quase 50% de todas as exportacdes dessa categoria em 2014.

Sobre as transformacdes observadas no periodo, vale destacar a perda de
market-share em 54,6% do Canada e em 46,7% da Franca. Essa perda fez com que
ambos caissem quatro posi¢des no ranking global e passassem a ocupar o quinto e o
nono lugar, respectivamente. Essa queda teve como contrapartida o crescimento
progressivo das participacbes de diferentes paises como o Reino Unido, alguns
asiaticos (Coréia do Sul, China e Tailandia) e os paises do Leste Europeu (Republica
Tcheca, Eslovaquia, Hungria e Polénia).

Contudo, vale notar que apesar da expressiva taxa de variacdo do market-
share de alguns paises, sendo a China o maior exemplo — com uma variagao superior
a 2600% —, as exportacdes de bens finais da industria ainda sdo muito concentradas:
em 2014, dez paises respondiam por mais de 75% do total. Com relagéo ao Brasil, o
pais vem perdendo posi¢cdes no ranking e em 2014 ocupava a 252 posi¢ao.

Uma caracteristica importante da industria automotiva — e como ja
enfatizado nos capitulos anteriores — € a forte regionalizagdo da producdo e do
consumo. A Tabela 12 indica o percentual das exportacées que sao destinadas ao
comércio intra-regional. Em 2014, os maiores percentuais foram os do Canadd, da
Republica Tcheca e da Polbnia, os quais destinaram, respectivamente, 96,4%,
91,8% e 93,8% de suas exportacdes para o seu préprio continente. Até mesmo para



Tabela 12 — Principais exportadores de bens finais na industria automotiva mundial, 2000-2014

Posicdo no Ranking | Valores (milhdes de délares) | po, . 2 o | Market-Share (%) A%do market-| Destino Intra-regional (%)
Pais . share entre

2000 2014 2000 2014 periodo 2000 2014 | 2000-2014 2000 2014

Alemanha 1 1 70.532 181.241 7,0 18,8 21,1 12,0 65,4 56,2
Japao 2 2 67.231 106.985 34 17,9 12,4 -30,6 14,0 31,7
EUA 4 3 25.491 77.930 8,3 6,8 9,1 33,3 69,6 39,3
México 6 4 23.580 55.758 6,3 6,3 6,5 3.1 94,3 82,6
Reino Unido 9 5 15.589 48.421 8.4 42 5,6 354 70,3 494
Coréia do Sul 10 6 13.178 47.289 9,6 3,5 5,5 56,5 13,9 25,9
Canada 3 7 45374 47.240 0,3 12,1 5,5 -54.6 98,9 96,4
Espanha 7 8 19.213 38.555 5,1 51 45 -12,5 94,6 87,6
Franca 5 9 23.955 29.264 1,4 6,4 34 -46,7 90,9 87,1
Bélgica 8 10 16.786 26.541 3,3 45 3,1 -31,1 88,1 81,5
Italia 11 11 9.666 18.421 47 2,6 2,1 -16,9 89,7 66,2
Rep. Tcheca 15 12 2.986 18.175 13,8 0,8 2,1 165,4 95,6 91,8
Tailandia 21 13 1.715 17.754 18,2 0,5 2,1 351,2 15,6 46,6
Eslovaquia 20 14 1.795 14.127 15,9 0,5 1,6 243,2 93,7 69,5
Turquia 25 15 977 13.393 20,6 0,3 1,6 497 .4 84,6 841
China 36 16 203 12.669 34,3 0,1 1,5 2616,3 73,3 445
Hungria 18 17 1.880 10.536 13,1 0,5 1,2 144 4 80,9 70,8
Suécia 12 18 6.559 8.321 1,7 1,7 1,0 -447 56,3 68,6
Pol6nia 19 19 1.877 8.287 11,2 0,5 1,0 92,5 97,5 93,8
Africa do Sul 24 20 1.178 7.321 13,9 0,3 0,9 171,0 17,0 23,0
Brasil 17 25 2.692 5.491 5,2 0,7 0,6 -111 448 84,7

Fonte: elaboragao propria com dados da BACI (2000; 2014)



92

paises como o Japao e a Coréia do Sul — que possuem fortes vinculos com a América
do Norte —, elevaram a proporcao de suas exportagdes destinadas & Asia.

Para o Brasil, a regionalizagdo para as montadoras foi muito clara. Em
2000, o pais destinava aproximadamente 45% de suas exportacdes para a América
do Sul e 33% para a América do Norte3®. Em cada continente, os maiores parceiros
comerciais do Brasil eram a Argentina — que recebia 60% das exportagdes destinadas
a América do Sul e 27% do total — e o México — que era o destino de 65% das
exportagOes atribuidas a Ameérica do Norte e 22% do total. Ja em 2014, 85% das
exportacdes brasileiras ficaram no continente sul americano e apenas 8% foi
destinada a América do Norte. Os dois principais destinos das exportacdes brasileiras
foram a Argentina e o México, absorvendo, respectivamente, 65% e 6,5% do total.

Com relacao as importagdes, os Estados Unidos continuam ocupando o
primeiro lugar no ranking mundial, apesar de perder quase 40% de seu market-share
— de 34% para 21% — durante o periodo 2000-2014. Em 2000, Estados Unidos,
Alemanha, Reino Unido e ltalia absorviam mais de 50% de todas as exportacdes. Ja
em 2014, a mesma parcela passou a ser absorvida por sete paises, como indicado na
Tabela 13.

Novamente, deve-se ressaltar a ascensao da China, que passou da 312
colocagcdo em 2000 para o posto de segundo maior importador mundial, absorvendo
6,5% do total. Aléem da China, os paises que mais elevaram sua participagdo nas
importacdes totais foram: Coréia do Sul (1455%), Russia (412%), Emirados Arabes
Unidos (220%), Brasil (159%) e Arabia Saudita (136%). Contudo, uma vez que a
participacdo de todos era muito baixa em 2000 — menos de 2,5% do total —, os cinco
paises somaram uma participagao de pouco mais de 8% em 2014.

Com relacao ao Brasil, em 2000 o pais era o 26° maior importador e
respondia por 0,5% do total. Ja em 2014, o pais passou a ocupar a 162 posi¢cao, com
uma parcela de 1,3%. Durante o periodo, as importagcdes brasileiras cresceram a uma
taxa superior a 13% ao ano entre 2000 e 2014. Esse aumento — como indicado no
capitulo anterior — indica a intensidade da elevacao da participacdo dos veiculos

importados na frota nacional.

39 As tabelas com os continentes de destino e de origem dos principais exportadores e importadores se
encontra no Anexo.



Tabela 13 — Principais importadores de bens finais na industria automotiva mundial, 2000-2014

Posicéo no Ranking | Valores (milhdes de délares) | po. .5 no | Market-Share (%) A%do market-| Origem Intra-regional (%)
Pais . share entre

2000 2014 2000 2014 periodo 2000 2014 | 2000-2014 2000 2014

Estados Unidos 1 1 126.374 179.440 25 33,7 20,9 -38,09 51,5 47,9
China 31 2 1.386 56.172 30,3 0,4 6,5 1667,27 69,4 16,6
Reino Unido 3 3 25.019 55.371 5,8 6,7 6,4 -3,51 88,2 91,2
Alemanha 2 4 26.113 54.064 53 7,0 6,3 -9,73 79,2 79,9
Canada 6 5 19.570 41122 54 5.2 4.8 -8,38 79,4 76,4
Franca 5 6 19.578 38.386 4.9 5,2 45 -14,52 93,0 91,9
Bélgica 7 7 13.455 30.560 6,0 3,6 3,6 -0,97 89,9 85,6
Italia 4 8 20.126 25.425 1,7 54 3,0 -44.92 88,5 93,6

Australia 11 9 6.060 21.480 9,5 1,6 2,5 54,55 0,1 0,1
Russia 27 10 1.602 18.814 19,2 0,4 2,2 412,01 83,3 51,9
Arabia Saudita 18 11 3.383 18.344 12,8 0,9 2,1 136,38 47,9 56,7
Espanha 8 12 13.185 16.176 1,5 3,5 1,9 -46,51 86,5 87,2
Holanda 9 13 8.999 14.691 3,6 24 1,7 -28,82 89,8 93,3
Em. Arabes Unidos 24 14 1.934 14.211 15,3 0,5 1,7 220,43 62,1 49,0
Suica 13 15 5.557 12.324 59 1,5 1,4 -3,31 81,6 86,6
Brasil 26 16 1.887 11.193 13,6 0,5 1,3 158,68 63,9 54,3
México 12 17 5.879 11.012 4,6 1,6 1,3 -18,33 72,4 445

Japao 10 18 6.903 10.929 3,3 1,8 1,3 -30,97 779 5,6
Austria 14 19 4534 10.628 6,3 1,2 1,2 2,20 88,0 89,0
Suécia 16 20 3.829 9.881 7,0 1,0 1,1 12,51 87,3 89,8
Turquia 17 21 3.826 9.525 6,7 1,0 1,1 8,53 87,7 845
Coréia do Sul 73 22 244 8.691 29,1 0,1 1,0 1455,40 22,9 10,9

Fonte: elaboragao propria com dados da BACI (2000; 2014)
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A respeito do aspecto regional, as importagdes de China, Japao e Coréia
do Sul sdo cada vez menos originadas na Asia. Entre os paises listados, o Jap&o é o
que menos realiza importagdes originadas em seu continente: apenas 5,6%. Tanto
para o Japao, quanto para os dois demais paises, a Europa é a maior fornecedora de
suas importacdes. Contudo, vale sublinhar que as relacdes dos trés paises com a Asia
nao necessariamente implicam um superavit com o continente. Considerando os
dados de 2014, ao contrario da posicao superavitaria do Japao (US$ 33,3 bilhdes) e
da Coréia do Sul (US$ 11,3 bilhdes), a China manteve um déficit de US$ 3,7 bilhdes
com o continente asiatico.

Com relacdo ao Brasil, 54% de suas importagées sdo provenientes da
América do Sul. Considerando a América Latina, essa propor¢ao intra-regional se
eleva para quase 70%, sendo que os dois maiores fornecedores do Brasil sdo a
Argentina (52,5%) e o México (15,19%). Por fim, é importante notar que a Austréalia
apresenta um coeficiente de importacdo intra-regional de apenas 0,1% por ser
fortemente vinculada a Asia. Em 2000, o continente originou 74% das importacdes e
em 2014, ainda que sua participacao tenha se reduzido para 60%, manteve a sua
configuragao de principal origem para o mercado australiano.

Por fim, com relag@o ao saldo comercial dos principais paises da industria,
0S que apresentaram maiores superavits em 2014 foram Alemanha, Japdo e México
e 0s maiores déficits foram obtidos por Estados Unidos, China e Australia. Como pode
ser observado na Tabela 14, entre 2000 e 2014, os Estados Unidos mantiveram o
mesmo nivel de déficit, enquanto tanto a China quanto a Austrdlia elevaram
amplamente os seus déficits. No caso chinés, o crescimento do déficit comercial entre
2000 e 2014 foi de quase 30% ao ano.

Entre 2007 e 2014, o Brasil passou de uma posicao superavitaria de US$
3 bilhdes para um déficit de US$ 5,7 bilhdes no comércio de bens finais da industria,
confirmando os impactos da elevagao da presencga de veiculos importados na frota
brasileira. Além do Brasil, a Suécia também passou de um superavit de US$ 17 bilhdes
a um déficit de US$ 1,5 bilhdo. A crise de 2008 afetou amplamente o pais, uma vez
que, de acordo com Eliasson (2014), as plantas de duas das principais fabricantes
instaladas na Suécia — a Volvo Car e a Saab Automobile — foram liquidadas para

resgatar financeiramente as suas matrizes norte-americanas.
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Tabela 14 — Saldo comercial dos principais paises ho comércio de bens finais
da industria automotiva, 2000-2014

Paises Ranking | Saldo Comercial (em milh6es de dodlares)
em 2014 2000 2014
Alemanha 1 444191 127.177,0
Japao 2 60.328,0 96.055,2
México 3 17.701,5 44.746,6
Coréia do Sul 4 12.934,0 38.598,2
Espanha 5 6.027,9 22.378,7
Tailanida 6 1.191,3 15.842,3
Rep. Tcheca 7 2.059,6 14.282,7
Eslovaquia 8 1.376,9 11.858,4
Hungria 9 626,6 7.385,6
Canada 10 25.804,0 6.117,5
Turquia 11 -2.848,8 3.868,5
Africa do Sul 12 70,9 728,6
Pol6nia 13 -245,6 503,7
Suécia 14 2.730,0 -1.560,2
Austria 15 -1.396,0 -3.904,3
Bélgica 16 3.331,1 -4.018,5
Brasil 17 805,3 -5.701,8
Reino Unido 18 -9.430,5 -6.950,1
ltalia 19 -10.460,0 -7.004,3
Holanda 20 -2.608,9 -8.565,5
Franca 21 4.377,0 -9.121,7
Suica 22 -5.252,2 -11.629,0
Em. Arabes Unidos 23 -1.821,6 -13.402,5
Russia 24 -909,5 -16.271,3
Arabia Saudita 25 -3.355,7 -18.310,7
Australia 26 -4.701,4 -19.624,2
China 27 -1.182,4 -43.503,3
EUA 28 -100.882,7 -101.510,4

Fonte: elaboracao propria com dados da BACI (2000; 2014)

Por meio dos dados apresentados nesta secéo, € possivel perceber que, 0
comércio internacional de bens finais vem se intensificando ao longo dos ultimos anos.
Algumas tendéncias — como a ascensao chinesa por exemplo — vem se confirmando
ao longo de todo o periodo analisado. Alguns movimentos, porém, somente sao
desencadeados a partir da crise de 2008, como é o caso dos impactos causados pela
perda de dinamismo de alguns mercados europeus.

Apesar dos movimentos observados, as exportacdes e as importagdes —
ainda que em menor medida — se mantém muito concentradas no setor. Contudo, vale

apontar que como colocado por Carvalho e Pinho (2009), o comércio internacional do
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setor ndo pode ser compreendido como uma medida exata de competitividade, pois a
relagéo entre comércio e vendas é relativamente baixa. Além disso, a fragmentagéo
da producéo e a integracao regional fizeram com que o comércio se tornasse também
condicionado as estratégias produtivas das montadoras, nao exprimindo

necessariamente relagbes de competitividade.

3.2.3 Bens intermediarios

O comércio de bens intermediarios movimentou mais de US$ 661 bilhdes
em 2014. Os principais exportadores do setor sdo Alemanha, Estados Unidos, China,
Japao e México, que juntos responderam por quase 50% do total das exportacdes em
2014. Como pode ser visto na Tabela 15, os paises que mais elevaram seu market-
share no periodo foram alguns asiaticos — China, Coréia do Sul e, em menor medida,
a Tailandia — e os paises do leste europeu — Polénia, Republica Tcheca, Hungria,
Eslovaquia e Roménia.

Os Estados Unidos e o Japao, apesar de ainda se colocarem no topo do
ranking global, perderam bastante participacdo durante o periodo, uma queda no
market-share de 49,5% e 38,5%, respectivamente. Aliados a eles, os paises que mais
perderam participacdo nas exportagdes do setor foram a Franga (39,5%), o Canada
(61,6%) e o Reino Unido (46,8%).

No periodo entre 2000 e 2014, com excecdo do Canada, todos os paises
apresentaram taxas anuais de crescimento positivas, sendo a Roménia o pais que
apresentou a maior taxa: 26,7% ao ano. Além dela, € possivel destacar o crescimento
anual da China (19,9%), Coréia do Sul (19%), Pol6nia (16,2%), Republica Tcheca
(15,6%), Tailandia (16,4%) e Turquia (16,2%).

No caso do Brasil, ainda que o pais tenha obtido um crescimento de suas
exportacdes a uma taxa superior a 5% ao ano durante o periodo, essa expansao nao
foi suficiente para conter a queda do pais no ranking global, passando do 15° lugar
em 2000 para o 25° em 2014. Durante todo o periodo, o Brasil perdeu 22% de seu
market-share, passando a responder por menos de 1% das exportagdes totais.
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Posicao no Ranking | Valores (milh6es de délares) A%a.3. no Market-Share (%) |A%do market-| Destino Intra-regional (%)
Pais . share entre

2000 2014 2000 2014 periodo 2000 2014 | 2000-2014 2000 2014

Alemanha 3 1 34.393 103.101 8,2 13,3 15,6 16,81 759 64,2
EUA 1 2 50.074 64.896 1,9 19,4 9,8 -49,50 79,4 72,9
China 12 3 4473 56.648 19,9 1,7 8,6 393,44 40,6 36,0
Japao 4 35.778 56.498 3,3 13,9 8,5 -38,47 27,8 42,8
México 5 5 16.873 46.069 74 6,5 7,0 6,39 95,0 91,0
Coréia do Sul 16 6 2.963 33.963 19,0 1,2 51 346,65 36,9 42,8
Franca 4 7 17.897 27.815 3,2 6.9 4.2 -39,44 84,5 79,5
ltalia 8 8 9.754 22.508 6,2 3,8 3.4 -10,08 80,6 76,6
Pol6nia 18 9 2.601 21.213 16,2 1,0 3,2 217,77 98,2 92,5
Rep. Tcheca 17 10 2.695 20.472 15,6 1,0 3,1 195,94 96,1 92,0
Espanha 9 11 8.020 17.051 55 3,1 2,6 -17,15 89,2 79,7
Canada 6 12 16.329 16.096 -0,1 6,3 2,4 -61,59 94,2 95,2
Hungria 13 13 4.282 14.943 9,3 1,7 2,3 35,97 95,2 89,0
Reino Unido 7 14 10.013 13.660 2,2 3,9 2,1 -46,84 77,1 73,2
Austria 11 15 4.633 13.548 8,0 1,8 2,0 13,94 91,6 83,2
Tailandia 22 16 1.430 11.997 16,4 0,6 1,8 226,89 50,2 64,1
Suécia 10 17 5.319 11.029 5,3 2,1 1,7 -19,21 83,0 79,1
Eslovaquia 29 18 806 9.845 19,6 0,3 1,5 375,73 98,5 95,8
Roménia 40 19 352 9.641 26,7 0,1 1,5 968,64 90,5 87,7
Turquia 26 20 1.046 8.536 16,2 0,4 1,3 217,86 81,3 80,3
Bélgica 14 21 4279 8.202 4.8 1,7 1,2 -25,31 90,3 85,8
Brasil 15 25 3.069 6.129 5.1 1,2 0,9 -22,19 27,1 50,0

Fonte: elaboragao propria com dados da BACI (2000; 2014)
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No aspecto regional, assim como no mercado de bens finais, as
exportacdes sdo, de modo geral, destinadas aos mesmos continentes de sua origem.
Aliados ao Canada e ao México, os paises do Leste Europeu sdo 0s que mais
destinam suas exportacdes a sua prépria regido, com indices na maioria superiores a
90%. Em contrapartida, os menores indices sdo dados por Japao e Coréia do Sul, os
quais destinam apenas 43% de suas exportacdes & Asia. Vale notar que é observada
uma intensificacdo na regionalizacdo das exportacdes destes dois paises durante o
periodo, mas ambos ainda destinam a maior parte de suas exportacdes a Europa e a
Ameérica do Norte.

Os principais destinos para as exportacées brasileiras de bens
intermediarios em 2000 eram os Estados Unidos (33%), a Argentina (21%) e o México
(10%). J&4 em 2014, a Argentina passou a absorver quase 38% das exportacoes
brasileiras e as parcelas de Estados Unidos e México foram de 13% e 11%,
respectivamente. Tais transformagbes fizeram com que a América do Sul se
configurasse como principal regido de destino das exportacbes brasileiras,
absorvendo 50% do total. Além disso, se for considerada a América Latina, a
participacdo da regiao se elevou de 37% em 2000 para mais de 60% em 2014.

Por fim, com relagéo as importagdes de bens intermediarios, 50% do total
das exporta¢des foram absorvidas por seis paises em 2014: Estados Unidos (17,6%),
Alemanha (11,3%), China (6.3%), México (5,9%), Canada (5%) e Reino Unido (4,5%).
Contudo, apesar de representarem o topo do ranking, com excecao da China e da
Alemanha, comparando com o ano 2000, todos os paises perderam participacao nas
importagdes mundiais, sobretudo os Estados Unidos (-21,96%) e o Canada (-58,14%).

Em contrapartida, os paises que mais elevaram a sua participacdo nas
importagdes foram China (375%), Russia (854%) e Eslovaquia (206%). Contudo, uma
vez que estes dois ultimos paises partiram de participa¢gdes muito pequenas em 2000,
juntos eles absorveram apenas 4% do total das exportagcbes mundiais. O Brasil
também elevou sua participagdao nas importacoes globais de 1,1% em 2000 a 1,8%
em 2014, mas manteve o mesmo posto de 152 maior importador mundial.

Cabe indicar que o Japao e a Coréia do Sul sdo responsaveis por absorver
apenas 4% do total mundial. Como indicado por Carvalho e Pinho (2009), este fato
pode ser relacionado a estratégia de menor internacionalizacdo da cadeia de
fornecedores das montadoras asiaticas.



Tabela 16 — Principais importadores de bens intermediarios na industria automotiva mundial, 2000-2014

99

Posicéo no Ranking | Valores (milhdes de délares) | po. 2 2 no Market-Share (%) |A%do market-| Origem Intra-regional (%)

Pais , share entre
2000 2014 2000 2014 periodo 2000 2014 | 2000-2014 2000 2014
EUA 1 1 58.024 116.210 5,1 22,5 17,6 -21,96 50,9 454
Alemanha 3 2 24.046 74.476 8,4 9,3 11,3 20,69 86,2 87,7
China 14 3 3.389 41.354 19,6 1,3 6,3 375,50 55,9 46,5
México 4 4 16.766 38.723 6,2 6,5 59 -10,00 79,7 66,0
Canada 2 5 30.480 32.748 0,5 11,8 5,0 -58,14 92,6 80,3
Reino Unido 6 6 13.344 29.930 59 52 45 -12,60 73,5 79,0
Franca 7 7 11.356 23.617 54 44 3,6 -18,96 86,9 82,7
Espanha 5 8 13.438 22.074 3,6 5,2 3,3 -35,99 92,7 85,7
Japao 10 9 4.937 18.242 9,8 1,9 2,8 43,98 48,9 742
Russia 38 10 695 17.017 25,7 0,3 2,6 853,93 85,8 53,4
Bélgica 8 11 10.356 15.571 3,0 4,0 24 -41,41 85,5 88,5
Rep. Tcheca 25 12 1.937 14.674 15,6 0,8 2,2 195,16 96,0 84,9
Italia 9 13 6.088 13.063 5,6 24 2,0 -16,39 81,8 79,6
Polonia 16 14 2.843 11.997 10,8 1,1 1,8 64,40 82,9 87,6
Brasil 15 15 2.901 11.869 10,6 1.1 1,8 59,44 16,7 11,3
Hungria 17 16 2.664 11.024 10,7 1,0 1,7 61,27 86,2 92,2
Holanda 11 17 4.906 10.175 53 1,9 1,5 -19,19 842 78,2
Turquia 20 18 2.269 10.076 11,2 0,9 1,5 73,02 76,2 76,2
Eslovaquia 29 19 1.241 9.757 15,9 0,5 1,5 206,34 98,0 80,8
Tailandia 23 20 1.997 9.229 11,6 0,8 1,4 80,06 85,9 84,3
Austria 13 21 4.305 8.950 54 1,7 1,4 -19,00 75,2 89,8
Coréia do Sul 18 22 2.638 8.374 8,6 1,0 1,3 23,68 57,2 59,3

Fonte: elaboragao propria com dados da BACI (2000; 2014)
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No aspecto regional, de modo geral, as redes de fornecedores estao
concentradas nos mesmos continentes de seus importadores. Em 2014, somente os
Estados Unidos, a China e o Brasil tinham menos de 50% de suas importacoes
originadas localmente. No caso do Brasil, apenas 11,3% de suas importagdes eram
fornecidas pela América do Sul, uma propor¢ao que se reduziu ao longo do periodo,
ja que em 2000, o continente era responsavel por originar 16,7% das importacdes
brasileiras.

Vale destacar que em 2014, para os paises ocidentais, a Asia se configurou
como a segunda maior origindria das importac¢des totais. Para o Brasil, o continente
se tornou o principal fornecedor, originando 41% das importa¢des brasileiras. A titulo
de comparacao, em 2000, os trés principais fornecedores da industria automotiva
brasileira eram a Alemanha (17%), a Argentina (16%) e os Estados Unidos (15%),
respondendo por quase 50% do fornecimento total. Ja em 2014, a mesma proporgéao
passou a ser originada pela Coréia do Sul (11,7%), China (10,6%), Alemanha (10,3%),
Argentina (9,5%) e Japao (8,7%).

Por fim, o resultado da balanca comercial do setor para os paises listados
se encontra na Tabela 17. Os maiores superavits sdo do Japao, da Alemanha e da
Coréia do Sul, ranking muito semelhante ao observado para o comércio de bens finais.
Em uma comparacao entre os dois setores, a China, que antes aparecia carregando
um dos maiores déficits, aqui ocupa a posicao de quarto maior superavit.

Assim como ocorre no setor de bens finais, os Estados Unidos sdo os
detentores do maior déficit de 2014, seguido por Canada e Reino Unido. O Brasil
apresentou um saldo negativo em US$ 5,7 bilhdes, figurando como o sexto maior
déficit entre os paises selecionados, indicando a crescente participacao da oferta
externa de insumos no crescimento da industria doméstica, como foi indicado no
capitulo 2.

De modo geral, de acordo com os dados analisados, foi observada uma
intensificagdo do comércio internacional da industria automotiva entre 2000 e 2014 e,
apesar de o comércio ainda se manter bastante concentrado, durante o periodo
alguns paises passaram a deter maiores participagdes no comércio da industria, com
destaque a China e aos paises do Leste Europeu. Além disso, a expansao observada
no comércio de bens intermediarios prové um indicio de que a integragao produtiva
da industria vem se intensificando. Por fim, vale ressaltar que como demonstrado
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pelos dados, de modo geral, a regionalizagdo é um fator muito caracteristico da
industria, tanto para a circulagéo de bens finais quanto para os bens intermediarios.

Tabela 17 — Saldo comercial dos principais paises ho comércio de bens

intermediarios da industria automotiva, 2000-2014

Paises Ranking | Saldo Comercial (em milh6es de délares)
em 2014 2000 2014
Japao 1 30.841,4 38.256,3
Alemanha 2 10.347.,5 28.625,7
Coréia do Sul 3 3247 25.589,3
China 4 1.084,6 15.294,0
ltalia 5 3.666,3 9.4455
Pol6nia 6 -242,2 9.216,6
México 7 107,1 7.346,5
Rep. Tcheca 8 758,3 5.798,1
Roménia 9 36,5 4.648,3
Austria 10 328,2 4.598,3
Franca 11 6.540,7 41973
Hungria 12 1.618,9 3.919.3
Suécia 13 977,2 2.940,2
Tailandia 14 -567,2 2.767,5
Eslovaquia 15 -434,6 88,8
Turquia 16 -1.222,9 -1.540,5
Holanda 17 -2.483,4 -2.971,4
Espanha 18 -5.418,0 -5.023,0
Brasil 19 168.,4 -5.739,9
Bélgica 20 -6.077,0 -7.369,3
Russia 21 -188,3 -15.919,5
Reino Unido 22 -3.331,6 -16.269,5
Canada 23 -14.151 1 -16.651,6
EUA 24 -7.950,3 -51.314,7

Fonte: elaboragao propria com dados da BACI (2000; 2014)

3.3 A rede de comércio internacional da industria automotiva mundial

Os indicadores tradicionais utilizados permitem identificar algumas
caracteristicas importantes do comércio internacional da industria, como o volume
comercializado, os maiores exportadores e importadores, a mudanca de
posicionamento de alguns paises ao longo do tempo e a relevancia do comércio intra-
regional. Contudo, estes indicadores permitem avaliar a participacédo de cada pais no
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comércio global de maneira isolada, ndo sendo capaz de captar as relagbes
interdependentes entre eles.

Dessa maneira, a analise de redes complementa os resultados dos
indicadores tradicionais, permitindo observar a estrutura do comércio global a partir
das relagbes que se estabelecem entre os paises que participam da rede. Neste
contexto, o posicionamento relativo de um pais no comércio global passa a depender
nao somente de sua participacdo — que pode ser compreendida a partir dos
indicadores tradicionais —, mas também das relagdes que este pais estabelece com
os demais. Assim, a partir da evolugdo deste posicionamento se torna possivel
observar a dindmica de integracdo das industrias nacionais as cadeias globais de

valor.

3.3.1 A evolucao das redes de comércio da industria automotiva

Nesta secdo serdo apresentadas algumas caracteristicas gerais das redes
de comércio de bens finais e de bens intermediarios da industria automotiva para os
anos 2000 e 2014. Como indicado na secao metodoldgica deste capitulo, serdo
retratadas caracteristicas de dimensdo e de coesdo das redes, por meio dos
indicadores apresentados na Tabela 18. Além disso, de modo a observar a estrutura

das redes, serdo também analisados alguns sociogramas.

Tabela 18 — Indicadores gerais para as redes de comércio da industria
automotiva, 2000-2014

Redes Paises (Vértices) FAuxos (Arcos) Densidade Grau Médio
2000 2014 2000 2014 2000 2014 2000 2014
Bens Finais 216 220 7.161 8.995 0,15 0,19 66,31 81,8
Bens Intermediarios 216 221 8.909 11.863 0,19 0,24 82,49 107,4

Fonte: elaboracao propria com dados da BACI (varios anos) e utilizagao do software Pajek.

Com relacao aos aspectos de dimensao das redes, tanto para bens finais
quanto para bens intermediarios, o nimero de paises participantes ao longo do
periodo se manteve praticamente constante. No ano 2000, para ambos os setores,
216 paises ja participavam da rede de comércio da industria e em 2014, a rede de
bens finais englobava 220 paises e a de intermediarios, 221.
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Ja no concernente aos fluxos de comércio, a expansdo observada foi
consideravel. Para os bens finais, em 2014 os paises mantiveram 8995 fluxos de
exportacdo, um numero 26% superior ao observado em 2000. Ja para os bens
intermediarios, a existéncia de quase 12 mil fluxos em 2014 significou um crescimento
de 33% em relagdo ao ano 2000. Assim, ndo somente em volume o comércio se
expandiu, mas também novas parcerias passaram a existir.

As medidas de densidade da rede mostram que em 2000, a probabilidade
de existir um fluxo comercial entre dois paises aleatérios era de 15%. Ja em 2014,
este nimero passou a 19%. O mesmo foi observado para a rede de bens
intermediarios, que apresentava uma densidade de 0,19 em 2000 e 0,24 em 2014.
Ainda que as redes tenham tamanhos diferentes, mesmo diante do aumento do
namero de paises participantes, suas medidas de densidade se elevaram, sugerindo
que ambas as redes se tornaram mais coesas.

A intensificagcdo da coesdo das redes pode ser confirmada por meio do
indicador de grau médio. A rede de bens finais passou a apresentar um grau médio
de 81,8 em 2014, contra uma medida de 66,3 em 2000. A mesma elevacgao pode ser
observada na rede de bens intermediarios, a qual apresentava um grau médio de
82,49 em 2000, elevando-o em 2014 para 107,4.

Tais medidas permitem observar que o comeércio internacional da industria
automotiva néo se intensificou apenas em volume, mas que também passou a agregar
uma maior quantidade de paises em sua estrutura. Além disso, novos fluxos
comerciais se estabeleceram, tornando a rede mais integrada. Por fim, comparando
as redes de bens finais e de bens intermediarios, a segunda apresenta maior coesao
do que a primeira, sugerindo que os paises estabelecem parcerias comerciais mais
diversificadas no setor de autopecas do que nas montadoras.

Apesar de as redes abrangerem uma grande quantidade de paises e de
terem se tornado mais coesas, os fluxos comerciais ainda sao bastante heterogéneos.
Para ilustrar tal fato foram extraidos os sociogramas das redes estruturadas para os
anos analisados, 0s quais sao apresentados nas paginas a seguir.

Foram realizados recortes compreendendo 25, 50, 75 e 90 por cento do
comércio mundial, considerando os fluxos comerciais de maior valor. Cada circulo
representa um pais rotulado pelo codigo ISO3 correspondente (listados no Anexo),
o tamanho da circunferéncia é dado por um vetor com os graus de saida ponderados

de cada vértice — 0 que permite visualizar os maiores exportadores na rede — e as



Figura 2 - Rede de Bens Finais (2000): Sociogramas
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Fonte: elaboragao prépria com dados da BACI (2000) por meio do software PAJEK



Figura 3 - Rede de Bens Finais (2014): Sociogramas
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Fonte: elaboracéo prépria com dados da BACI (2000) por meio do software PAJEK



Figura 4 - Rede de Bens Intermediarios (2000): Sociogramas
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Figura 5 - Rede de Bens Intermediarios (2014): Sociogramas
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Fonte: elaboragéo prépria com dados da BACI (2000) por meio do software PAJEK
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cores representam os continentes aos quais pertencem. Nas figuras a seguir, 0s
continentes sao representados pelas cores: amarelo (América do Norte), vermelho
(América do Sul), azul (Europa), branco (Asia), laranja (Oceania) e rosa (Africa).
Além disso, os arcos estdo em uma escala cinza, de modo a diferenciar a
forca de cada ligag&o. Por fim, vale sublinhar que a posi¢ao dos vértices em todos os
recortes € sempre a mesma, pois sao todos derivados da rede completa. Para auxiliar
a andlise, além dos sociogramas, a Tabela 19 a seguir reine algumas informacdes

gerais sobre as redes.

Tabela 19 — Evolugao na dimensao das redes de comércio por parcelas
do comércio total, 2000-2014

Numero de paises Numero de fluxos A%no nuimero | A%no nimero
Rede Recortes .
2000 2014 2000 2014 de paises de fluxos
25% 3 6 2 6 100 200
. 50% 11 25 17 41 127 141
Bens Finais
75% 31 56 81 193 81 138
90% 65 102 265 559 57 111
25% 3 6 3 9 100 200
Bens 50% 12 23 22 47 92 114
Intermediarios 75% 33 44 94 195 33 107
90% 55 71 302 528 29 75

Fonte: elaboragao propria com dados da BACI (2000; 2014) e utilizagdo do software Pajek.

E possivel observar que os fluxos de comércio eram mais concentrados em
2000 do que em 2014. Em 2000, apenas as exportacdées do Canada (CAN) e do Japao
(JPN) para os Estados Unidos (USA) contabilizavam 25% do comércio mundial de
bens finais, ao passo que em 2014, essa parcela era atendida por seis fluxos de
exportacdo entre seis paises — Canada, Estados Unidos, México (MEX), Japao,
Alemanha (DEU) e Reino Unido (GBR) —, sendo a Alemanha a maior exportadora no
recorte. Nas demais dimensodes, 0 mesmo movimento foi observado. Como indicado
na Tabela 19, em 2014, 90% do comércio total passou a abranger 102 paises —
equivalendo a 46% do total de participantes da rede —, ao passo que em 2000, esta
proporcéo englobava apenas 65 paises, 0s quais equivaliam a 30% dos participantes
totais.

Acerca das ligagoes mais fortes na rede, em 2000 é possivel observar que
os maiores fluxos eram estabelecidos na regido do NAFTA — do Canada aos Estados
Unidos e do México aos Estados Unidos — e também incluiam as exportagdes do
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Japéo e da Alemanha em direcdo aos Estados Unidos. Em 2014, a for¢a dessas
ligagbes ainda era observada e entre os maiores fluxos passaram também a figurar
as exportagdes da Alemanha em direcdo ao Reino Unido. Vale notar que, como pode
ser visualizado no recorte a 25% da rede, em 2014 a linha que representa as
exportacées do Japao em diregdo aos Estados Unidos se tornou mais clara em
comparagao as importagdes norte-americanas provenientes do México e do Canada.
Isso sugere que os veiculos japoneses perderam espacgo relativo nas importacdes
norte-americanas.

Com relagéo ao Brasil (BRA), em 2000, o pais aparecia somente quando
75% do comeércio total de bens finais eram considerados, por meio de seus fluxos
comerciais com a Argentina (ARG). Ja em 2014, o Brasil aparece no recorte a 50%,
mas somente é representado o seu fluxo de importacao da Argentina. A 75%, quatro
fluxos relacionados ao pais sédo representados: suas importagdes e exportagdes com
a Argentina e as suas importagdes de veiculos mexicanos e alemaes.

Por fim, a analise dos sociogramas sugere algumas caracteristicas
adicionais. Em 2000, tomando o recorte a 90%, € possivel observar a presenca da
regionalidade da industria, pois, sobretudo no centro da rede, os paises que
pertencem ao mesmo continente se situam mais préximos uns dos outros. Em 2014,
0s paises centrais ainda apresentam uma forte interacao, porém € possivel observar:
a) a aproximacao de alguns paises europeus —como a Espanha (ESP), Bélgica (BEL),
ltalia (ITA) e Eslovaquia (SVK) — com a Alemanha; b) a aproximagao dos paises
asiaticos com os Estados Unidos; e ¢) apesar da forte relagao entre México e Estados
Unidos, os paises ndo aparecem tdo proximos na rede porque seus posicionamentos
também dependem de suas relagcdes com os demais paises. Com relacao ao Brasil,
tanto em 2000 quanto em 2014, o pais aparece em uma posicao intermediaria entre
o centro e a periferia da rede.

Durante o periodo, o movimento de dispersdo observado na rede de bens
finais também ocorreu na rede de bens intermediarios. Em 2000, 25% de todo o
comércio era dado pelos fluxos comerciais entre Estados Unidos e Canada e pelas
exportacées do México em direcdo aos Estados Unidos. Ja em 2014, essa parcela
passou a ser respondida por nove fluxos de exportacdo entre seis paises: México,
Estados Unidos, Canada, China (CHN), Japdo e Alemanha. O mesmo movimento &
observado nos demais recortes da rede, porém em menor intensidade do que o
apresentado pelas redes de bens finais, especialmente quando se consideram 75 e
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90 por cento do comércio total. Em 2014, apenas 71 paises — 32% do total —
participavam de 90% do comércio total do setor. Assim, apesar de mais densa que a
rede de bens finais, tratando-se do volume dos fluxos individuais, a rede de bens
intermediarios se mostra mais concentrada, sugerindo que nesta rede, uma parcela
maior dos paises participa do comércio internacional do setor de forma periférica.

Ja a respeito dos paises que participam de forma central na rede, as
ligacbes mais fortes observadas em 2000 incluiam as estabelecidas no NAFTA —
sendo as exportacdes do Estados Unidos em direcdo ao Canada o maior fluxo
comercial observado — e as exportagdes japonesas em dire¢ao aos Estados Unidos.
Em 2014, este quadro se mantém porém, contando também com algumas
exportacdes da China e da Alemanha, como pode ser observado no recorte de 50%.
Neste ano, o maior fluxo registrado foi referente as exportacées do México para os
Estados Unidos.

Em ambos os anos, o Brasil somente aparece quando sao considerados
75% do comércio de bens intermediarios. Em 2000, cinco fluxos do pais séo
representados, sendo eles: as exportagdes brasileiras para os Estados Unidos e
Argentina e as importacdes provenientes da Alemanha, Argentina e Estados Unidos.
Ja em 2014, neste recorte sao representados treze fluxos relacionados ao Brasil,
sendo dez deles de importacao e apenas trés de exportacao — para Argentina, Estados
Unidos e México.

Os sociogramas das redes de bens intermediarios demonstram que em
2000, os Estados Unidos se configuravam como o maior exportador. J& em 2014, tal
posto é tomado pela Alemanha. Além disso, o aspecto regional também é presente e,
assim como ocorre na rede de bens finais, os paises asiaticos se mantém mais
préximos aos Estados Unidos e a Alemanha aproxima de si paises europeus como
Franca (FRA), Bélgica e Polbénia (POL). Além disso, assim como na rede de bens
finais, o Brasil se encontra em uma posi¢ao intermediaria entre centro e periferia.
Contudo, dada a maior intensidade de comércio do Brasil com paises centrais neste
setor, ele aparece um pouco mais proximo ao centro da rede.

A partir da andlise geral das redes, é possivel concluir que ainda que o
comércio mundial da industria automotiva ainda seja configurado por alta
heterogeneidade entre os fluxos comerciais e esteja altamente concentrado nos
paises centrais — como também é apontado pelos indicadores tradicionais — entre
2000 e 2014 é notavel que novos paises passaram a participar ativamente das redes
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comerciais, em consonancia com a dinamica de fragmentacado da produgcédo e do

consumo na industria.
3.3.2 Analise dos indicadores de centralidade

A analise geral das redes permite verificar algumas transformacgdes em
suas estruturas e os sociogramas sao capazes de prover alguns indicios sobre a
centralidade dos paises nas redes de comércio. Contudo, para aprofundar esta
analise, a utilizacdo dos indicadores de centralidade que serdo apresentados nesta
secao proporcionam medidas mais precisas acerca do posicionamento relativo de

cada pais perante a rede.
3.3.2.1 Bens Finais

As centralidades de grau (C5, , e Cp, ) indicam a porcentagem de paises

da rede que sao parceiros comerciais de cada vértice. Na rede de bens finais de 2000,
0s paises com maior grau de saida eram o Japéao (0.9302), a Alemanha (0.8977), a
Coréia do Sul (0.8791), Estados Unidos (0.8744) e Franga (0.8465), indicando que as
exportacoes destes paises abrangiam 93%, 90%, 88%, 87% e 85% dos paises
presentes na rede, respectivamente. Ja4 o Brasil ocupava a 272 posicao, exportando
para 84 paises, 0 que equivalia a 39% da rede de comércio.

Em 2014, os indicadores do Japéo (0.9452), dos Estados Unidos (0.8904)
e da Coréia do Sul (0.8858) os mantiveram entre os paises de maior centralidade,
porém o topo do ranking passou a incluir a China (0.8813) e o Reino Unido (0.8767).
Neste ano, a centralidade de grau de saida do Brasil foi de 0.3927, 0 mesmo indice
obtido pela Argentina e pela Eslovénia. Apesar de o pais ter mantido a mesma
proporcao de destinatarios para suas exportagdes, em 2014, passou a ocupar apenas
o 35° lugar no ranking. Esse movimento pode ser explicado pela elevacao dos
indicadores de paises que em 2000 eram mais periféricos que o Brasil, sobretudo os
do Leste Europeu: respectivamente, Eslovaquia, Hungria e Polénia passaram a
apresentar centralidades de grau de saida de 0.6484, 0.6347, 0.6347 em 2014, frente
a 0.2605, 0.3209 e 0.3302 em 2000.

Com relacdo a centralidade de grau de entrada, em 2000, os maiores
indicadores eram obtidos por Franca (0.5349), Alemanha (0.5256), Italia (0.4977),
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Reino Unido (0.4651) e Estados Unidos (0.4558). Curiosamente, em 2014 o pais que
apresentou maior grau de entrada foi a Nigéria (0.5388), seguida pela Alemanha,
Franca, Estados Unidos e Bélgica. Com relagéo ao Brasil, em 2000 o pais importava
de 39 paises, detinha um indice de 0.1767 e ocupava a 352 colocacdo. Em 2014, as
importacdes brasileiras eram originadas por 44 paises, sua centralidade foi de 0.2009
e o Brasil passou a ocupar a 422 posigao.

Este indicador de centralidade apenas sinaliza quais paises detinham um
maior nimero de origens para suas importacoes. Especialmente no caso da Nigéria,
nao é possivel defender que o pais constitua um importador central de bens finais da
industria automotiva, pois apesar das proje¢des positivas quanto ao crescimento do
mercado nigeriano pela PWC (2016), os veiculos importados ainda séao
predominantemente usados.

Apesar de a centralidade de grau prover algumas informacoes
interessantes sobre a quantidade de parcerias comerciais estabelecidas por cada
pais, de modo a observar a centralidade e relevancia dos paises para a rede de
comércio internacional, a centralidade de grau ponderada constitui uma melhor
medida, pois considera o volume dos fluxos. As medidas C5) e Cg de cada vértice
indicam, respectivamente, o valor médio*? dos fluxos de exportacdo e de importagao
dos paises.

Em 2000, os paises com maior grau de saida ponderado foram a
Alemanha, o Japéo, o Canada, os Estados Unidos e a Franca. Mesmo entre eles, é
possivel notar a heterogeneidade presente na rede, ja que o valor médio das
exportacoes francesas (US$ 111,4 milhdes) correspondia a 34% do valor médio das
exportacoes alemas (US$ 328 milhdes). Em 2014, o topo do ranking ainda era liderado
pela Alemanha, seguida do Japdo, Estados Unidos, México e Reino Unido. A
heterogeneidade aqui persiste, pois o fluxo médio da Alemanha era de US$ 827,5
milhdes, enquanto o do Reino Unido era de US$ 221 milhdes, equivalendo a 27% do
primeiro.

Entre os paises que mais ganharam posicées neste indicador durante o
periodo, destacam-se: a China, que passou de um fluxo médio de US$ 945 mil délares
para US$ 57,9 milhdes; a Coréia do Sul que elevou sua medida de US$ 61,3 milhdes

40 Sendo normalizada por (N — 1), a medida indica o valor médio dos fluxos considerando todos os
paises da rede, ndo apenas com 0s quais as parcerias sao de fato estabelecidas.
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a US$ 216 milhdes; e a Tailandia, que passou de US$ 8 milhdes a US$ 81 milhdes.
Com relagao ao Brasil, o pais passou da 172 posicao em 2000, com um fluxo médio
de US$ 12,5 milhdes, para a 252 posicdo em 2014, com um fluxo médio de US$ 25
milhdes. Esse movimento sugere que, em meio a uma dindmica de expansao do
comeércio da industria, as exportacdes brasileiras ndo se ampliaram suficientemente
para manter o Brasil em uma posi¢cao mais central na rede.

Acerca das medidas de grau de entrada ponderado, os paises mais
centrais na rede em 2000 foram: Estados Unidos (US$ 587,8 milhdes), Alemanha
(US$ 121,5 milhdes), Reino Unido (US$ 116,4 milhdes), Itdlia (US$ 93,6 milhdes) e
Franca (US$ 91 milhdes). Em 2014, os Estados Unidos permaneceram como o0 mais
central pais importador, seguido da China (US$ 256,5 milhdes), Reino Unido (US$
252,8 milhdes), Alemanha (US$ 246,9 milhdes) e Canada (US$ 187,8 milhdes).

Além da China — que em 2000 detinha um valor de fluxo médio de
importacdo de US$ 6,4 milhdes e passou a figurar como segundo maior importador
mundial —, vale destacar a evolugdo da Russia — de US$ 7,4 milhdes a US$ 85,9
milhdes — e da Coréia do Sul — de US$ 1,1 milhdo para US$ 39,7 milhdes. Neste
indicador, o Brasil ganhou algumas posi¢ées, passando da 262 colocacdo — com um
fluxo médio de US$ 8,8 milhdes — para a 162 posicdo — com um fluxo médio de US$
51,1 milhdes.

Como indicado por Benedictis et al (2013), os indicadores de grau
constituem medidas de centralidade local, pois levam em consideragcdo apenas as
caracteristicas do vértice e de seus links diretos. Assim, a centralidade de autovetor
(Cg(1)) sera utilizada de modo a considerar o posicionamento de um pais perante a
estrutura de toda a rede, ja que sua centralidade depende das conexdes estabelecidas
a sua volta.

Tanto em 2000 quanto em 2014, em termos de exportacdes, 0s paises que
eram melhor conectados na rede eram o Canadd, o Japéo, os Estados Unidos, a
Alemanha e o México. Estes paises, além de se configurarem como exportadores
importantes, também mantém fortes relacées comerciais entre si, sustentando esta
posicao.

Em 2014, a China figurou como a 162 maior exportadora de bens finais no
mundo. Contudo, com relacédo a sua centralidade de autovetor, seu posicionamento
foi a 262 colocacéo. Isso indica que os parceiros de exportacao com os quais a China
mantém relacées mais fortes ndo sao tao centrais a rede de comércio internacional.
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Com relagao ao Brasil, o indicador de 0,02 em 2000 o colocava na 192 posi¢do. Ja em
2014, o pais caiu para a 262 posi¢ao, com um indice de 0,009. Isso indica que o Brasil
vem estabelecendo vinculos mais fortes com paises menos centrais na rede, fato que
pode ser confirmado pela elevacdo da participacdo da América do Sul nas
exportacoes brasileiras. Como indicado anteriormente, o Brasil passou a destinar 85%
de suas exportagdes para a América do Sul, sendo que em 2000, esta parcela era de
45%.

Em termos de importacdes, os paises centrais em 2000 eram Estados
Unidos, México, Alemanha e Japado e em 2014, o ranking era dado por Estados
Unidos, Canada, China, Alemanha e Reino Unido. Em 2000, a centralidade de
autovetor da China a colocava em 20° lugar no ranking, indicando que ao longo do
periodo, ela ndo somente se tornou uma grande importadora — a segunda maior do
mundo —, como também estreitou seus lagos com paises centrais.

Em 2000, o Brasil era o 26° maior importador do mundo e com relagéo a
sua centralidade de autovetor, pertencia a 222 colocacdao com um indice de 0,002. Ja
em 2014, entre os maiores importadores, 0 pais se colocava na 162 posicao e no
ranking de centralidade manteve a sua posigdo, mas com um valor de 0.0260. Dessa
maneira, o Brasil se tornou um relevante importador mundial, mas mantém relacées
comerciais com paises menos centrais na rede. A elevacéo no indice e a manutengao
da posicao sugerem que o Brasil passou a se relacionar um pouco mais com paises
centrais, mas nao o suficiente para garantir o aumento de sua influéncia com relacao
ao restante da rede.

De modo geral, é possivel observar que os paises mais centrais na rede de
comércio de bens finais da industria automotiva sdo aqueles que abrigam as matrizes
das montadoras. Além destes, a estratégia produtiva que leva a uma forte interacao
no NAFTA traz o Canada e o México ao centro da rede. Neste contexto, o Brasil vem
se demonstrando mais periférico na condi¢do de exportador e avangando na condi¢ao

de importador.
3.3.2.2 Bens Intermediarios
Na rede de bens intermediarios considerados, os paises com o maior

numero de parcerias para suas exporta¢cdes em 2000 eram: Reino Unido, Alemanha,
Japdo, Estados Unidos e Franca. As relagdes estabelecidas por estes paises
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compreendiam entre 86% (Franca) e 91% (Reino Unido) da rede. Ja em 2014, o
primeiro lugar passa a pertencer a Holanda (0.9227), seguida pelo Japéo (0.9182),
Reino Unido (0.9182), Estados Unidos (0.9045), China (0.9000) e Alemanha (0.9000).

Durante o periodo, vale destacar a elevacao nas centralidades do Canada,
da Turquia e da Pol6nia que antes exportavam para 57%, 60% e 42% da rede e
passaram a abranger 80%, 76% e 73%, respectivamente. Com relacdo ao Brasil, este
exportava seus produtos a 60% da rede em 2000 e a 68% em 2014. Contudo, mesmo
estabelecendo novas parcerias comerciais, 0 pais se manteve na 242 posicao.

Referente ao grau de entrada, os paises que mais estabeleciam parcerias
de importagdo em 2000 eram a Alemanha, os Estados Unidos, a Frangca, o Reino
Unido e a Holanda e suas importacdes eram provenientes de, em média, 60% da rede.
Em 2014, os mesmos paises eram 0s mais centrais nesta modalidade, porém com os
Estados Unidos e a Holanda liderando o ranking.

O Brasil, que anteriormente ocupava o 22° lugar na rede e tinha suas
importacdes originadas por apenas 30% de todos os paises, passou a importar de
cem paises em 2014 — o equivalente a 45% da rede —, ocupando o 16° lugar, em
conjunto com o Japéo e o Kuwait. Além do Brasil, & possivel destacar o ganho de
centralidade da China e da Republica Tcheca que, respectivamente, detinham um
grau de entrada de 0,2791 e 0,2837 em 2000 e passaram a apresentar indices de
0.5273 e 0.4636 em 2014, ocupando a 102 e 142 posicoes.

Considerando o volume dos fluxos, os paises com maior centralidade de
grau de saida ponderado em 2000 foram: Estados Unidos, Japao, Alemanha, Franga
e México. O fluxo médio de exportacdes do EUA era de US$ 233 milhdes, enquanto
do México atingia cerca de US$ 78,5 milhdes. Em 2014, a Alemanha passa a liderar
0 ranking, seguida pelos Estados Unidos, China, Japao e México. Como é possivel
notar, a unica diferengca no topo da lista € dada pela inclusdo da China e o
deslocamento da Franca ao 7° lugar. Neste ano, os fluxos médios de exportacdo da
Alemanha somavam US$ 468,6 milhdes, um volume 193% maior do que o observado
em 2000.

Além da China, os paises que ganharam mais posi¢coes nesta modalidade
foram a Coréia do Sul, a Polénia e a Republica Tcheca. Entre 2000 e 2014, os paises
passaram, respectivamente, do 169, 18% e 17° lugares a sexta, nona e décima
posicdes, com fluxos médios de US$ 154,4 milhdes, US$ 96,4 milhdes e US $93
milhées. Com relacédo ao Brasil, o valor médio dos fluxos de exportacdo passou de
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US$ 14,3 milhdes em 2000 para US$ 27,9 milhdes em 2014. Contudo, apesar do
crescimento, o Brasil se tornou menos central neste quesito, passando da 152 a 252
posicao.

Os cinco paises que apresentaram a maior centralidade de grau de entrada
ponderado em 2000 foram os Estados Unidos, o Canada, a Alemanha, o México e a
Espanha, com fluxos médios variando entre US$ 62,5 milhdes (Espanha) e US$ 269,9
milhdes (EUA). Em 2014, o grupo se mantém com excec¢ao da Espanha, que passa a
ocupar a oitava posicao. Além dos quatro paises, a China aparece no grupo, com
fluxos médios de US$ 188 milhdes, ocupando a terceira posicao.

Vale destacar a ascensdo da Russia e da Republica Tcheca durante o
periodo. Em 2000, a Ruassia ocupava o 38° lugar com fluxos médios de US$ 3,2
milnées e a Republica Tcheca era a 252 colocada, apresentando fluxos médios de
US$ 9 milhdes. Ja em 2014, os paises passaram a ocupar a 102 e 122 posigcdes, com
fluxos médios de US$ 77,3 milhdes e US$ 66,7 milhdes, respectivamente.

Com relagao ao Brasil, durante o periodo, o pais se manteve em 15?2 lugar,
tendo o valor médio de seus fluxos de importacao se elevado de US$ 13,5 milhdes a
US$ 54 milhdes. Dessa maneira, comparado ao indicador de grau de saida
ponderado, é possivel observar que o Brasil demonstrou déficit no comércio
internacional do setor. Além disso, apesar de o Brasil ter se tornado mais central a
rede com relacdo ao numero de parcerias que passou a estabelecer e de o volume
importado pelo pais também ter se expandido, tais condicées nao foram suficientes
para configurar o Brasil como um importador central na rede.

Quanto ao posicionamento relativo dos paises na rede, em termos de
exportacoes, 0s paises mais centrais em 2000 eram Estados Unidos, Japao, México,
Canada e Alemanha. J& em 2014, o topo do ranking era constituido por México,
Estados Unidos, Alemanha, Jap&o e China.

Em 2000, o indice apresentado pela China era de 0.0830 e o pais ocupava
a sétima posicdo. A ascensao chinesa a quinta posicao em 2014, elevando o seu
indice a 0.6590, sugere que o pais além de se tornar mais central em termos de
volume, também passou a estreitar suas relagées com outros paises que também séo
centrais, elevando assim, seu poder de influéncia na rede.

Para o Brasil, o pais passou da décima posicdo com um indice de 0.0520
em 2000 para a vigésima quarta posicao em 2014, obtendo a pontuagéo de 0.0500.
Complementando a viséo local, a centralidade de autovetor sugere que ndo somente
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0 pais tornou-se menos central quanto em volume relativo exportado, mas também
passou a interagir mais intensamente com paises menos centrais. Assim como
apontado para os bens finais, para os bens intermediarios, a América do Sul passou
a receber 50% das exportacoes brasileiras em 2014, ante 27% em 2000.

Por fim, em termos de importagdes, os paises com maior centralidade de
autovetor de entrada em 2000 eram Canada, Estados Unidos, México, Reino Unido e
Japdo. Em 2014, além dos paises do NAFTA, China e Alemanha passaram a compor
o grupo e Reino Unido e Japao passaram a sexta e sétima posicao.

Vale notar que apesar de o Japdo nao estar entre os cinco maiores
importadores mundiais em termos de volume, sua posi¢do na rede é central, sendo
esta relacionada as suas fortes relacbes com os Estados Unidos. Além disso, assim
como observado para as exportacdes, a ascensao da China como grande importadora
em termos de volume também foi acompanhada pela elevagdo de seu poder de
influéncia, estabelecendo importantes conexdes com outros paises centrais.

Nesta categoria, o Brasil passou da 132 posicdo em 2000 a 82 posicao em
2014, elevando o seu indice de 0.240 a 0.450. Assim, apesar de o Brasil manter sua
posicao relativa em termos de volume importado, ao passo que suas relagdes com a
América do Sul vém se reduzindo — dado que a participagdo do continente nas
importacdes brasileiras diminuiu em 33% entre 2000 e 2014 —, suas relagbes com
paises centrais na rede como a Coréia do Sul, a China e a Alemanha vém se
estreitando, tornando o pais relativamente mais central. Contudo, vale indicar que
como colocado por Benedictis et al (2013), uma posicao central pode por um lado
significar um papel protagonista na rede ou por outro, pode esbocar uma relacédo de
dependéncia.

No geral, é possivel observar que assim como nas redes de bens finais, a
centralidade dos paises nas redes de bens intermediarios estd associada aos
mercados tradicionais. Uma excecéo importante é a China, que aparece como ator
central tanto no papel de importadora quanto de exportadora mundial.

3.3.2.3 Desempenho brasileiro
As informacdes analisadas nos tépicos anteriores quanto ao valor e posicao

do Brasil no ranking geral de centralidades estao reunidas na Tabela 20 e plotadas no
Gréfico 7:
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Tabela 20 — Medidas de centralidade da industria automotiva brasileira, 2000-

2014
Bens Finais Bens Intermediarios
Indicadores 2000 2014 2000 2014
Valor Posicao Valor Posicao Valor Posicao Valor Posicao

SAIDA

Grau 0,3907 27 0,3927 35 0,6047 24 0,6818 24
Grau ponderado* 12.520,22 17 25.073,97 25 14.275,13 15 27.858,78 25
Autovetor ponderado | 0,0200 19 0,0090 26 0,0520 10 0,0500 24
ENTRADA

Grau 0,1767 35 0,2009 42 0,3070 22 0,4545 16
Grau ponderado* 8.774,53 26 51.109,61 16 13.491,73 15 53.949,05 15
Autovetor ponderado | 0,0020 22 0,0260 22 0,0240 13 0,0450 8

*Valor expresso em milhares de dolares.

Fonte: elaboracao propria com dados da BACI (2000; 2014) e utilizagao do software Ucinet.

Grafico 7: Evolucao das medidas de centralidades local e global do Brasil, 2000-

2014
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Fonte: elaboracao propria a partir dos indices obtidos por meio do software Ucinet.
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O Grafico 7 € formado a partir do posicionamento do Brasil nos rankings de
centralidades local (grau ponderado) e global (autovetor ponderado) com relacao as
medidas de saida (OUT) e de entrada (IN), demonstrando também a evolucao destas
posicdes entre 2000 e 2014. Além disso, a linha diagonal presente no grafico permite
observar as diferengas entre o posicionamento do pais de acordo com ambas as
centralidades, de modo que se acima da linha, maior a centralidade global e se abaixo,
maior a centralidade local*!. Por fim, quanto maior sua proximidade da origem, mais
central é a sua posicao.

Tanto para o setor de bens finais quanto para o setor de bens
intermediarios, o Brasil demonstrou perda de centralidade de saida. Observando o
gréfico, o pais se distanciou da origem em ambas as direcées, acompanhando a
diagonal. Contudo, enquanto o setor de bens finais se manteve pouco abaixo da
diagonal, o setor de bens intermedidrios se manteve acima da linha. Isso indica que,
para o setor de bens finais, o desempenho local do Brasil € melhor que seu
desempenho global, sugerindo que as relagbes estabelecidas pelo pais o tornam
menos central para o comércio internacional. J4 para os bens intermediarios, o
desempenho global do Brasil € melhor que o local, indicando que a sua centralidade
avanga quando é considerada a importancia de seus parceiros comerciais. Contudo,
vale ainda destacar que ambas as posi¢ées caminharam em direcdo a diagonal,
demonstrando um maior equilibrio entre as posicoes local e global.

Com relacao aos indicadores de centralidade de entrada, em 2000, tanto
para bens intermediarios quanto para bens finais, as medidas se encontravam acima
da diagonal, demonstrando que a “qualidade” de seus parceiros, movimentava o pais
para uma posicdo mais central perante a rede. Para os bens intermediarios, a
intensificacdo das relacées do pais com parceiros mais centrais o fez ganhar algumas
posi¢cdes na medida global, porém dado que seu desempenho individual se manteve
constante, o posicionamento do pais ndo caminhou em direg&o a origem da diagonal.
Para os bens finais, em 2000, a centralidade global do Brasil era maior que a local,
quadro revertido em 2014, quando 0 pais passou a ocupar uma posicao abaixo da
linha. Isso sugere que apesar de ter elevado a sua centralidade local, se tornando um

41 E possivel pensar no indicador local como uma medida mais relacionada ao desempenho individual
de um pais em comparagao com o desempenho dos demais, enquanto o indicador global capta o seu
relacionamento com os outros paises, permitindo observar como a “qualidade” de suas relagées afetam
0 seu posicionamento.
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importador mais robusto, a estrutura de suas parcerias nao permitiu que o pais se
tornasse mais influente na rede global.

Em suma, na posigao de exportador, o Brasil perdeu centralidade em todos
os sentidos e em ambos os setores. Ja no quesito de importacdes, para bens finais, o
ganho de centralidade do Brasil reside sobre a elevagéo do volume que o pais passou
a importar e para os bens intermediarios, o0 pais passou a estabelecer parcerias com
paises mais centrais a rede. Contudo, a partir de tais medidas, nao é possivel defender
que o Brasil tenha caminhado em diregéao a configuracdo de player global porque no
primeiro caso, é possivel que se origine uma relagdo de dependéncia e no segundo,
nao é possivel observar ganhos de influéncia.
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CONCLUSAO

Ao longo de sua histéria, a industria automotiva passou por importantes
transformacdes em sua estrutura produtiva e organizacional. Originaria do sistema
fordista de producdo no inicio do século XX, ao seu final migrou para um novo
paradigma produtivo, o qual implicou firmas mais horizontais com atividades
fragmentadas e globalmente integradas. A partir de entdo, em um contexto de
saturacdo de mercados tradicionais, acirramento da concorréncia e grande potencial
de mercados emergentes, a geografia da produgéo e do consumo do setor comecgou
a se alterar consideravelmente.

A expansao da cadeia global de valor da industria em direcao aos paises
emergentes se intensificou na década de 1990, e recebeu novo impulso ao longo dos
anos 2000, sobretudo apds a crise financeira de 2008. Entre 2000 e 2014, a producao
mundial de veiculos cresceu 54%, ancorada pela expansdao dos mercados
emergentes, sobretudo da China, que contribuiu com 70% do crescimento observado
no periodo. Com relagédo as vendas, o mesmo movimento foi observado e entre 2005
e 2014, os licenciamentos de veiculos novos se elevaram em 33%.

Contudo, a reestruturagdo da industria € marcada por assimetrias. Por um
lado, o crescimento entre os paises emergentes foi consideravelmente dispar, pois a
sua insercdo nas cadeias globais de valor est4d subsumida ao tamanho de seus
mercados. Por outro lado, ainda que a geografia da industria venha se modificando
ao longo dos ultimos anos, a sua estrutura hierarquica se mantém em grande medida.
Os paises mais centrais na industria sdo os Estados Unidos, a Alemanha e o Japao,
pois além de concentrarem parte significativa da produgdo e do consumo mundiais,
também constituem as matrizes das maiores empresas do setor — tanto montadoras
quanto autopegas.

Entre os paises emergentes, o Brasil vem se beneficiando do movimento
de reestruturacao da industria e em 2014, se tornou o oitavo maior produtor e quarto
maior mercado a nivel mundial. Para o pais, esta evolucao significou a ampliacao da
renda e do emprego nacionais, pois 0s encadeamentos produtivos sobre diversos
setores sdo inerentes a industria automobilistica. A titulo de ilustracdo, em 2014, o
setor contribuiu com 4,1% do PIB e com 20,4% do PIB Industrial, além de empregar
1,5 milhdo de pessoas por meio de postos de trabalho diretos e indiretos. Se por um

lado o setor € nuclear a industria nacional, por outro, 0 mercado brasileiro € muito
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significativo para a industria mundial, sempre constituindo um atrativo as inversdes
estrangeiras: mesmo em 2015, diante da atual turbulenta conjuntura, novos
investimentos foram anunciados na ordem de sete bilhdes de reais.

Recuperando a tipologia de Sturgeon e Biesebroeck (2011) exposta no
capitulo 1, o Brasil poderia ser enquadrado dentro dos paises que tém mercados
suficientemente robustos para alavancar centros de desenvolvimento, design e
engenharia, e que a partir do desenvolvimento do mercado local poderiam avancgar
em direcao a um crescimento mais virtuoso, incluindo crescimento de maior espaco
no mercado global. Ou seja, a partir do mercado doméstico, poderia se avangar em
direcdo a maior competitividade internacional.

No entanto, vale indicar que o Brasil € um dos poucos paises com producao
relevante que nao possui produtores nacionais com insercdo0 no mercado
internacional, diferentemente da China e da india, por exemplo.

O dinamismo da industria brasileira, entretanto, se concentra em seu
mercado doméstico. Seu desenvolvimento nao foi acompanhado ou seguido por maior
insercao externa, pois enquanto a expansao da demanda foi acompanhada por uma
elevacdao substancial das importacées, sobretudo no setor de autopecas, o
crescimento da producdo ndo se reverteu em uma expansao significativa das
exportacdes. Além disso, se a industria foi capaz de contornar a crise internacional de
2008 por meio de seu mercado doméstico, o reciproco ndo se mostrou verdadeiro ja
que as exportacbes sdo incapazes de compensar a retragdo da demanda interna
gerada pela atual recessédo da economia brasileira.

A reestruturacdo das cadeias globais de valor gera efeitos diretos e
significativos sobre os fluxos comerciais do setor. Por meio da metodologia de redes,
foi possivel observar que entre 2000 e 2014, considerando os produtos selecionados,
ndao somente o volume do comércio cresceu — em 129% para as montadoras e em
157% para as autopecas — mas também paises passaram a estabelecer novas
relacdes comerciais. Para os bens finais, entre 2000 e 2014, os paises incrementaram
em 26% 0 numero de novas parcerias comerciais e para os bens intermediarios, o
crescimento foi de 33%.

Em convergéncia com a hierarquia observada na produgdo e no consumo
globais da industria, os fluxos de comércio também sdo concentrados. Tanto para
bens finais quanto para bens intermediarios, os principais players sao paises centrais
que geralmente abrigam matrizes das maiores empresas do setor. Além destes, a
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China se destaca pelo expressivo crescimento que apresentou, se configurando como
a terceira maior exportadora de bens intermediarios.

A partir dos indicadores de centralidade é possivel observar o
posicionamento do Brasil perante a rede de comércio internacional do setor. A
tendéncia perseguida pelo pais, que alia a expansdo da demanda doméstica ao
incremento das importagdes, somada ao baixo dinamismo de suas exportagdes
afetaram a centralidade do pais.

Apesar de o valor nominal de suas exportacdes ter se elevado durante o
periodo compreendido entre 2000 e 2014 — 104% para os bens finais e 100% para os
bens intermediarios — o Brasil apresentou perda de centralidade nos indicadores de
saida. Para os bens finais, com relacao a centralidade de grau, apesar de manter o
indicador estavel em cerca de 0.4, ou seja, exportando seus produtos a 40% da rede,
0 pais perdeu oito posigcdes em comparagdo com o restante do mundo e se colocou
em 35° lugar. Para os bens intermediarios, o Brasil se manteve na 242 colocacgao,
passando a exportar seus produtos a 68% dos paises da rede.

Considerando a centralidade de grau ponderado, o Brasil perdeu
colocagbes em ambos os setores. No de bens finais, passou de 17° a 25° colocado,
mesmo com o valor nominal médio de seus fluxos de exportacédo se elevando de US$
12,5 milhdes a US$ 25 milhdes. No de bens intermediarios, a queda foi ainda maior,
passando da 152 a 252 posicao com fluxos médios de US$ 14,3 milhdes e US$ 27,9
milhdes.

Por fim, no que se refere a centralidade de autovetor ponderado, a perda
de posicdes foi significativa nos dois segmentos. Para os bens finais, o Brasil passou
da 192 a 262 colocacdo e para os bens intermediarios, da 102 a 242. No primeiro, o
indice se reduziu de 0.0200 a 0.0090 e no segundo, de 0.0520 a 0.0500. Tais
resultados demonstram que a perda de posi¢ées do Brasil esta relacionada pelo
estreitamento de suas relagées com outros paises menos centrais na rede. Este fato
pode ser confirmado pela elevacdo da participacdo da América do Sul nas
exportacoes brasileiras. Com relagdo aos bens finais, o Brasil passou a destinar 85%
de suas exportacdes para a América do Sul em 2014, ante 45% em 2000. Do mesmo
modo, para o0s bens intermediarios essa proporc¢ao se elevou de 27% em 2000 a 50%
em 2014.

Estes indicadores demonstram que mediante um cenario de crescimento

da industria mundial, o baixo dinamismo das exportagdes brasileiras acompanhado
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pela maior integragéo do pais com a América do Sul neste sentido, levou o Brasil a se
tornar um exportador menos central ao funcionamento da rede de comércio
internacional da industria, se afastando dos grandes players do setor e, portanto,
sugerindo menor integracao a industria global.

Ja no tocante aos indicadores de centralidade de entrada, o crescimento
das importacdes de bens finais e intermediarios fez com que o Brasil elevasse os seus
indices. Com relacdo a centralidade de grau, para os bens finais o pais apresentava
um indice de 0.1767 e ocupava a 352 colocagédo em 2000. J4 em 2014, as importacoes
passaram a ser originadas por 20% (0.2009) dos paises da rede, mas o
posicionamento do Brasil caiu para a 422 posigao. Para os bens intermediérios, o
Brasil, que anteriormente ocupava o 22° lugar na rede e tinha suas importacoes
originadas por apenas 30% de todos os paises, passou a importar de 45% dos paises
da rede, o que o fez avangar ao 16° lugar.

No concernente a centralidade de grau ponderada, o setor de bens finais
do Brasil ganhou algumas posicdes, passando da 262 para a 162 posicao, tendo o
valor nominal médio de seus fluxos se elevado de US$ 8,8 milhdes a US$ 51,1
milhdes. Para os bens intermediarios, o Brasil, apesar de elevar o seu fluxo médio em
300%, permaneceu na 152 colocacgao.

Por fim, com relacdo a centralidade de autovetor ponderado, o Brasil
manteve sua posicao de 22° lugar no setor de bens finais e passou do 13° ao 8¢ lugar
no segmento de bens intermediarios. Em ambos os setores o indice se elevou: de
0.0020 a 0.0260 para os bens finais e de 0.0240 a 0.0450 para os bens intermediérios,
significando que o pais vem estreitando seus lagos com o0s paises mais centrais a
rede.

Os resultados demonstram que a tendéncia dada pela crescente
participacdo das importacbes de bens finais e bens intermediarios na industria
automotiva brasileira que vem sendo observada ao longo dos ultimos anos, fizeram
com que o pais caminhasse em diregdo ao centro da rede, aliando a expanséo dos
fluxos de importagdo a sua proximidade aos paises centrais.

De modo geral, enquanto os indicadores de grau sugerem uma maior
integracdo na industria global, dado que os paises estabelecem relagdes comerciais
com um numero maior de parceiros, os indicadores de grau ponderado demonstram
a heterogeneidade entre estas ligacdes. Além disso, a centralidade de autovetor prové

indicios quanto a posi¢cao dos paises frente a rede global de comércio.
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Dessa maneira, a perda de centralidade do Brasil no quesito exportagdes
pode ser associada a ambos os fatores, baixo dinamismo das exporta¢cdes e maior
conexao com paises menos centrais. Contudo, no setor de bens finais, essa evolugao
estda um pouco mais associada a aproximacao das exportacées brasileiras ao
mercado local enquanto que para os bens intermediarios, o baixo desempenho das
exportacdes brasileiras detém uma influéncia levemente maior sobre o
posicionamento do pais na rede global.

Ja no quesito importacdes, para os bens finais, 0 ganho de centralidade do
Brasil na rede esta muito mais associado a elevacédo de sua intensidade do que a
aproximagao a parceiros mais centrais. Ja para os bens intermediarios, a elevagéo do
volume importado foi capaz de manter o seu posicionamento com relagcdo a este
indicador, e assim, 0 seu ganho e centralidade se associa ao estreitamento de suas
relacbes com paises centrais. Contudo, a partir de tais medidas, ndo € possivel
defender que o Brasil tenha caminhado em direcdo a configuragcdo de grande
importador global porque no primeiro caso, € possivel que se origine uma relacao de
dependéncia e no segundo, ndo € possivel determinar ganhos de influéncia na rede.

A partir dos resultados obtidos por meio da metodologia de redes é possivel
sugerir que a insercao da industria automotiva brasileira no comércio internacional se
da de maneira periférica, estando primordialmente associada ao papel do pais quanto
importador. Dessa maneira, podemos inferir que 0 mercado doméstico ndo apenas se
configura como o fator de dinamismo do setor no Brasil, mas também que esta
configuragdo vem se intensificando ao longo dos ultimos anos.

O fator preocupante aqui, € que o aproveitamento do dinamismo do
mercado interno, que potencialmente poderia alavancar maior insergdo através das
exportacdes, como ocorre com China e india, ndo tem acontecido.

Dado que o Brasil vem crescentemente dependendo de seu mercado
interno enquanto as importacées vém se demonstrando cada vez mais presentes, o0
fortalecimento da industria automotiva nacional é de suma importancia. Neste sentido,
o programa Inovar-Auto do Governo Federal constitui uma proposta interessante para
fomentar o desenvolvimento do setor, uma vez que impde metas relacionadas a
investimentos em desenvolvimento tecnologico.

De modo geral, no cenério internacional da industria automotiva, as
expectativas com relagéo ao crescimento do mercado doméstico brasileiro sdo muito

positivas. Dessa maneira, cabe ao Brasil coordenar politicas para que tais interesses
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se traduzam no fortalecimento de sua industria automotiva, de modo a fazer com que
os futuros investimentos que se realizardo no pais se revertam ndo apenas na
expansdo da capacidade instalada, mas também surtam efeitos sobre a
competitividade nacional.

Tal fortalecimento se mostra importante e necessario porque, por um lado,
seria capaz de atenuar a tendéncia de elevacao das importacdes e, por outro,
permitiria conferir um maior dinamismo as exportacoes do setor. Dessa forma, o Brasil
poderia caminhar para uma posicao mais central na rede de comércio internacional
da industria a partir de suas exportagdes, o que, além de indicar maior insercdo
externa, significaria um papel ainda mais relevante para o pais perante a industria

automotiva mundial.
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Tabela 21 — Classificacao dos bens finais da industria automotiva

STIC HS 1996 Descricao HS1996

78311 870210 Com motor de pistao, de ignigdo por compressao (diesel ou semidiesel)

78319 870290 Outrog (Veiculos automoveis para transporte de dezpessoas ou mais, incluido o
motorista)
Veiculos especialmente concebidos para se deslocar sobre a neve; veiculos especiais

7811 870310 .
para o transporte de pessoas nos campos de golfe e veiculos semelhantes

7812 870321 Qgtros velquos com .motor de pistao alternativo, de ignicdo por centelha (faisca): De
cilindrada n&o superior a 1.000 cm?
Outros veiculos com motor de pistédo alternativo, de igni¢éo por centelha (faisca): De

7812 870322 . . ~ .
cilindrada superior a 1.000 cm?3, mas nao superior a 1.500 cm?
Outros veiculos com motor de pistédo alternativo, de igni¢ao por centelha (faisca): De

7812 870323 . . ~ .
cilindrada superior a 1.500 cm?, mas nao superior a 3.000 cm?

7812 870324 Qgtros veiculos .com motor de pistdo alternativo, de ignicdo por centelha (faisca): De
cilindrada superior a 3.000 cm?
Outros veiculos, com motor de pistio, de ignigdo por compresséao (diesel ou semidiesel):

7812 870331 . 2 .
De cilindrada nédo superior a 1.500 cm?3

7812 870332 Outros veiculos, com motor de pistio, de ignigdo por compresséao (diesel ou semidiesel):
De cilindrada superior a 1.500 cm?3, mas nao superior a 2.500 cm?
Outros veiculos, com motor de pistio, de ignigdo por compresséao (diesel ou semidiesel):

7812 870333 - .
De cilindrada superior a 2.500 cm?
Automoveis de passageiros, incl. os veiculos de uso misto [station wagons] e os

7812 870390 automdveis de corrida, com outro motor que ndo motor de pistao alternativo (expt. veiculos
para a neve e outros veiculos especiais da subposicao 8703.10)

78211 870410 Dumpers concebidos para serem utilizados fora de rodovias

78219 870421 Outros, com ’m.otor d~e plstao,.de ignicao por compressao (diesel ou semidiesel): De peso
em carga maxima ndo superior a 5 toneladas
Outros, com motor de pistao, de ignicdo por compressao (diesel ou semidiesel): De peso

78219 870422 L . = .
em carga maxima superior a 5 toneladas, mas néo superior a 20 toneladas

78219 870423 Outros, com ’m.otor de pls.tao, de ignicdo por compressao (diesel ou semidiesel): De peso
em carga maxima superior a 20 toneladas

78219 870431 Outro§, com motor de pistao, de ignigao por centelha: De peso em carga maxima nao
superior a 5 toneladas

78219 870432 Outros, com motor de pistao, de igni¢gdo por centelha: De peso em carga maxima superior
a 5 toneladas
Veiculos automoéveis para transporte de mercadorias, com outro motor que nao motor de

78219 870490 pistédo (expt. dumpers da subposi¢ao 8704.10, bem como veiculos automoéveis para usos
especiais da posigao 8705)

78221 870510 Caminhdes-guindastes

78223 870520 Torres (derricks) automoveis, para sondagem ou perfuragéo

78225 870530 Veiculos de combate a incéndio

78227 870540 Caminhdes-betoneiras
Outros (Veiculos automdveis para usos especiais (por exemplo, autosocorros,

78229 870590 caminhdesguindastes, veiculos de combate a incéndio, caminhdesbetoneiras, veiculos

para varrer, veiculos para espalhar, veiculosoficinas, veiculos radiol6gicos), exceto os
concebidos principalmente para transporte de pessoas ou de mercadorias)

Fonte: elaboragéo propria a partir de Souza (2015)
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Tabela 22 — Classificacao dos bens intermediarios da industria automotiva

STIC HS 1996 Descricao HS1996

69915 830230 Outras guarnicdes, ferragens e artigos semelhantes, para veiculos automaéveis
Motores de pistao alternativo dos tipos utilizados para propulséo de veiculos do Capitulo

71321 840731 - ~ .
87: De cilindrada nao superior a 50 cm?

71321 840732 Motores de pistao alternativo dos tipos utilizados para propulséo de veiculos do capitulo
87: De cilindrada superior a 50 cm33, mas nao superior a 250 cm?

71321 840733 Motores de pistao alternativo dos tipos utilizados para propulséo de veiculos do capitulo
87: De cilindrada superior a 250 cm?3, mas nao superior a 1.000 cm?

71322 840734 Motores .d.e pistao altern.ativo dos tipos utilizados para propulsao de veiculos do capitulo
87: De cilindrada superior a 1.000 cm?®

71323 840820 Motores dos tipos utilizados para propulsao de veiculos do Capitulo 87
Outros: Reconheciveis como exclusiva ou principalmente destinadas aos motores de

71391 840991 o o .
pistao, de ignigao por centelha (faisca)

71392 840999 Outro (Pgr}es reconheciveis como exclusiva ou principalmente destinadas aos motores
das posigoes 8407 ou 8408)

74155 841520 Do tipo dos utilizados para o conforto dos passageiros nos veiculos automéveis

77812 850710 De chumbo, do tipo utilizado para o arranque dos motores de pistao

77812 850720 Outros acumuladores de chumbo-acido

77812 850730 De niquel-cadmio

77812 850740 De niquel-ferro

77812 850780 Outros acumuladores

77831 851110 Velas de ignicao

77831 851120 Magnetos;dinamos-magnetos; volantes magnéticos

77831 851130 Distribuidores; bobinas de igni¢ao

77831 851140 Motores de arranque, mesmo funcionando como geradores

77831 851150 Outros geradores

77831 851180 Outros aparelhos e dispositivos

77833 851190 Partes

77834 851220 Outros aparelhos de iluminagéo ou de sinalizagéo visual

77834 851230 Aparelhos de sinalizagédo acustica

77834 851240 Limpadores de para-brisas, degeladores e desembagadores

77835 851290 Partes
Aparelhos receptores de radiodifusdo que sé funcionem com fonte externa de energia,
dos tipos utilizados nos veiculos automoévweis, incluidos os aparelhos que também

76211 852721 . . : ) ; =
possam receber radiotelefonia ou radiotelegrafia: Combinados com aparelho de gravagao
ou de reprodugéo de som
Aparelhos receptores de radiodifusdo que sé funcionem com fonte externa de energia,

76212 852729 dos tipos utilizados nos veiculos automéveis, incluidos os aparelhos que também
possam receber radiotelefonia ou radiotelegrafia: Outros

77823 853910 Fardis e projetores, em unidades seladas

77313 854430 Joggs de fios, para velas de ignigao e outros jogos de fios dos tipos utilizados em
quaisquer veiculos

7841 870600 Chassis com motor para os veiculos automoéveis das posigdes 87.01 a 87.05.

78421 870710 Para os veiculos da posi¢ao 87.03

78495 870790 Outro (Carrogarias para os veiculos automoéveis das posigoes 8701 a 8705, incluidas as
cabinas)

78431 870810 Para-choques e suas partes

78432 870821 OQutras partes e acessorios de carrogarias (incluidas as cabinas ): Cintos de seguranca

78432 870829 Outras partes e acessorios de carrogarias (incluidas as cabinas ): Outros

78433 870831 Freios (fravoes) e servo-freios, e suas partes: Guarnigées de freios (fravdes) montadas

78433 870839 Freios (travoes) e servo-freios, e suas partes: Outros

78434 870840 Caixas de marchas (velocidades)
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Tabela 22 — Classificacao dos bens intermediarios da industria automotiva

(cont.)
STIC HS 1996 Descricao HS1996
78435 870850 Eixos de transmissao com diferencial, mesmo providos de outros érgaos de transmisséo
78435 870860 Eixos, exceto de transmissao, e suas partes

78439 870870 Rodas, suas partes e acessorios
78439 870880 Suspensao amortecedores
78439 870891 COutras partes e acessorios: Radiadores

78439 870892 OQutras partes e acessorios: Silenciadores e tubos de escape
78439 870893 Outras partes e acessorios: Embreagens e suas partes
78439 870894 Outras partes e acessorios: Volantes , colunas de diregao e caixas de diregao

78439 870899 Outras partes e acessorios: Outros

78689 871690 Pecas

Reldgios para painéis de instrumentos e relégios semelhantes, para automoveis,
veiculos aéreos , barcos ou outros veiculos

82112 940120 Assentos dos tipos utilizados em veiculos automéveis

Fonte: elaboracao proépria a partir de Souza (2015)

88571 910400
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Tabela 23 — Lista dos Paises e seus respectivos continentes

Pais 1ISO3 Continente Pais 1SO3 Continente
Afeganistao AFG Asia Curagao Cuw América Central
Africa do Sul ZAF Africa Dinamarca DNK Europa
Albania ALB Europa Djibuti DJI Africa
Alemanha DEU Europa Dominica DMA América Central
Andorra AND Europa EF da Micronésia FSM Oceania
Angola AGO Africa Egito EGY Africa
Anguilla AlA América Central B Salvador SLV América Central
Antigua e Barbuda ATG América Central Em. Arabes Unidos ARE Asia
Antilhas Holandesas ANT América Central Equador ECU América do Sul
Arébia Saudita SAU Asia Eritreia ERI Africa
Argélia DZA Africa Eslovéquia SVK Europa
Argentina ARG América do Sul Eslovénia SVN Europa
Arménia ARM Asia Espanha ESP Europa
Aruba ABW América Central Estado da Palestina PSE Asia
Asia (outros, ne) NULL Asia Estonia EST Europa
Australia AUS Oceania Etiépia ETH Africa
Austria AUT Europa EUA USA América do Norte
Azerbaijao AZE Asia Fiji FJI Oceania
Bahamas BHS América Central Filipinas PHL Asia
Bahrein BHR Asia Finlandia FIN Europa
Bangladesh BGD Asia Former Sudan SDN Africa
Barbados BRB América Central Franga FRA Europa
Bélgica BEL Europa Gabdo GAB Africa
Belize BLZ América Central Gambia GMB Africa
Benim BEN Africa Gana GHA Africa
Bermudas BMU América Central Georgia GEO Europa
Bielorrusia BLR Europa Gibraltar GIB Europa
Bolivia BOL América do Sul Granada GRD América Central
Bonaire BES América Central Grécia GRC Europa
Bdsnia Herzegovina BH Europa Groenlandia GRL América do Norte
Brasil BRA América do Sul Guam GUM Oceania
Brunei Darussalam BRN Asia Guatemala GTM América Central
Bulgéria BGR Europa Guiana GUY América do Sul
Burkina Faso BFA Africa Guiné GIN Africa
Burundi BDI Africa Guiné Equatorial GNQ Africa
Butéo BTN Asia Guiné-Bissau GNB Africa
Cabo Verde CPV Africa Haiti HTI América Central
Camarbes CMR Africa Holanda NLD Europa
Camboja KHM Asia Honduras HND América Central
Canada CAN América do Norte  |Hungria HUN Europa
Catar QAT Asia lBmen YEM Asia
Cazaquistao KAZ Asia lhas Cayman CYM América Central
Chade TCD Africa Ihas Christmas CXR Asia
Chile CHL América do Sul lhas Cocos CCK Asia
China CHN Asia lhas Cook COK Oceania
China (Hong Kong) HKG Asia llhas Malvinas FLK América do Sul
China (Macao) MAC Asia llhas Marianas do Norte MNP Oceania
Chipre CYP Europa llhas Marshall MHL Oceania
Colémbia COoL América do Sul llhas Mauricio MUS Africa
Comores COM Africa lhas Norfolk NFK Oceania
Coréia do Norte PRK Asia lIhas Pitcairn PCN Oceania
Coréia do Sul KOR Asia llhas Saloméao SLB Oceania
Costa do Marfim Clv Africa llhas Turcas e Caicos TCA América do Norte
Costa Rica CRI América Central llhas Virgens Britanicas VGB América Central
Croacia HRV Europa india IND Asia
Cuba CUB América Central Indonésia IDN Asia
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Tabela 23 — Lista dos Paises e seus respectivos continentes (cont)

Ira

Iraque
Irlanda
Islandia
Israel

lt&lia
Jamaica
Japéao
Jordania
Kiribati

Kuw ait

Laos
Letonia
Libano
Libéria

Libia
Lituania
Madagascar
Malasia
Malaw i
Maldivas
Mali

Malta
Marrocos
Mauritania
México
Mogambique
Moldavia
Mongoblia
Montenegro
Montserrat
Myanmar
Nauru

Nepal
Nicaragua
Niger
Nigéria

Niue
Noruega
Nova Caledénia
Nova Zelandia
Oma

Palau
Panaméa
Papua-Nova Guiné
Paquistao
Paraguai
Peru
Polinésia Francesa
Pol6nia
Portugal
Quénia
Quirguistdo
Reino Unido
Rep. da Macedénia

Rep. Dem. do Congo

IRN
IRQ
IRL
ISL
ISR
TA
JAM
JPN
JOR
KIR
KWT
LAO
LVA
LBN
LBR
LBY
LTU
MDG
MYS
MWI
MDV
MLI
MLT
MAR
MRT
MEX

MDA
MNG
MNE
MSR
MVR
NRU
NPL
NIC
NER
NGA
NIU
NOR
NCL
NZL
OMN
PLW
PAN
PNG
PAK
PRY
PER
PYF
POL
PRT
KEN
KGZ
GBR
MKD
cop

Asia

Asia

Europa

Europa

Asia

Europa
América Central
Asia

Asia

Oceania

Asia

Asia

Europa

Asia

Africa

Africa

Europa

Africa

Asia

Africa

Asia

Africa

Europa

Africa

Africa
América do Norte
Africa

Europa

Asia

Europa
América Central
Asia

Oceania

Asia

América Central
Africa

Africa
Oceania
Europa
Oceania
Oceania

Asia

Oceania
América Central
Africa

Asia

América do Sul
América do Sul
Oceania
Europa

Europa

Africa

Asia

Europa

Europa

Africa

Rep. Do Congo

Rep. Dominicana

Rep. Tcheca
Republica Centro-Africana
Roménia

Ruanda

Rissia

Saint Maarten
Saint-Pierre e Miquelon
Samoa

Samoa Americana
San Marino

Santa Helena

Santa Lucia

Sao Bartolomeu

Sao Cristévao e Nevis
Séao Tomé e Principe
Sao Vicente e Granadinas
Seicheles

Senegal

Serra Leoa

Sérvia

Sérvia e Montenegro
Singapura

Siria

Somélia

Sri Lanka

Sudao

Sudéao do Sul

Suécia

Suica

Suriname

Tailandia

Tajiquistao

Tanzania

Ter. Brit. no Oceano indico
Terras Aut. Francesas
Timor-Leste

Togo

Tokelau

Tonga

Trindade e Tobago
Tunisia
Turcomenistao
Turquia

Tuvalu

Ucrania

Uganda

Uruguai

Uzbequistao

Vanuatu

Venezuela

Vietna

Wallis e Futuna
Zambia

Zimbabw e

CcoG
DOM
CZE
CAF
ROU
RWA
RUS
SXM
SPM
WSM
ASM
SMR
SHN
LCA
BLM
KNA
STP
VCT
SYC
SEN
SLE
SRB
SCG
SGP
SYR
SOM
LKA
SDN
SSD
SWE
CHE
SUR
THA
TIK
TZA
IoT
ATF
TLS
TGO
TKL
TON
110
TUN
TKM
TUR
TUV
UKR
UGA
URY
uzB
vuTt
VEN
VNM
WLF
ZMB
ZWE

Africa

América Central
Europa

Africa

Europa

Africa

Europa
América do Norte
América do Norte
Africa

Oceania
Europa

Africa

América Central
América do Norte
América Central
Africa

América Central
Africa

Africa

Africa

Europa

Europa

Asia

Asia

Africa

Asia

Africa

Africa

Europa

Europa
América do Sul
Asia

Asia

Africa

Asia

Antarctica

Asia

Africa

Oceania
Oceania
América Central
Africa

Asia

Europa
Oceania
Europa

Africa

América do Sul
Asia

Oceania
América do Sul
Asia

Oceania

Africa

Africa

Fonte: elaboragéo proépria



Tabela 24 - Ranking nas exportacoes totais da industria automotiva mundial

2000 2014
Ranking Pais Market-share [Ranking Pais Market-share

1 Alemanha 16.59% 1 Alemanha 18.69%
2 Japéo 16.28% 2 Japéo 10.75%
3 EUA 11.95% 3 EUA 9.39%
4 Canada 9.75% 4 México 6.69%
5 Franca 6.62% 5 Coréia do Sul 5.34%
6 México 6.39% 6 China 4.56%
7 Espanha 4.30% 7 Canada 4.16%
8 Reino Unido 4.05% 8 Reino Unido 4.08%
9 Bélgica 3.33% 9 Franca 3.75%
10 ltalia 3.07% 10 Espanha 3.66%
11 Coréia do Sul 2.55% 11 ltalia 2.69%
12 Suécia 1.88% 12 Rep. Tcheca 2.54%
13 Holanda 1.39% 13 Bélgica 2.28%
14 Austria 1.23% 14 Tailandia 1.96%
15 Hungria 0.97% 15 Polénia 1.94%
16 Brasil 0.91% 16 Hungria 1.67%
17 Rep. Tcheca 0.90% 17 Eslovaquia 1.58%
18 Portugal 0.79% 18 Turquia 1.44%
19  China 0.74% 19 Austria 1.33%
20  Polonia 0.71% 20  Suécia 1.27%
21 Tailandia 0.50% 21 Roménia 0.89%
22  Asia (outros, ne) 0.41% 22 Holanda 0.88%
23 Eslovaquia 0.41% 23 india 0.88%
24  Austrdlia 0.35% 24 Brasil 0.76%
25  Argentina 0.35% 25  Argentina 0.58%
26 Turquia 0.32% 26  Africa do Sul 0.58%
27  Africa do Sul 0.28% 27  Portugal 0.50%
28  Finlandia 0.23% 28  Indonésia 0.47%
29 Malasia 0.20% 29 Asia (outros, ne) 0.44%
30 Russia 0.19% 30 Eslovénia 0.34%
31 Filipinas 0.19% 31 Marrocos 0.32%
32  Eslovénia 0.19% 32  \Vietna 0.27%
33 Indonésia 0.18% 33 Russia 0.24%
34  Suica 0.18% 34  Filipinas 0.22%
35 india 0.15% 35  Finlandia 0.19%
36 China (Hong Kong) 0.15% 36  Austrélia 0.19%
37 Dinamarca 0.14% 37 Malasia 0.19%
38 Singapura 0.12% 38 Suica 0.18%
39 Bielorrisia 0.11% 39 Singapura 0.17%
40 Irlanda 0.10% 40 Sérvia 0.17%
41 Noruega 0.10% 41 Dinamarca 0.15%
42 Oma 0.09% 42 Tunisia 0.12%
43 Roménia 0.06% 43 Bielorrusia 0.12%
44 Tunisia 0.06% 44 Em. Arabes Unidos 0.11%
45  Venezuela 0.04% 45  China (Hong Kong) 0.11%
46 Em. Arabes Unidos 0.04% 46 Ucrénia 0.09%
47  Colémbia 0.04% 47  Bulgaria 0.08%
48 Chile 0.03% 48 Noruega 0.07%
49 Ucrénia 0.03% 49 Lituénia 0.07%
50 Litu&nia 0.02% 50 Kuwait 0.07%

Fonte: elaboracao propria com dados da BACI (2000; 2014)
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Tabela 25 — Ranking nas importacoes totais da industria automotiva mundial, 2000

- 2014
2000 2014
Ranking Pais Market-share [Ranking Pais Market-share

1 EUA 29.15% 1 EUA 19.44%
2 Alemanha 7.93% 2 Alemanha 8.45%
3 Canada 7.91% 3 China 6.41%
4 Reino Unido 6.06% 4 Reino Unido 5.61%
5 Franga 4.89% 5 Canada 4.86%
6 Espanha 4.21% 6 Franga 4.08%
7 Italia 4.14% 7 México 3.27%
8 Bélgica 3.76% 8 Bélgica 3.03%
9 México 3.58% 9 ltalia 2.53%
10 Holanda 2.20% 10 Espanha 2.51%
11 Japao 1.87% 11 Russia 2.36%
12 Austria 1.40% 12 Japdo 1.92%
13 Austrdlia 1.35% 13 Australia 1.74%
14 Suécia 1.29% 14 Holanda 1.63%
15  Suica 1.02% 15  Brasil 1.52%
16  Turquia 0.96% 16 Arabia Saudita 1.34%
17 Portugal 0.95% 17 Polbnia 1.30%
18 Polbnia 0.78% 18 Turquia 1.29%
19 Brasil 0.76% 19 Austria 1.29%
20 China 0.75% 20 Em. Arabes Unidos 1.25%
21 Arabia Saudita 0.65% 21 Rep. Tcheca 1.22%
22 Hungria 0.62% 22 Suécia 1.18%
23 Irlanda 0.61% 23  Coréia do Sul 1.12%
24  Asia (outros, ne) 0.55% 24  Suica 0.94%
25  China (Hong Kong) 0.54% 25  Hungria 0.93%
26  Singapura 0.49% 26  Eslovaquia 0.79%
27  Argentina 0.46% 27  Tailandia 0.73%
28 Coréia do Sul 0.46% 28 Argentina 0.66%
29  Grécia 0.45% 29  Africa do Sul 0.62%
30 Rep. Tcheca 0.45% 30 Noruega 0.56%
31 Finlandia 0.44% 31 Indonésia 0.52%
32 Dinamarca 0.44% 32 Portugal 0.52%
33  Noruega 0.44% 33  Malasia 0.50%
34 Em. Arabes Unidos 0.43% 34 Chile 0.49%
35 Israel 0.40% 35 Asia (outros, ne) 0.48%
36  Tailandia 0.40% 36  China (Hong Kong) 0.48%
37 Rossia 0.36% 37 india 0.47%
38 Indonésia 0.36% 38 Roménia 0.47%
39  Malésia 0.35% 39 Dinamarca 0.44%
40 Africa do Sul 0.30% 40 Argélia 0.44%
41 Eslovaquia 0.26% 41 Oma 0.43%
42 Venezuela 0.26% 42 Singapura 0.39%
43  Chile 0.26% 43  Finlandia 0.37%
44 Nova Zelandia 0.24% 44 Israel 0.36%
45  Eslovénia 0.21% 45  Egito 0.36%
46  Filipinas 0.19% 46  Filipinas 0.34%
47  Oma 0.18% 47  Colombia 0.34%
48 Ira 0.16% 48  Nova Zelandia 0.34%
49  Kuwait 0.15% 49  Kuwait 0.33%
50  Egito 0.15% 50  \Vietna 0.31%

Fonte: elaboragao propria com dados da BACI (2000; 2014)
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Tabela 26 — Divisao das exportacoes totais dos principais paises por regioes
de destino do setor de bens finais, 2000

Pais Africa Asia Am. Central Europa Am.Do Norte Oceania Am. Do Sul Intra-regional
Bélgica 1% 2% 0% 88% 8% 0% 0% 88%
Brasil 4% 1% 2% 15% 33% 0% 45% 45%
Canada 0% 0% 0% 0% 99% 0% 0% 99%
China 20% 73% 1% 4% 2% 0% 1% 73%
Rep. Tcheca 0% 3% 0% 96% 0% 0% 0% 96%
Franca 4% 3% 0% 91% 0% 1% 1% 91%
Alemanha 1% 10% 0% 65% 22% 1% 0% 65%
Hungria 1% 3% 0% 81% 15% 0% 0% 81%
ltalia 2% 5% 0% 90% 2% 0% 1% 90%
Japao 2% 14% 2% 20% 53% 7% 2% 14%
México 0% 2% 1% 2% 94% 0% 1% 94%
Polénia 1% 1% 0% 98% 0% 0% 0% 98%
Coréia do Sul 3% 14% 2% 29% 43% 4% 5% 14%
Eslovaquia 1% 5% 0% 94% 0% 0% 0% 94%
Africa do Sul 17% 19% 0% 43% 8% 12% 0% 17%
Espanha 1% 3% 0% 95% 0% 0% 0% 95%
Suécia 1% 8% 0% 56% 33% 1% 0% 56%
Tailandia 2% 16% 3% 47% 0% 29% 4% 16%
Turquia 1% 4% 0% 85% 0% 0% 0% 85%
Reino Unido 1% 5% 0% 70% 21% 2% 1% 70%
EUA 1% 11% 3% 11% 70% 1% 3% 70%

Fonte: elaboracao propria com dados da BACI (2000)

Tabela 27 — Divisao das exportacoes totais dos principais paises por regioes
de destino do setor de bens finais, 2014

Pais Africa Antarctica Asia Am. Central Europa Am.Do Norte Oceania Am. Do Sul Intra-regional
Bélglca 4% 0% 8% 0% 82% 4% 1% 1% 82%
Brasil 5% 0% 1% 1% 1% 8% 0% 85% 85%
Canada 0% 0% 2% 0% 1% 96% 0% 0% 96%
China 23% 0% 45% 2% 9% 2% 2% 18% 45%
Rep. Tcheca 3% 0% 3% 0% 92% 1% 1% 0% 92%
Franga 5% 0% 4% 0% 87% 2% 1% 1% 87%
Alemanha 2% 0% 21% 0% 56% 17% 2% 1% 56%
Hungria 1% 0% 10% 0% 71% 15% 1% 1% 1%
Italia 4% 0% 15% 0% 66% 13% 1% 1% 66%
Japéo 5% 0% 32% 1% 15% 36% 8% 3% 32%
México 0% 0% 5% 1% 4% 83% 0% 8% 32%
Pol6nia 3% 0% 2% 0% 94% 0% 1% 0% 32%
Coréia do Sul 6% 0% 26% 2% 18% 36% 5% 7% 32%
Eslovaquia 2% 0% 17% 0% 70% 9% 2% 0% 32%
Africa do Sul 23% 0% 14% 0% 39% 18% 5% 1% 32%
Es panha 4% 0% 3% 0% 88% 4% 1% 1% 32%
Suécia 1% 0% 13% 0% 69% 15% 2% 1% 32%
Tailandia 5% 0% 47% 4% 9% 3% 25% 7% 32%
Turquia 6% 0% 7% 0% 84% 1% 1% 1% 32%
Reino Unido 2% 0% 30% 0% 49% 14% 2% 1% 32%
EUA 4% 0% 33% 2% 16% 39% 4% 3% 32%

Fonte: elaboragao prépria com dados da BACI (2014)
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Tabela 28 — Divisao das exportacoes totais dos principais paises por regioes
de destino do setor de bens intermediarios, 2000

Pais Africa Antarctica Asia Am. Central Europa Am. Do Norte Oceania Am. Do Sul Intra-regional
Austria 0% 0% 1% 0% 92% 7% 0% 0% 92%
Bélgica 1% 0% 4% 0% 90% 3% 0% 1% 90%
Brasil 2% 0% 3% 2% 20% 46% 0% 27% 27%
Canada 0% 0% 3% 0% 1% 94% 0% 1% 94%
China 1% 0% 41% 0% 18% 38% 1% 1% 41%
Rep. Tcheca 0% 0% 1% 0% 96% 2% 0% 0% 96%
Franca 3% 0% 3% 0% 85% 6% 0% 3% 85%
Alemanha 1% 0% 6% 0% 76% 14% 1% 2% 76%
Hungria 0% 0% 1% 0% 95% 3% 0% 0% 95%
ltalia 2% 0% 5% 0% 81% 7% 0% 4% 81%
Japao 1% 0% 28% 0% 19% 47% 3% 2% 28%
México 0% 0% 1% 0% 3% 95% 0% 1% 95%
Polénia 0% 0% 1% 0% 98% 1% 0% 0% 98%
Coréia do Sul 5% 0% 37% 1% 27% 25% 2% 3% 37%
Roménia 6% 0% 1% 0% 91% 1% 0% 0% 91%
Eslovaquia 0% 0% 1% 0% 98% 0% 0% 0% 98%
Espanha 1% 0% 2% 0% 89% 5% 0% 2% 89%
Suécia 1% 0% 6% 0% 83% 6% 1% 3% 83%
Tailandia 4% 0% 50% 0% 19% 24% 2% 1% 50%
Turquia 5% 0% 7% 0% 81% 4% 0% 2% 81%
Reino Unido 1% 0% 7% 0% 77% 12% 1% 2% 77%
EUA 0% 0% 6% 1% 10% 79% 1% 2% 79%

Fonte: elaboragao propria com dados da BACI (2000)

Tabela 29 — Divisao das exportacoes dos principais paises por regioes de
destino do setor de bens intermediarios, 2014

Pais Africa Antarctica Asia Am. Central Europa Am.Do Norte Oceania Am. Do Sul Intra-regional
Austria 0% 0% 4% 0% 83% 12% 0% 1% 83%
Bélgica 2% 0% 7% 0% 86% 3% 0% 2% 86%
Brasil 4% 0% 5% 1% 15% 25% 0% 50% 50%
Canada 0% 0% 1% 0% 2% 95% 0% 0% 95%
China 4% 0% 36% 0% 20% 33% 2% 5% 36%
Rep. Tcheca 1% 0% 4% 0% 92% 3% 0% 1% 92%
Franga 5% 0% 8% 0% 79% 3% 0% 4% 79%
Alemanha 2% 0% 20% 0% 64% 12% 0% 2% 64%
Hungria 0% 0% 5% 0% 89% 4% 0% 1% 89%
ltalia 2% 0% 7% 0% 77% 10% 0% 4% 7%
Japao 1% 0% 43% 0% 18% 33% 1% 4% 43%
México 0% 0% 3% 0% 3% 91% 0% 2% 91%
Pol6nia 0% 0% 3% 0% 92% 3% 0% 1% 92%
Coréia do Sul 2% 0% 43% 0% 24% 25% 1% 5% 43%
Roménia 2% 0% 5% 0% 88% 3% 0% 2% 88%
Eslovaquia 0% 0% 2% 0% 96% 1% 0% 0% 96%
Es panha 4% 0% 6% 0% 80% 8% 0% 2% 80%
Suécia 1% 0% 9% 0% 79% 5% 2% 4% 79%
Tailandia 3% 0% 64% 0% 9% 1% 3% 9% 64%
Turquia 3% 0% 9% 0% 80% 5% 0% 3% 80%
Reino Unido 2% 0% 13% 0% 73% 9% 1% 1% 73%
EUA 1% 0% 11% 1% 10% 73% 2% 3% 73%

Fonte: elaboracao propria com dados da BACI (2014)
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Tabela 30 — Divisao das importacoes totais dos principais paises por regioes
de origem do setor de bens finais, 2000

Pais Africa Asia Am. Central Europa Am.Do Norte Oceania Am. Do Sul Intra-regional
Australia 2% 74% 0% 18% 6% 0% 0% 0%
Austria 0% 1% 0% 88% 1% 0% 0% 88%
Bélgica 0% 8% 0% 90% 2% 0% 0% 90%
Brasil 0% 15% 0% 17% 3% 1% 64% 64%
Canada 0% 14% 0% 6% 79% 0% 0% 79%
China 0% 69% 0% 25% 6% 0% 0% 69%
Franca 0% 6% 0% 93% 1% 0% 0% 93%
Alemanha 1% 13% 0% 79% 7% 0% 0% 79%
ltalia 0% 10% 0% 89% 0% 0% 2% 89%
Japéo 2% 0% 0% 78% 19% 0% 0% 78%
México 0% 6% 0% 9% 72% 0% 13% 72%
Holanda 0% 9% 0% 90% 1% 0% 0% 90%
Coréia do Sul 1% 23% 0% 59% 17% 0% 0% 23%
Russia 0% 14% 0% 83% 3% 0% 0% 83%
Ardbia Saudita 0% 48% 0% 14% 24% 14% 0% 48%
Espanha 0% 12% 0% 87% 1% 0% 0% 87%
Suécia 0% 10% 0% 87% 2% 0% 0% 87%
Suica 0% 15% 0% 82% 4% 0% 0% 82%
Turquia 0% 11% 0% 88% 1% 0% 0% 88%
Em. Arabes Unid 0% 62% 0% 27% 5% 5% 0% 62%
Reino Unido 1% 10% 0% 88% 1% 0% 0% 88%
EUA 0% 30% 0% 18% 51% 0% 0% 51%

Fonte: elaboracao propria com dados da BACI (2000)

Tabela 31 — Divisao das importacoes totais dos principais paises por regioes
de origem do setor de bens finais, 2014

Pais Africa Antarctica Asia Am. Central Europa Am.Do Norte Oceania Am. Do Sul Intra-regional
Australia 1% 0% 59% 0% 27% 12% 0% 1% 0%
Austria 1% 0% 7% 0% 89% 3% 0% 0% 89%
Bélgica 4% 0% 9% 0% 86% 2% 0% 0% 86%
Brasil 0% 0% 10% 0% 15% 20% 0% 54% 54%
Canada 0% 0% 1% 0% 12% 76% 0% 0% 76%
China 0% 0% 17% 0% 58% 25% 0% 0% 17%
Franca 2% 0% 5% 0% 92% 0% 0% 0% 92%
Alemanha 2% 0% 5% 0% 80% 13% 0% 0% 80%
Italia 1% 0% 4% 0% 94% 2% 0% 0% 94%
Japéo 6% 0% 6% 0% 79% 10% 0% 0% 6%
México 0% 0% 29% 0% 20% 44% 0% 7% 44%
Holanda 0% 0% 5% 0% 93% 1% 0% 0% 93%
Coréia do Sul 0% 0% 1% 0% 76% 13% 0% 0% 1%
Russia 1% 0% 36% 0% 52% 1% 0% 0% 52%
Ardbia Saudita 0% 0% 57% 0% 13% 26% 4% 0% 57%
Espanha 2% 0% 10% 0% 87% 0% 0% 0% 87%
Suécia 1% 0% 9% 0% 90% 1% 0% 0% 90%
Su iga 0% 0% 7% 0% 87% 6% 0% 0% 87%
Tu rquia 4% 0% 6% 0% 85% 5% 0% 0% 85%
Em. Arabes Unid 0% 0% 49% 0% 27% 22% 1% 0% 49%
Reino Unido 1% 0% 7% 0% 91% 0% 0% 0% 91%
EUA 1% 0% 28% 0% 24% 48% 0% 0% 48%

Fonte: elaboragao propria com dados da BACI (2014)
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Tabela 32 — Divisao das importacoes totais dos principais paises por regides
de origem do setor de bens intermediarios, 2000

Pais Africa Asia Am. Central Europa Am.Do Norte Oceania Am. Do Sul Intra-regional
Austria 0% 2% 0% 75% 22% 0% 0% 75%
Bélgica 0% 8% 0% 86% 5% 0% 0% 86%
Brasil 0% 15% 0% 48% 21% 0% 17% 17%
Canada 0% 5% 0% 2% 93% 0% 0% 93%
China 0% 56% 0% 26% 18% 0% 0% 56%
Rep. Tcheca 0% 2% 0% 96% 2% 0% 0% 96%
Franca 1% 7% 0% 87% 4% 0% 0% 87%
Alemanha 2% 7% 0% 86% 4% 0% 1% 86%
Hungria 1% 11% 0% 86% 2% 0% 0% 86%
ltélia 1% 13% 0% 82% 3% 0% 2% 82%
Japéo 0% 49% 0% 16% 33% 2% 0% 49%
México 0% 7% 0% 10% 80% 0% 2% 80%
Holanda 0% 12% 0% 84% 3% 0% 0% 84%
Polénia 0% 16% 0% 83% 1% 0% 0% 83%
Coréia do Sul 0% 57% 0% 16% 16% 10% 0% 57%
Russia 0% 11% 0% 86% 3% 0% 0% 86%
Eslovaquia 0% 2% 0% 98% 0% 0% 0% 98%
Espanha 0% 5% 0% 93% 1% 0% 0% 93%
Tailandia 0% 86% 0% 9% 4% 0% 0% 86%
Turquia 0% 21% 0% 76% 1% 0% 1% 76%
Reino Unido 1% 15% 0% 74% 10% 0% 0% 74%
EUA 0% 33% 0% 13% 51% 0% 2% 51%

Fonte: elaboracao propria com dados da BACI (2000)

Tabela 33 — Divisao das importagcoes totais dos principais paises por regioes
de origem do setor de bens intermediarios, 2014

Pais Africa Antarctica Asia Am. Central Europa Am.Do Norte Oceania Am. Do Sul Intra-regional
Austria 1% 0% 7% 0% 90% 2% 0% 0% 90%
Bélgica 1% 0% 8% 0% 89% 3% 0% 0% 89%
Brasil 0% 0% 41% 0% 35% 12% 0% 1% 11%
Canada 0% 0% 16% 0% 4% 80% 0% 0% 80%
China 0% 0% 46% 0% 45% 7% 0% 0% 46%
Rep. Tcheca 1% 0% 13% 0% 85% 0% 0% 0% 85%
Franga 4% 0% 10% 0% 83% 3% 0% 0% 83%
Alemanha 1% 0% 8% 0% 88% 2% 0% 1% 88%
Hungria 0% 0% 6% 0% 92% 1% 0% 0% 92%
ltalia 1% 0% 14% 0% 80% 4% 0% 1% 80%
Japao 0% 0% 74% 0% 18% 8% 0% 0% 74%
México 0% 0% 19% 1% 12% 66% 0% 2% 66%
Holanda 0% 0% 15% 0% 78% 7% 0% 0% 78%
Pol6nia 0% 0% 1% 0% 88% 1% 0% 0% 88%
Coréia do Sul 0% 0% 59% 0% 29% 10% 1% 0% 59%
Russia 0% 0% 42% 0% 53% 5% 0% 0% 53%
Eslovaquia 1% 0% 18% 0% 81% 0% 0% 0% 81%
Es pan ha 6% 0% 6% 0% 86% 2% 0% 0% 86%
Tailandia 1% 0% 84% 0% 9% 5% 0% 1% 84%
Turquia 0% 0% 22% 0% 76% 2% 0% 0% 76%
Reino Unido 1% 0% 14% 0% 79% 5% 0% 0% 79%
EUA 0% 0% 37% 1% 16% 45% 0% 1% 45%

Fonte: elaboragéo prépria com dados da BACI (2014)



Tabela 34 — Indicadores de centralidade de saida dos cinquenta maiores
exportadores da rede de bens finais em 2000
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Autovetor de

ISO3 PAiS Graude Saida  Ranking Gf:ﬂ:‘:;ﬂ:a Ranking Saida Ranking
Ponderado
DEU |Alemanha 0,8977 2 328.055,5940 1 0,6210 4
JPN |Japéo 0,9302 312.701,9060 2 0,9240 2
CAN |Canada 0,6419 16 211.040,8590 3 1,0000 1
USA |EUA 0,8744 118.562,4690 4 0,6270 3
FRA |Franca 0,8465 5 111.419,1640 5 0,1400 9
MEX |México 0,4419 23 109.674,5080 6 0,5360 5
ESP |Espanha 0,7581 10 89.362,1020 7 0,1230 10
BEL |Bélgica 0,8000 7 78.073,1330 8 0,1550 6
GBR [Reino Unido 0,8140 6 72.505,3050 9 0,1540 7
KOR |Coréia do Sul 0,8791 3 61.291,3160 10 0,1510 8
ITA |italia 0,721 8 44.959,6600 1 0,0790 12
SWE [Suécia 0,6651 14 30.507,5840 12 0,0810 11
NLD |Holanda 0,7628 9 29.719,2770 13 0,0570 13
AUT |Austria 0,7256 11 14.595,7490 14 0,0370 14
CZE |Rep. Tcheca 04512 22 13.888,2610 15 0,0250 17
PRT |Portugal 0,4605 21 13.625,4760 16 0,0290 16
BRA |Brasil 0,3907 27 12.520,2200 17 0,0200 19
HUN [Hungria 0,3209 33 8.742,3790 18 0,0300 15
POL |Polénia 0,3302 32 8.728,4340 19 0,0160 20
SVK |Eslovaquia 0,2605 38 8.347,6180 20 0,0210 18
THA [Tailandia 0,6791 13 7.979,0670 21 0,0040 25
ARG |Argentina 0,2279 42 6.468,7910 22 0,0020 26
AUS |Australia 0,4419 23 6.317,7370 23 0,0070 23
ZAF |Africa do Sul 0,4837 19 5.478,1840 24 0,0150 21
TUR |Turquia 0,3814 28 4.546,0630 25 0,0060 24
AN |Finlandia 0,4140 24 4.477,5910 26 0,0140 22
SVN |Eslovénia 0,1814 48 3.577,7280 27 0,0060 24
RUS |Russia 0,4651 20 3.221,4160 28 0,0000 28
HKG |China (Hong Kong) 0,3395 31 2.251,8990 29 0,0000 28
BLR |Bielorrisia 0,2140 43 2.007,6460 30 0,0000 28
OMN |Oma 0,4093 25 1.976,1070 31 0,0000 28
IND |india 0,5674 18 1.662,8280 32 0,0010 27
IRL |Irlanda 0,1907 46 1.574,6730 33 0,0020 26
CHE |Suica 0,6977 12 1.418,7700 34 0,0020 26
DNK |Dinamarca 0,6558 15 1.187,9020 35 0,0020 26
CHN [China 0,5814 17 945,8280 36 0,0000 28
COL |Colémbia 0,116 57 879,2090 37 0,0000 28
NULL |Asia (outros, ne) 0,2977 35 832,4430 38 0,0020 26
CHL |chile 0,1674 50 690,0150 39 0,0020 26
NOR [Noruega 0,3953 26 662,5790 40 0,0010 27
URY |Uruguai 0,0930 59 570,2210 a1 0,0000 28
MYS |Malasia 0,3442 30 568,3500 42 0,0000 28
ARE |Em. Arabes Unidos 0,2605 38 521,010 43 0,0000 28
SGP |Singapura 0,3581 29 489,5930 44 0,0000 28
EST |Estonia 0,1721 49 350,8730 45 0,0000 28
CYP |Chipre 0,1860 47 342,8530 46 0,0000 28
LTU |Lituania 0,2000 a4 341,2970 47 0,0000 28
SLE |Serra Leoa 0,0279 73 316,1430 48 0,0000 28
ECU |Equador 0,0698 64 304,9220 49 0,0000 28
UZB |Uzbequistio 0,0512 68 303,0040 50 0,0000 28
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Tabela 35 — Indicadores de centralidade de saida dos cinquenta maiores

exportadores da rede de bens finais em 2014

, Grau de Saida Autovetor de
1ISO3 PAIS Graude Saida  Ranking Ponderado Ranking Saida Ranking
Ponderado

DEU |Alemanha 0,8539 7 827.586,0000 1 1,0000 1
JPN |Japdo 0,9452 1 488.514,0000 2 0,7020 4
USA |EUA 0,8904 2 355.842,8750 3 0,6900 5
MEX |México 0,5753 22 254.604,6250 4 0,7760 2
GBR |Reino Unido 0,8767 5 221.101,9530 5 0,2660 8
KOR |Coréia do Sul 0,8858 3 215.932,1720 6 0,3250 6
CAN |Canada 0,7945 11 215.707,0630 7 07310 3
Esp |Espanha 0,7489 13 176.050,1880 8 0,3030 7
FRA |Franca 0.8082 10 133.625,7030 9 0,1850 10
BEL |Bélgica 0,8447 8 121.193,4380 10 0,1930 9
ITA [talia 0,7900 12 84.112,8200 11 0,1350 12
cze |Rep. Tcheca 0,5297 23 82.992,7030 12 0,1450 11
THA |Tailandia 0.8584 6 81.066,5780 13 0,0240 22
svK |Eslovaquia 0,6484 19 64.508,8590 14 0,0970 14
TUR |Turquia 0,6530 18 61.155,8090 15 0,0630 15
CHN |China 0,8813 4 57.849,6720 16 0,0090 26
HUN |Hungria 0,6347 20 48.110,6720 17 0,1250 13
SWE [Suécia 0,6849 16 37.994,4610 18 0,0450 19
poL |Pol6nia 0,6347 20 37.839,6250 19 0,0580 17
ZAF |Africa do Sul 0,6941 15 33.427,4960 20 0,0620 16
ARG |Argentina 0.3927 35 32.976,5700 21 0,0080 27
IND |india 0,8082 10 32.185,6370 22 0,0230 23
AUT |Austria 0,7169 14 30.701,7850 23 0,0630 15
NLD |Holanda 0,8265 9 27.969,6450 24 0,0500 18
BRA |Brasil 03927 35 25.073,9710 25 0,0090 26
ROU |Roménia 0,4795 27 17.763,1020 26 0,0200 24
PRT |Portugal 0,5936 2 16.670,8890 27 0,0250 21
IDN |Indonésia 0,5205 25 15.744,3790 28 0,0050 28
SVN |Eslovénia 0,3927 35 14.036,2490 29 0,0230 23
MAR |Marrocos 0,4155 31 12.186,0120 30 0,0100 25
Rus |Russia 0,4749 28 11.612,4380 31 0,0000 32
AN |Finlandia 0,4840 26 9.748,9240 32 0,0290 20
AUS |Australia 0,5251 24 8.475,8730 33 0,0030 29
SRB |Sérvia 03014 41 8.270,2380 34 0,0090 26
BLR |Bielorrusia 0,2283 51 5.683,6590 35 0,0000 32
HKG |China (Hong Kong) 0,4018 33 4.274,0490 36 0,0000 32
KWT |Kuwait 0,3653 39 4.048,9790 37 0,0000 32
sGp [Singapura 0,3653 39 3.814,8500 38 0,0000 32
ARE |Em. Arabes Unldos 0,3699 38 3.690,6140 39 0,0000 32
DNK |Dinamarca 0,5297 23 3.461,3960 40 0,0090 26
CHE |Suica 0,6758 17 3.174,9710 M 0,0050 28
NuLL |Asia (outros, ne) 04384 30 2.630,4950 42 0,0030 29
GEO |Geodrgia 0,2511 46 2.494,0230 43 0,0000 32
BHR |Bahrein 0,2603 45 2.469,8160 44 0,0000 32
LTU |Lituania 0,3790 37 2.349,5940 45 0,0010 3
EsT |Esténia 0,2968 42 2.235,2720 46 0,0010 31
uzB |Uzbequistao 0,0685 76 2.106,9590 47 0,0000 32
coL |Colémbia 0,1553 60 2.026,3720 48 0,0030 29
CHL |Chile 0,1781 57 1.993,2500 49 0,0000 32
mys |Malasia 0,3242 40 1.632,3550 50 0,0000 32
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Tabela 36 — Indicadores de centralidade de entrada dos cinquenta maiores
importadores da rede de bens finais em 2000

sor | eMs | T g | RRTOR g | MOTS Ranking
USA (EUA 0,4558 5 587.784,0630 1 1,0000 1
DEU |Alemanha 0,5256 2 121.455,3130 2 0,0690 4
GBR |[Reino Unido 0,4651 4 116.368,3050 3 0,0430 6
ITA |ltalia 0,4977 3 93.611,0080 4 0,0320 8
FRA |Franca 0,5349 1 91.060,8910 5 0,0330 7
CAN |Canada 0,2465 20 91.022,1560 6 0,5000 2
BEL |Bélgica 0,4186 7 62.579,8630 7 0,0280 9
ESP |Espanha 0,3814 9 61.325,3830 8 0,0240 10
NLD |Holanda 0,3721 10 41.853,7460 9 0,0170 12
JPN |Japao 0,3907 8 32.106,3630 10 0,0490 5
AUS (Australia 0,2326 23 28.184,7970 11 0,0190 11
MEX [México 0,2512 19 27.341,9770 12 0,1470 3
CHE |[Suica 0,3116 12 25.847,7850 13 0,0160 13
AUT |Austria 0,2419 21 21.088,6620 14 0,0090 16
PRT (Portugal 0,3395 11 18.512,6330 15 0,0060 18
SWE |Suécia 0,3721 10 17.809,9710 16 0,0090 16
TUR ([Turquia 0,2698 16 17.796,3550 17 0,0070 17
SAU |Arabia Saudita 0,2233 25 15.736,5260 18 0,0280 9
IRL (Irlanda 0,2047 29 15.181,1720 19 0,0050 19
GRC |Grécia 0,2977 13 10.770,7220 20 0,0040 20
ISR |[Israel 0,1860 33 10.233,0070 21 0,0060 18
NOR |Noruega 0,2651 17 10.077,2370 22 0,0060 18
POL (Pol6nia 0,2093 28 9.870,5440 23 0,0040 20
ARE |Em. Arabes Unidos 0,2372 22 8.993,4120 24 0,0060 18
DNK |Dinamarca 0,2465 20 8.951,9070 25 0,0030 21
BRA |Brasil 0,1767 35 8.774,5250 26 0,0020 22
RUS ([Russia 0,2558 18 7.451,6940 27 0,0030 21
SGP |[Singapura 0,2047 29 7.377,4480 28 0,0030 21
AN |Finlandia 0,2233 25 7.306,7930 29 0,0040 20
HKG |[China (Hong Kong) 0,2093 28 6.735,6780 30 0,0040 20
CHN (China 0,2279 24 6.445,5870 31 0,0040 20
NZL ([Nova Zelandia 0,1721 36 6.242,3230 32 0,0040 20
NULL |Asia (outros, ne) 0,1535 40 6.082,2590 33 0,0090 16
ARG |Argentina 0,2000 30 5.985,4440 34 0,0030 21
CHL |Chile 0,1535 40 5.928,6990 35 0,0100 15
HUN ([Hungria 0,2140 27 5.828,1580 36 0,0020 22
MYS |Malasia 0,1581 39 5.547,1310 37 0,0020 22
VEN |Venezuela 0,2233 25 5.193,3400 38 0,0110 14
ZAF |Africa do Sul 0,3814 9 5.148,3910 39 0,0050 19
CZE |Rep.Tcheca 0,1953 31 4.308,7460 40 0,0020 22
OMN |Oma 0,2093 28 4.161,1780 41 0,0020 22
KWT (Kuwait 0,1395 43 4.043,8340 42 0,0090 16
HRV |Croacia 0,2233 25 3.449,6750 43 0,0000 24
DZA |Argélia 0,2326 23 3.055,5030 44 0,0010 23
SVN (Eslovénia 0,1860 33 3.036,2240 45 0,0010 23
PHL |Filipinas 0,1953 31 2.941,6930 46 0,0030 21
QAT |Catar 0,1674 37 2.917,2680 47 0,0030 21
DOM (Rep. Dominicana 0,1488 41 2.595,2980 48 0,0050 19
EGY |Egito 0,1907 32 2.470,5230 49 0,0020 22
THA |[Tailandia 0,2140 27 2.438,0030 50 0,0010 23
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Tabela 37 — Indicadores de centralidade de entrada dos cinquenta maiores
importadores da rede de bens finais em 2014

Zruse kg | eSS g | MO i
USA |EUA 0,5114 4 819.360,8750 1 1,0000 1
CHN |China 0,3196 19 256.494,7030 2 0,4140 3
GBR |Reino Unido 0,4612 7 252.837,6090 3 0,1540 5
DEU |Alemanha 0,5251 2 246.868,9530 4 0,1910 4
CAN (Canada 0,2968 23 187.773,3590 5 0,6430 2
FRA |Franca 0,5160 3 175.277,3130 6 0,0860 11
BEL (Bélgica 0,4886 5 139.542,6250 7 0,0880 9
ITA |ltalia 0,4566 8 116.096,1480 8 0,0640 12
AUS (Australia 0,3242 18 98.083,9920 9 0,0870 10
RUS |Russia 0,2877 25 85.910,5940 10 0,0860 11
SAU (Arabia Saudita 0,2420 34 83.760,8440 11 0,1260 6
ESP (Espanha 0,4749 6 73.864,2810 12 0,0430 16
NLD (Holanda 0,3927 10 67.081,6250 13 0,0400 17
ARE |Em. Arabes Unidos 0,3562 14 64.889,3320 14 0,0930 8
CHE |Suica 0,3242 18 56.275,2810 15 0,0480 15
BRA |Brasil 0,2009 42 51.109,6050 16 0,0260 22
MEX (México 0,2283 36 50.282,3400 17 0,1190 7
JPN [Japao 0,3379 15 49.905,8550 18 0,0530 13
AUT |Austria 0,3333 16 48.529,4650 19 0,0340 18
SWE |Suécia 0,3379 15 45.118,5780 20 0,0300 20
TUR [Turquia 0,2922 24 43.491,3980 21 0,0280 21
KOR |Coréia do Sul 0,4064 9 39.684,7340 22 0,0500 14
POL (Polénia 0,2603 30 35.539,7730 23 0,0190 23
NOR (Noruega 0,2785 26 32.845,1800 24 0,0300 20
ZAF |Africa do Sul 0,3653 13 30.100,7030 25 0,0310 19
CHL |Chile 0,2237 37 28.086,9880 26 0,0310 19
DZA |(Argélia 0,2329 35 26.227,9690 27 0,0160 26
OMN |Oma 0,2466 33 26.150,2110 28 0,0170 25
DNK |Dinamarca 0,2283 36 22.047,5640 29 0,0110 30
ISR |Israel 0,2055 4 22.012,8340 30 0,0150 27
NZL (Nova Zelandia 0,2603 30 20.940,5290 31 0,0170 25
ARG |Argentina 0,1872 45 20.729,5410 32 0,0060 35
KWT (Kuwait 0,2694 28 20.627,7460 33 0,0260 22
NULL | Asia (outros, ne) 0,1598 51 19.026,1910 34 0,0180 24
PRT |Portugal 0,2557 31 18.213,7340 35 0,0110 30
PHL |Filipinas 0,2237 37 18.162,9100 36 0,0060 35
COL |Colémbia 0,2100 40 18.122,0060 37 0,0190 23
CZE |Rep. Tcheca 0,2877 25 17.775,1050 38 0,0120 29
QAT (Catar 0,2511 32 16.554,4380 39 0,0180 24
AN |Finlandia 0,2603 30 16.266,6060 40 0,0110 30
EGY |Egito 0,3379 15 16.219,1960 41 0,0080 33
HKG |China (Hong Kong) 0,2420 34 15.530,5850 42 0,0180 24
KAZ |Cazaquistao 0,2557 31 14.982,3980 43 0,0100 31
MYS |Malasia 0,2237 37 14.474,9080 44 0,0060 35
HUN |Hungria 0,2329 35 14.386,3760 45 0,0070 34
PER |Peru 0,1918 44 13.882,8290 46 0,0140 28
IRL |Irlanda 0,2420 34 13.202,2150 47 0,0070 34
NGA |Nigéria 0,5388 1 12.228,9500 48 0,0280 21
IRQ [Iraque 0,1963 43 12.018,1970 49 0,0100 31
IDN |Indonésia 0,1872 45 11.276,6950 50 0,0040 37
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Tabela 38 — Indicadores de centralidade de saida dos cinquenta maiores
importadores da rede de bens intermediarios em 2000

) Grau de Saida Autovetor de
ISO3 PAIS Graude Saida  Ranking Ponderado Ranking Saida Ranking
Ponderado
USA (EUA 0,8977 3 232.901,4060 1 1,0000 1
JPN |Japao 0,9070 2 166.411,5310 2 0,6600 2
DEU |Alemanha 0,9070 2 159.968,2810 3 0,2210 5
FRA (Franca 0,8605 4 83.241,7190 4 0,0920 6
MEX (México 0,4744 31 78.477,8360 5 0,6130 3
CAN |Canada 0,5721 26 75.950,4220 6 0,5970 4
GBR |Reino Unido 09116 1 46.570,5120 7 0,0770 8
ITA |ltalia 0,8326 6 45.367,0200 8 0,0590 9
ESP (Espanha 0,7302 12 37.301,7150 9 0,0420 12
SWE |Suécia 0,7256 13 24.741,2210 10 0,0200 18
AUT |Austria 0,6419 21 21.550,6840 11 0,0360 14
CHN (China 0,7953 10 20.806,4860 12 0,0830 7
HUN (Hungria 0,4837 30 19.918,4770 13 0,0310 15
BEL (Bélgica 0,8140 7 19.902,3730 14 0,0160 20
BRA (Brasil 0,6047 24 14.275,1280 15 0,0520 10
KOR |Coréia do Sul 0,8558 5 13.781,0840 16 0,0370 13
CZE |Rep. Tcheca 0,6279 23 12.536,9100 17 0,0170 19
POL (Pol6nia 0,4279 34 12.098,8850 18 0,0150 21
NULL |Asia (outros, ne) 0,5395 28 11.288,9780 19 0,0510 11
NLD (Holanda 0,8093 8 11.269,8550 20 0,0110 23
PRT |Portugal 0,5023 29 9.545,4690 21 0,0110 23
THA (Tailandia 0,7209 14 6.651,2620 22 0,0230 17
PHL (Filipinas 0,3860 35 5.503,3310 23 0,0280 16
MYS [Malasia 0,6558 19 5.247,6060 24 0,0160 20
IDN (Indonésia 0,6837 18 5.142,7050 25 0,0170 19
TUR [Turquia 0,6000 25 4.866,8730 26 0,0060 26
AUS |Australia 0,6977 17 4.063,6880 27 0,0130 22
CHE |Suica 0,7163 15 3.870,0360 28 0,0110 23
SVK (Eslovaquia 0,3767 36 3.750,7630 29 0,0050 27
ARG (Argentina 0,3628 38 3.725,0680 30 0,0060 26
SGP |Singapura 0,8000 9 3.083,5610 31 0,0050 27
DNK [Dinamarca 0,7674 11 2.956,7170 32 0,0030 29
ZAF |Africa do Sul 0,6372 22 2.902,2230 33 0,0060 26
IND |india 0,7116 16 2.708,4720 34 0,0070 25
RUS (Russia 0,5674 27 2.357,3350 35 0,0000 32
AN |Finlandia 0,6977 17 2.194,8340 36 0,0020 30
NOR (Noruega 0,6512 20 2.174,5200 37 0,0020 30
HKG |China (Hong Kong) 0,6512 20 2.111,5020 38 0,0040 28
SVN |Eslovénia 0,3721 37 1.941,9320 39 0,0020 30
ROU |Romeénia 0,4465 33 1.635,1580 40 0,0020 30
TUN |Tunisia 0,2465 47 1.598,9760 41 0,0020 30
IRL |Irlanda 0,4744 31 1.359,0630 42 0,0020 30
BLR (Bielorrusia 0,3302 40 1.106,2080 43 0,0000 32
VEN |Venezuela 0,2279 50 1.045,9290 44 0,0080 24
ARE |Em. Arabes Unidos 0,3442 39 799,4400 45 0,0000 32
OMN |Oma 0,2186 51 685,4810 46 0,0000 32
VNM |Vietna 0,1814 55 613,2150 47 0,0030 29
UKR (Ucrania 0,2744 44 564,8100 48 0,0000 32
NZL |Nova Zelandia 0,4605 32 488,2040 49 0,0020 30
ISR |lsrael 0,3721 37 456,0290 50 0,0020 30
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Tabela 39 - Indicadores de centralidade de saida dos cinquenta maiores
importadores da rede de bens intermediarios em 2014

Autovetor de

1ISO3 PAIS Graude Saida  Ranking Gr::n(:iz rs;:;:’a Ranking I Saida Ranking
- - M M -I| Ponderad¢ ™ v
DEU |Alemanha 0,9000 4 468.643,0940 1 0,8190 3
USA (EUA 0,9045 3 294.979,8440 2 0,9570 2
CHN |China 0,9000 4 257.492,1250 3 0,6590 5
JPN (Japao 0,9182 2 256.810,0000 4 0,6830 4
MEX [México 0,6318 28 209.405,8910 5 1,0000 1
KOR |Coréia do Sul 0,8955 5 154.378,0000 6 0,3960 6
FRA |Franca 0,8682 6 126.430,1020 7 0,2230 9
ITA (ltalia 0,8455 9 102.310,5630 8 0,2110 11
POL |Pol6nia 0,7318 19 96.424,6020 9 0,2220 10
CZE |Rep. Tcheca 0,6727 26 93.052,9380 10 0,2430 8
ESP |Espanha 0,7909 14 77.506,6800 11 0,1560 14
CAN |Canada 0,8000 12 73.163,4300 12 0,3800 7
HUN (Hungria 0,5818 30 67.923,9920 13 0,2050 13
GBR |Reino Unido 0,9182 2 62.092,4920 14 0,1300 15
AUT |Austria 0,6955 22 61.582,8160 15 0,2070 12
THA |Tailandia 0,8591 54.530,9220 16 0,0750 20
SWE |Suécia 0,8591 50.132,5630 17 0,0530 22
SVK |Eslovaquia 05773 31 44.751,8550 18 0,1140 16
ROU [Roménia 0,5682 32 43.824,8550 19 0,1030 17
TUR (Turquia 0,7591 17 38.798,4180 20 0,0770 19
BEL |Bélgica 0,8500 8 37.281,5160 21 0,0530 22
NLD [Holanda 0,9227 1 32.745,0470 22 0,0520 23
IND |india 0,8364 10 28.471,5940 23 0,0580 21
NULL |Asia (outros, ne) 0,5909 29 28.030,2170 24 0,0950 18
BRA (Brasil 0,6818 24 27.858,7830 25 0,0500 24
VNM |Vietna 0,5455 34 18.269,5060 26 0,0580 21
PRT |Portugal 0,6455 27 17.648,3550 27 0,0290 27
IDN (Indonésia 0,6955 22 16.875,2110 28 0,0330 26
PHL |Filipinas 0,5273 37 14.997,0270 29 0,0450 25
MYS (Malasia 0,7182 20 11.349,4900 30 0,0230 29
MAR (Marrocos 0,3909 44 10.058,3480 31 0,0110 35
SVN |Eslovénia 0,5545 33 9.683,8970 32 0,0260 28
CHE |Suica 0,7500 18 9.221,2030 33 0,0290 27
TUN |Tunisia 0,3727 45 8.268,9230 34 0,0200 30
SGP |Singapura 0,7682 15 7.691,8790 35 0,0090 37
ARG |Argentina 0,4818 40 7.272,8300 36 0,0070 38
DNK [Dinamarca 0,8182 11 6.963,1290 37 0,0120 34
ZAF |Africa do Sul 0,7091 21 6.510,3230 38 0,0130 33
UKR [Ucrania 0,5409 35 5.917,9640 39 0,0100 36
RUS |Russia 0,5909 29 4.989,8980 40 0,0020 43
AUS |Australia 0,7955 13 4.593,5500 M 0,0100 36
BGR (Bulgaria 0,5364 36 4.320,4660 42 0,0060 39
ARE |Em. Arabes Unidos 0,5409 35 3.974,6580 43 0,0030 42
NOR [Noruega 0,6773 25 3.714,1570 44 0,0060 39
AN |Finlandia 0,6864 23 3.700,9510 45 0,0050 40
HND [Honduras 0,2227 61 3.237,6490 46 0,0160 32
SRB |Sérvia 0,3591 47 3.213,1080 47 0,0070 38
NIC |[Nicaragua 0,1273 76 3.195,4840 48 0,0170 31
HKG [China (Hong Kong) 0,7636 16 3.136,9210 49 0,0060 39
BLR |Bielorrusia 0,3727 45 2.467,1140 50 0,0010 44
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Tabela 40 — Indicadores de centralidade de entrada dos cinquenta maiores
importadores da rede de bens intermediarios em 2000

S o | CUSEE g | MOS0
USA |EUA 0,6372 2 269.879,7500 1 0,9170 2
CAN ([Canada 0,3395 17 141.769,6250 2 1,0000 1
DEU |Alemanha 0,6558 1 111.840,4220 3 0,0590 6
MEX |México 0,3302 18 77.979,7660 4 0,4900 3
ESP |Espanha 0,4140 9 62.501,7970 5 0,0270 12
GBR |Reino Unido 0,6047 4 62.066,1290 6 0,0680 4
FRA |Franca 0,6093 3 52.819,8550 7 0,0330 9
BEL (Bélgica 0,4930 6 48.167,4060 8 0,0350 8
ITA (ltalia 0,4744 7 28.314,2480 9 0,0170 15
JPN |Japao 0,4047 1 22.962,9470 10 0,0610 5
NLD |Holanda 0,5070 5 22.820,6950 11 0,0130 17
SWE |Suécia 0,4233 8 20.196,1390 12 0,0150 16
AUT |Austria 0,3767 13 20.024,2090 13 0,0400 7
CHN |China 0,2791 28 15.762,0480 14 0,0280 11
BRA |Brasil 0,3070 22 13.491,7290 15 0,0240 13
POL |Polonia 0,2698 30 13.225,3530 16 0,0050 22
HUN |Hungria 0,3070 22 12.388,6360 17 0,0070 21
KOR ([Coréia do Sul 0,3907 12 12.270,6380 18 0,0200 14
AUS |Australia 0,3767 13 11.437,3960 19 0,0300 10
TUR [Turquia 0,3628 15 10.554,8960 20 0,0050 22
NULL |Asia (outros, ne) 0,2419 36 10.033,0630 21 0,0070 21
PRT |Portugal 0,2698 30 9.567,2210 22 0,0040 23
THA [Tailandia 0,3209 19 9.289,4780 23 0,0070 21
HKG |China (Hong Kong) 0,3116 21 9.194,8520 24 0,0070 21
CZE |Rep. Tcheca 0,2837 27 9.009,9370 25 0,0040 23
IDN (Indonésia 0,2791 28 8.211,3270 26 0,0080 20
ARG |Argentina 0,2930 25 7.635,1020 27 0,0090 19
SGP ([Singapura 0,3674 14 6.920,0460 28 0,0090 19
SVK (Eslovaquia 0,2558 33 5.772,1740 29 0,0030 24
AN |Finlandia 0,3395 17 5.738,6750 30 0,0030 24
MYS |Malasia 0,2884 26 4.677,2220 31 0,0030 24
CHE (Suica 0,3209 19 4.266,3130 32 0,0030 24
DNK |Dinamarca 0,3163 20 3.916,9620 33 0,0020 25
ZAF |Africa do Sul 0,4233 8 3.763,9080 34 0,0040 23
ARE |Em. Arabes Unidos 0,2791 28 3.528,3940 35 0,0020 25
SAU |Arabia Saudita 0,3907 12 3.381,6100 36 0,0090 19
IND |india 0,3116 21 3.354,4090 37 0,0020 25
RUS |Russia 0,3395 17 3.233,1190 38 0,0010 26
IRN (Ira 0,3023 23 3.209,5780 39 0,0010 26
SVN |Eslovénia 0,3070 22 3.034,1180 40 0,0010 26
NOR |Noruega 0,3302 18 2.764,2420 41 0,0020 25
IRL (Irlanda 0,2884 26 2.715,3440 42 0,0020 25
GRC (Grécia 0,3488 16 2.583,5940 43 0,0010 26
PHL |Flipinas 0,2744 29 2.533,2710 44 0,0020 25
VEN |Venezuela 0,2791 28 2.352,3130 45 0,0110 18
EGY |Egito 0,2651 31 1.876,3380 46 0,0020 25
CHL |Chile 0,2837 27 1.609,5340 47 0,0050 22
ISR (Israel 0,2651 31 1.575,5520 48 0,0020 25
ROU |Roménia 0,2977 24 1.465,2640 49 0,0010 26
TUN |Tunisia 0,2837 27 1.373,3150 50 0,0010 26
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Tabela 41 — Indicadores de centralidade de entrada dos cinquenta maiores
importadores da rede de bens intermediarios em 2014

Sovte g | U g | MR i
USA (EUA 0,7318 1 528.228,3130 1 1,0000 1
DEU |Alemanha 0,6045 4 338.525,9690 2 0,0940 5
CHN |China 0,5273 10 187.973,9530 3 0,1320 4
MEX |México 0,5045 12 176.012,4840 4 0,6640 2
CAN |Canada 0,5182 11 148.852,3590 5 0,6500 3
GBR |Reino Unido 0,6545 2 136.044,9060 6 0,0760 6
FRA |Franca 0,6455 3 107.351,2970 7 0,0430 9
ESP |Espanha 0,5682 6 100.338,6250 8 0,0380 10
JPN |Japao 0,4545 16 82.917,7580 9 0,0620 7
RUS (Russia 0,4455 18 77.351,1170 10 0,0430 9
BEL |Bélgica 0,5818 5 70.778,4380 11 0,0270 15
CZE |Rep. Tcheca 0,4636 14 66.698,0310 12 0,0210 18
ITA |ltalia 0,5364 8 59.376,6720 13 0,0310 13
POL |Polonia 0,4182 21 54.530,9450 14 0,0220 17
BRA |Brasil 0,4545 16 53.949,0470 15 0,0450 8
HUN |Hungria 0,3136 35 50.109,1290 16 0,0190 20
NLD |Holanda 0,6545 2 46.251,3360 17 0,0300 14
TUR |Turquia 0,4864 13 45.800,5390 18 0,0180 21
SVK |Eslovaquia 0,3500 30 44.348,2420 19 0,0120 24
THA |Tailandia 0,4455 18 41.951,2850 20 0,0230 16
AUT |Austria 0,4227 20 40.681,4380 21 0,0180 21
KOR (Coréia do Sul 0,5409 7 38.062,8160 22 0,0370 11
SWE (Suécia 0,4591 15 36.767,9800 23 0,0150 22
IND |india 0,4227 20 30.978,9820 24 0,0200 19
ARG |Argentina 0,3500 30 24.662,4120 25 0,0150 22
IDN |Indonésia 0,3818 23 24.566,6290 26 0,0090 27
ROU [Roménia 0,3500 30 22.696,3180 27 0,0080 28
AUS (Australia 0,5409 7 22.385,2870 28 0,0350 12
ARE [Em. Arabes Unidos 0,4000 22 21.894,9120 29 0,0190 20
MYS [Malasia 0,3773 24 20.115,1890 30 0,0080 28
HKG ([China (Hong Kong) 0,3364 32 17.864,6840 31 0,0140 23
PRT |Portugal 0,3455 31 17.590,2870 32 0,0060 29
SGP (Singapura 0,5318 9 17.039,5020 33 0,0190 20
NULL |Asia (outros, ne) 0,2636 46 14.561,7010 34 0,0080 28
ZAF |Africa do Sul 0,5273 10 13.022,7520 35 0,0100 26
VNM |Vietna 0,2864 41 12.331,5320 36 0,0050 30
AN |FAnlandia 0,3773 24 9.527,5720 37 0,0050 30
SAU |Arabia Saudita 0,2909 40 9.324,8020 38 0,0110 25
CHE |Suica 0,4000 22 8.927,7470 39 0,0050 30
EGY |Egito 0,4182 21 8.651,7780 40 0,0060 29
DNK |Dinamarca 0,4409 19 8.440,6310 41 0,0030 32
MAR |Marrocos 0,3136 35 7.717,5730 42 0,0040 31
IRN |Ira 0,2500 48 7.397,5030 43 0,0040 31
SVN |Eslovénia 0,3364 32 6.765,7730 44 0,0020 33
SRB |Sérvia 0,3227 33 6.755,3860 45 0,0010 34
NOR ([Noruega 0,4500 17 6.352,2120 46 0,0040 31
CHL (Chile 0,3591 28 5.785,1080 47 0,0100 26
PHL (Filipinas 0,2864 41 5.502,5800 48 0,0020 33
COL |Colombia 0,3818 23 5.357,2630 49 0,0090 27
KAZ |Cazaquistao 0,3455 31 4.991,0800 50 0,0020 33
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Figura 6 - Rede completa de Bens Finais (2000): Sociograma
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Fonte: Elaboragéo prépria com dados da BACI (2000) e utilizagao do software Pajek
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Figura 7 - Rede completa de Bens Finais (2014): Sociograma
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Fonte: Elaboragéo prépria com dados da BACI (2000) e utilizagao do software Pajek




Figura 8 - Rede completa de Bens Intermediarios (2000): Sociograma
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Fonte: Elaboragéo prépria com dados da BACI (2000) e utilizagéo do software Pajek




Figura 9 - Rede completa de Bens Intermediarios (2014): Sociograma
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Fonte: Elaboragéo prépria com dados da BACI (2000) e utilizagao do software Pajek



