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RESUMO

As novas estratégias de internacionalizacdo da produgdo residem no fato de muitas industrias sairem da condicdo de
entidades delimitadas nacionalmente para a condicao de redes de negécios fragmentadas, em termos organizacionais
e globalmente distribuidas, levando as empresas a se envolverem na producdo de um bem ou servico, desde a sua
concepcdo até o consumo final. Essa nova estratégia, que ganha forca principalmente a partir dos anos 1990 com a
globalizacdo produtiva, é mais conhecida como Cadeias Globais de Valor (CGVs). A indUstria automotiva mundial, como
muitas outras, esta no meio desse processo de transicdo profunda. Desde meados da década de 1980, ha um processo de
transicdo de indUstrias nacionais localizadas em um niimero limitado de paises para uma indUstria global mais integrada.
Fatores como saturacdo do mercado, altos niveis de motorizacdo e pressdes politicas sobre montadoras para produzir
onde vendem tém incentivado a dispersdo da montagem final, fazendo com que a produgdo aconteca em muitos mais
lugares do que ha trinta anos. Portanto, o objetivo deste artigo é analisar o funcionamento da Cadeia Global de Valor
da indUstria automobilistica, sua dindmica e tendéncia, levando em consideracdo a organizagdo do processo produtivo
na economia mundial e seu comércio exterior.
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THE GLOBAL AUTOMOTIVE INDUSTRY VALUE CHAIN: PRODUCTION
AND TRADE DYNAMICS

ABSTRACT

The new strategies of internationalization of production lie in the fact many industries leave the condition of bounded
entities nationally for the condition of fragmented business networks, in organizational terms, globally distributed, leading
companies to engage in the production of a good or service, from conception to consumption. This new strategy, which
gains strength mainly from the 1990s to the productive globalization, is best known as Global Value Chains (GVCs). The
global automotive industry, like many others, is in the midst of this profound transition. Since the mid-1980s, there is a
transition from national industries located in a limited number of countries for a more integrated global industry. Factors
such as market saturation, high levels of motorization and political pressure on automakers to produce where they sell
have encouraged the dispersion of final assembly, making the production happen in many more places than thirty years
ago. Therefore, the aim of this paper is to analyze the functioning of the global value chain of the automotive industry,
its dynamics and trends, taking into account the organization of the production process in the world economy and its
foreign trade.
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1 INTRODUCAO

Estevadeordal, Blyde e Suominen (2012) e Baldwin (2013), afirmam que um dos principais aspectos
das Cadeias Globais de Valor (CGVs) é a fragmentagio da produgao, a qual faz com que seja extinta
a necessidade de adquirir competéncia em todos os aspectos da produ¢io de um bem e permite
que os paises em desenvolvimento possam se associar a uma rede de cooperagao transfronteiriga,
partilhando a produgio e especializando-se em apenas uma ou algumas etapas das atividades de
produgao envolvidas na confec¢io de um bem final. Um dos principais setores que tém passado
por transformagdes com a internacionalizagao da producao ¢ a inddstria automobilistica. Segundo
Sturgeon e Biesebroeck (2009), do ponto de vista geogréfico, a industria automotiva mundial, como
muitas outras, estd no meio de uma transi¢ao profunda. Desde meados da década de 1980, hd um
processo de transi¢ao de industrias nacionais localizadas em um niimero limitado de paises para uma
inddstria global mais integrada.

Para Sturgeon e Biesebroeck (2009), a andlise das transformagdes na produgao da industria
automobilistica permite afirmar que a tendéncia dominante no setor é a integragio regional, um padrio
que tem sido intensificado a partir de meados da década de 1980, tanto por razdes politicas como
também técnicas. Por exemplo, na América do Norte, na América do Sul, na Europa, na Africa do Sul
e na Asia, a produgcio de pecas regionais tende a alimentar montadoras finais que produzem, em grande
parte, para os mercados regionais. Cada vez mais as principais empresas da inddstria automobilistica
exigem que seus principais fornecedores tenham uma presenga global, como uma pré-condigao para
serem considerados relevantes na produgio de uma nova pega, ji que os veiculos concebidos na matriz
sao fabricados em vdrias regioes, ampliando e aprofundando, assim, as relagoes entre montadoras e
fornecedores. Entretanto, os autores afirmam a importincia de considerar que a industria automotiva
ainda nem ¢ totalmente global, j4 que ainda hd uma concentragio da produgio e das vendas em algumas
regioes, nem ¢ ligada a geografia estreita dos Estados-Nagio ou localidades especificas.

A partir desse cendrio, este artigo objetiva analisar o funcionamento da Cadeia Global de Valor
da industria automobilistica, sua dinimica e tendéncia, levando em consideragio a organizagio do
processo produtivo na economia mundial e seu comércio exterior. Para isso, este artigo estd dividido
em trés se¢oes, além desta introdugao. A primeira se¢io analisa a dinimica da cadeia global de valor
da inddstria automobilistica, levando em consideragio quais as transformagoes que aconteceram
nas relagoes entre montadoras e fornecedores no processo de producao do setor. Na segunda se¢ao,
discute-se os indicadores da produgio da industria automobilistica na economia mundial. Na terceira
se¢d0, analisa-se a evolugio do comércio exterior de produtos automotivos na economia mundial,
considerando as principais tendéncias e relagbes com os principais mercados em que se concentram
e direcionam o comércio dos produtos automobilisticos. Por fim, na conclusao, apresentam-se as
principais ideias do artigo.

2 A DINAMICA DA CADEIA GLOBAL DE VALOR
DA INDUSTRIA AUTOMOBILISTICA

Entre os anos 1980 e 1990, as relacoes entre montadoras e fornecedores mudaram substancialmente,
com as empresas do mercado europeu e norte-americano se esforcando para corresponder a
competitividade dos fabricantes do Japao e de outros paises da economia asidtica. Os fabricantes de
veiculos na América do Norte e na Europa Ocidental reduziram seus niveis de produc¢io nos seus
mercados nacionais e comegaram a transferir fungdes como de design, motores, transmissio, assentos,
outras partes do interior do carro, pneus, baterias, entre outras para os seus principais fornecedores.
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As mudangas na industria automobilistica apresentam trés tendéncias de convergéncias nas
estratégias das montadoras de veiculos a partir dos anos 1990, quais sejam: i) produzir onde se
vende; 77) o desenho de veiculos com chassis comuns — plataformas — capazes de receber carrocerias
adaptadas, diferentes niveis de acabamento e caracteristicas especificas para as condigoes locais, ou
seja, adaptagdo ao mercado; e 7i7) o aproveitamento das plataformas globais para criar capacidade
de montagem mais genérica e menos presa a modelos especificos, buscando a flexibilidade de suas
plantas. Com essas trés caracteristicas, a ascensao de fornecedores globais é a caracteristica mais
marcante da inddstria automobilistica a partir de 1990. Muitos desses fornecedores se tornaram
preferenciais das montadoras em sua expansio mundial, devido a capacidade de atender aos
requisitos exigidos pelas fabricantes. Entre tais exigéncias, tornou-se crescente a necessidade de
investimento em novas plantas produtivas nas localidades em que as fabricantes de automéveis
estabelecem novas linhas de montagem.?

Essa nova conjuntura fez com que as industrias de componentes nessas economias fossem
reestruturadas consideravelmente, como resultado de uma combina¢io de mudancas nas relacoes
entre fornecedores e montadoras e o crescente alcance global destas. Houve uma mudanca nas
atividades de design de montadoras para os fornecedores, juntamente com o aumento do didlogo em
torno do projeto entre as duas partes. Os fornecedores, que forneciam anteriormente pegas prontas
projetadas (por exemplo, baterias) para diversas empresas no periodo de produgao em massa, passaram
a adotar uma estratégia de produgio mais personalizada para adaptar seus produtos as necessidades
de empresas especificas. Da mesma forma, muitas das empresas subcontratadas, que anteriormente
haviam trabalhado com projetos das montadoras, mudaram no sentido de oferecer suas préprias
solugoes de design.* Em ambos os casos, a montadora fornece as especificacoes de desempenho

2. Ver Torres e Cario (2012).

3. E importante observar que a insercdo dos paises nos diferentes niveis da Cadeia Global de Valor esta associada ao conjunto de funcées
exercidas pelas empresas por meio de seus contratos de fornecimento de producao. Nesse sentido, Cruz-Moreira e Fleury (2003) sistematizaram
uma tipologia de modernizagdo industrial na qual é possivel entender a hierarquia nas atividades que as empresas subcontratadas podem
assumir dentro da cadeia de valor:

1. Original equipment assembly (OEA):
Faccionistas ou maquiladoras: a) recebem especificacdes sobre produtos e processos produtivos; b) recebem insumos e componentes
semiacabados; c) realizam atividades simples de montagem; e d) retornam o produto ao cliente para outras operacoes.

2. Original equipment manufacturer (OEM):
Fornecedores de pacotes completos: a) recebem especificacdes sobre o produto; b) desenvolvem especificacdes sobre o processo de
producdo; ¢) gerenciam compras e logistica; e d) entregam o produto acabado com a marca do cliente.

3. Original design manufacturer (ODM):
Fornecedores de pacotes completos com design proprio: a) realizam atividades de design e de especificacdo de produtos; b) produzem
ou terceirizam a producdo; ¢) gerenciam a cadeia de fornecedores; e d) eventualmente decidem sobre a comercializacdo

4. Original brand manufacturer (OBM):

Fornecedores de pacotes completos com marca propria: a) realizam atividades de criacdo e gestao de marcas; b) realizam atividades
de design e de especificacdo de produtos; c) produzem ou terceirizam a producdo; d) gerenciam a cadeia de fornecedores; e e)
decidem sobre o processo de comercializagdo.

5. Global buyers (GB):

Compradores globais: a) ndo produzem; b) realizam atividades de criacdo e gestdo de marcas proprias; ¢) realizam atividades de
design e de especificacdo de produtos; d) terceirizam a producdo; ) gerenciam a cadeia de fornecedores; e f) decidem sobre o
processo de comercializacdo.

Segundo Cruz-Moreira e Fleury (2003), para alcangar estagios superiores, as empresas precisam desenvolver processos de aprendizagem que
lhes permitam promover inovacdes e fortalecer suas competéncias. Para os autores, o upgrading nessa tipologia pode ser realizado por meio
da melhoria em processos (1) e em produtos (2), no desenvolvimento de novas competéncias e funges, chamado “upgrading funcional” (3),
ou ainda utilizando o conhecimento adquirido para a diversificacdo setorial (4).
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gerais e informagoes sobre a interface com o resto do carro, e o fornecedor, em seguida, projeta uma

solugdo utilizando sua prépria tecnologia.* Humphrey (2013) afirma que o processo de produgio

da inddstria automobilistica passou a ter as seguintes caracteristicas:

1) Asmontadoras aumentaram a escala necessiria de produgao para espalhar os custos de design

2)

3)

4)

5)

do veiculo, mas em geral a inovago e o design ainda estao concentrados nas matrizes das
inddstrias, com possibilidades de descentralizar essas atividades para outras empresas nas

Cadeias Globais de Valor.

Grandes fornecedoras globais fornecem os principais sistemas para as montadoras e estao
mais préximas destas do que os fornecedores de primeiro nivel. Essas empresas precisam
ter uma cobertura global, a fim de acompanhar as montadoras para virios locais ao redor
do mundo. Elas precisam de capacidade de design e inovagio, a fim de fornecer solugoes
de “black-box” para as exigéncias de seus clientes. Solugoes de “black-box” sao solugoes
criadas pelos fornecedores, utilizando sua prépria tecnologia para atender aos requisitos de
desempenho e interface estabelecidos pelas montadoras.

Os fornecedores de primeiro nivel sao as empresas as quais fornecem diretamente para
as montadoras. Alguns desses fornecedores tém evoluido para a condi¢ao de grandes
fornecedores globais. Fornecedores de primeiro nivel requerem capacidades de design e
inovagio, mas o seu alcance global pode ser mais limitado, um dos principais motivos que
os diferenciam dos grandes fornecedores globais. Na verdade, fornecedores de primeiro nivel
estdo associados a produtos do setor mais intensivo em tecnologia do que os fornecedores
de segunda e terceira linhas.

Os fornecedores de segunda linha sao empresas que, muitas vezes, trabalham com projetos
fornecidos por montadoras ou pelas grandes fornecedoras globais. Eles exigem habilidades
de processo de engenharia a fim de atender aos requisitos de custo e flexibilidade. Além
disso, a capacidade de atender aos requisitos de qualidade e obter a certificagio de qualidade
(ISO9000 e QS9000) ¢, cada vez mais, essencial para a permanéncia no mercado. Essas
empresas podem fornecer apenas a um nimero limitado de mercado, mas hd alguns indicios
de crescente internacionaliza¢io.

Os fornecedores de terceiro nivel sao empresas que fornecem produtos bdsicos. Na maioria
dos casos, as habilidades de engenharia rudimentares sio predominantes. Nesse nivel da
cadeia de componentes, niveis de habilidade e investimentos em treinamento sao limitados.
Neste ponto da cadeia, as empresas concorrem principalmente no prego.

Com essas caracteristicas que passaram a predominar na inddstria automobilistica na economia

mundial, um fato importante a ser levado em consideragio ¢ que os critérios utilizados pelas montadoras

para selecionar seus fornecedores envolvem: preco; qualidade; e capacidade tecnolégica. Para Torres

e Cario (2012) é importante observar, também, que ¢ crescente a responsabilidade assumida pelos

fornecedores de primeiro nivel. Por exemplo, o movimento de modularizagao na produgao faz com
que os fornecedores de primeiro nivel se encarreguem da fabricagio de sistemas mais complexos,

de um sistema de entrega dentro da légica do just-in-time e de compartilhamento em pesquisa e

desenvolvimento. Em alguns casos, sao responsdveis pela coordenagio do fornecimento de pecas e

componentes de fornecedores de segundo nivel. O aumento da exigéncia de capacita¢io dos fornecedores

4. Ver Humphrey (2013).
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de primeiro nivel tem levado, por um lado, a desverticalizagao das montadoras, transferindo para
outras empresas parte da fabricagio e montagem do automével, e por outro, a integragao vertical dos
fornecedores de primeiro nivel, por meio de fusdes e aquisicoes de empresas. Com isso, observa-se
que as transformagoes na CGV da industria automobilistica criaram duas categorias de fornecedores,
quais sejam: global e local. Na primeira categoria inserem-se os grandes fornecedores globais e os
fornecedores de primeiro nivel. O que ird diferenciar um grande fornecedor global do fornecedor de
primeiro nivel é justamente o alcance global da sua atuacao, pois o grande fornecedor global tem a
capacidade de atender as necessidades de seus clientes em diversos mercados, enquanto os fornecedores
de primeiro nivel, muitas das vezes, limitam suas atuagées em um ntimero menor de mercados.
Os grandes fornecedores globais também assumem a responsabilidade de organizar o resto da cadeia
de valor, a gestdo dos fornecedores de segunda linha e o desenvolvimento de sistemas de abastecimento
em muitos locais diferentes, fungdes estas que os forncedores de primeira linha nao executam por nao
ter um maior alcance global. Na segunda categoria estao os fornecedores de segundo e terceiro niveis,
que oferecem autopecas mais padronizadas e nio requerem sintonia com a produ¢io em ambito global.

A escolha de fornecedores por parte das montadoras, tanto no primeiro, no segundo e no terceiro
niveis tem seguido uma estratégia conhecida como follow sourcing, estratégia esta caracterizada ao
se ter a preferéncia pela utilizagio dos mesmos fornecedores em muitos locais diferentes, desde que
essas empresas tenham capacidade de fornecimento global comprovada, isto é, follow sourcing, que
significa basicamente que o fornecedor segue a montadora para novos locais nos quais ela vai atuar.
E uma consequéncia légica do fornecedor assumir mais responsabilidades para o projeto e para a
crescente associagio de modelos entre os mercados.” Com a estratégia follow sourcing, quando uma
montadora vai iniciar a produgio ou a introdu¢io de um novo modelo em um novo mercado, a
estratégia adotada ¢ usar o mesmo fornecedor do nucleo central para a produgao desse modelo. Isto
deve garantir que o componente seja idéntico ao utilizado em outros mercados. Além do mais, a
empresa follow sourcing serd responsével por garantir que o resto da cadeia de abastecimento cumpra
os padroes da montadora. A construgio de uma relacao follow sourcing, além de mostrar a estreita
relagao entre montadoras e fornecedores, deixa também em evidéncia que os fornecedores passaram
a desempenhar um papel maior no processo de produgao da industria automobilistica.

Em uma visdo mais critica, Leite (1999) chama a atengio para o fato de que, mesmo considerando
os aspectos positivos da globalizagao produtiva e a internacionalizagao da produgio com a CGV da
industria automobilistica, é relevante atentar para o fato de que existem duas formas de relacio entre
montadoras e fornecedores que implicam, muitas vezes, em alguns riscos para os paises nos quais estao
estabelecidos as montadoras e os fornecedores. A primeira forma é com aqueles fornecedores de grande
volume, que produzem basicamente subsistemas de maior valor agregado, com os quais a montadora
adota relagoes de exclusividade. Estes s20, em geral, as grandes empresas que dispoem de escala suficiente
para garantir a0 mesmo tempo o investimento necessdrio para a atualizagao e capacitagao tecnoldgica
e custos competitivos, e sao classificados como core suppliers. Como a escolha ¢é feita a partir de um
benchmarking, que significa a implementagao de uma politica de comparagio entre os pregos de vérios
fornecedores a partir de determinadas exigéncias de prazo e qualidade, do qual participam inclusive
empresas estrangeiras, uma vez escolhida a empresa, a montadora passa a ter uma relagao mais sélida
com a mesma. A segunda forma é com os fornecedores de commodities, com os quais a montadora,
ao invés de estabelecer relagoes de exclusividade, busca ter, no minimo, trés fornecedores a0 mesmo
tempo, para poder escolher o que mais se ajusta as necessidades em termos de custo, qualidade e prazos

5. Ver Humphrey (2013).
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nos diferentes momentos. Segundo a autora, as consequéncias dessas estratégias sao um processo de
concentracio de mercado, com elimina¢io dos pequenos fornecedores, além da desnacionalizagao do
setor em economias em desenvolvimento e intensificagao das condicoes de trabalho nessas empresas.

Um fato relevante a ser levado em consideragao é que essas transformagdes e a expansao da cadeia
global de valores da industria automobilistica apresentadas estao associadas ao fortalecimento de
economias em desenvolvimento, como os paises Brasil, Russia, {ndia, China e Africa (BRICS), além
de outros paises asidticos e da América Latina. Isso pode ser constatado ao analisarmos os indicadores
da producio do setor, o fluxo de exportacoes e importagdes, assim como o investimento estrangeiro
direto. Estevadeordal, Blyde e Suominen (2012), Baldwin e Robert-Nicoud (2004 e 2010), chamam
a atengao para o fato de que o processo de distribui¢ao das CGVs tem se constituido de forma
assimétrica, com algumas regioes avangando substancialmente em sua inser¢ao no comércio mundial
via CGVs, como é o caso dos paises da regido da Asia, Europa e América do Norte, enquanto outros
paises de regides como Africa e América Latina ainda estio 2 margem desse processo, a exemplo do
Brasil. Esse processo assimétrico e ainda concentrado nas economias desenvolvidas pode ser constatado
por meio dos indicadores da produgao e do comércio exterior da industria automobilistica, que serdo
discutidos nos préximos itens deste artigo.

3 MAPEAMENTO DA PRODUCAO GLOBAL
DA INDUSTRIA AUTOMOBILISTICA

O crescimento da producio mundial de veiculos a motor é uma varidvel substancial para mostrar a
expansio do setor nos tltimos anos. Segundo dados da Organisation Internationale des Constructeurs
d’Automobiles (Oica), em termos de taxas de crescimento, pode-se afirmar que o crescimento da produgio
mundial de veiculos a motor apresentou uma taxa média de expansio de 3,5% entre 2000 e 2013, como
mostra a tabela 1. Os tinicos momentos em que a produgao mundial apresenta uma queda em sua taxa
de crescimento sao nos anos de 2001, 2008 ¢ 2009. Em 2001, a queda na produgio estd mais associada
a fatores conjunturais e regionais, pois quando se analisa os indicadores segundo regides, observa-se que
algumas delas apresentaram taxas de crescimento relevantes, enquanto outras tiveram baixas taxas de
crescimento, ou até mesmo negativas; ja em 2008 e 2009, foi em decorréncia da crise mundial. Quando
analisada a produgao mundial de veiculos por regioes, pode-se notar que a Uniao Europeia ¢é a tnica
regido que apresenta uma taxa média de crescimento negativa de -0,1 entre os anos de 2000 e 2013.

TABELA 1
Producdo mundial de veiculos a motor de todos os tipos e taxa de crescimento total por regido — 2000/2013
(Em %)

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 n:zgfa

Producéo total 36 -34 45 3,0 5.9 3,6 4,2 56 -36 -125 262 28 5.1 3,7 3,5
Unido Europeia 1,0 05 -16 6,0 20 08 2,7 56 65 -17,2 121 34 82 03 -01
Américado Norte! 0,0  -10,5 56  -29 0,1 05 -28 -27 -160 -325 390 104 175 4,3 0,7
América do Sul? 23,0 1.0 43 15 258 165 76 138 79 42 182 -33 -20 102 8,0

AsialOceania® 60 -02 11,4 103 137 3,3 9,2 8,7 2,0 16 288 -08 7,6 4,8 7,6
Africa 50 239 -273 385 66 23,8 85 44 75 -285 184 129 53 8,5 71
Fonte: Oica.

Notas: ' América do Norte: EUA, Canada e México.
2 América do Sul: Argentina, Brasil, Chile, Colombia, Equador, Peru, Uruguai e Venezuela.
3 Asia/Oceania: Austrélia, China, India, Indonésia, Ira, Jap3o, Malésia, Paquistao, Filipinas, Coreia do Sul, Taiwan, Tailandia e Vietna.
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Em relagao 2 América do Norte, sua baixa taxa média de crescimento, de apenas 0,7%, chama
atengao. A queda e/ou a baixa taxa de crescimento da produgao de veiculos a motor da Unido Europeia
e da América do Norte nao configuram um cendrio simplesmente conjuntural, mas estrutural, que
estd associado as transformagoes que vem passando a economia mundial e na prépria industria
automobilistica, como j4 citado no primeiro capitulo deste artigo. Como pode ser visto na tabela 1,
entre os anos 2008 e 2009, tanto a Unido Europeia (-6,5% em 2008, e -17,2% em 2009), como a
América do Norte (-16,0% em 2008, e -32,5% em 2009) apresentaram taxas altamente negativas
de crescimento. Nesse sentido, pode-se afirmar que a saturagao dos grandes mercados existentes no
mercado europeu e norte-americano, principalmente ap6s a crise de 2008, estd também associado a
uma expectativa de taxas aceleradas de crescimento dos grandes mercados emergentes, que fizeram
com que as fabricantes de automdveis transferissem suas atividades produtivas para novos mercados,
dentro das mudangas da reestruturacao da produgao da industria automobilistica na l6gica da CGV
j& apresentadas no primeiro capitulo. Isso pode ser constatado quando se observa os indicadores
na tabela 1, pois as regides que apresentaram maiores taxas médias de crescimento entre os anos
2000 e 2013 foram a América do Sul, com um percentual médio de crescimento de 8,0%, seguido
pela Asia/Oceania, com média de 7,6% e da Africa, com uma taxa média de crescimento de 7,1%.
Chama a atengio o fato de que estas trés regioes foram as que menos sofreram com o cendrio critico
da economia mundial entre os anos de 2008 ¢ 2009, fato este que pode ser explicado, entre outros
motivos, pela expansao dos seus mercados internos.

Os diferenciais de taxas de crescimento na produgio mundial de veiculos a motor tém resultado
em transformagdes na participacao das regioes e na produgao total de veiculos, como mostra a tabela
2. A Uniao Europeia tinha uma participagao na produgio mundial de veiculos a motor de 29,4% em
2000, caindo para 18,5% em 2013. Na América do Norte, a participa¢ao em 2000 era de 30,4%, e
caiu para 18,9% em 2013. O que chama a atengao na queda da participagao dessas duas regides na
produgao mundial de veiculos a motor é que nio é um acontecimento conjuntural, mas estrutural, na
medida em que observamos uma tendéncia constante de queda da taxa de crescimento na produgao
nessas duas regioes, assim como na participagao na produgio total. Além do mais, as quedas das
taxas de crescimento e na participagao nao estao associadas a queda na produgao total de veiculos
mundial, mas sim 2 uma dindmica de crescimento da produgao mundial de veiculos, associado com
outras regides nio tradicionais que apresentam taxas de crescimento na produgio maior e evolugao
crescente em suas participagoes no total da produgao.

TABELA 2

Producdo mundial de veiculos a motor de todos os tipos e participacdo por regido — 2000/2013

(Em %)
Regites 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
Unido Europeia 294 306 288 296 286 273 27,0 270 261 247 220 221 193 185
Américado Norte! 30,4 281 284 268 253 246 229 21,1 184 142 156 168 188 189
América do Sul? 36 37 34 34 40 45 46 50 56 61 57 54 50 53
Asia/Oceania® 30,8 318 339 362 389 388 407 419 443 51,5 525 507 51,9 524
Africa 9 07 05 07 07 08 08 07 08 07 06 07 07 07

Participacdo total 959 949 950 967 975 9,1 961 957 953 972 965 957 957 959

Fonte: Oica.
Notas: ' América do Norte: EUA, Canada e México.
2 América do Sul: Argentina, Brasil, Chile, Coldmbia, Equador, Peru, Uruguai e Venezuela.
3 Asia/Oceania: Australia, China, [ndia, Indonésia, Ird, Japao, Malasia, Paquistao, Filipinas, Coreia do Sul, Taiwan, Tailandia e Vietna.
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Enquanto a Unido Europeia e a América do Norte tém apresentado taxas de crescimento na
produ¢io menores e consequentemente queda nas suas participagoes no valor total da produgao
de veiculos, a Asia/Oceania e a América do Sul tém apresentado taxas de crescimento maiores
comparadas a outras regioes €, consequentemente, crescimento nas suas participagoes no valor total
da produgio mundial de veiculos. Os paises da Asia/Oceania tinham uma participagio no valor
total da produgao mundial de veiculos de 30,8% em 2000, apresentando crescimento constante,
até chegar a um percentual de 52,4% em 2013. Os paises que compoem a América Latina também
seguiram a mesma dinimica, saindo de uma participac¢ao de 3,6%, em 2000, e chegando a um
patamar de 5,3% em 2013.

Os indicadores apresentados até aqui apontam para o fato de que as maiores taxas de
crescimento da produgio, na América do Sul e na Asia/Oceania, quando comparadas com a
Unido Europeia e a América do Norte, tiveram como contrapartida um crescimento constante
nas suas respectivas participagoes em todas as categorias, enquanto a maior taxa de crescimento
da Africa em relagio aos mesmos mercados ainda nio se reflete em um crescimento consideravel
em sua participagdo na produgio mundial de veiculos. Entretanto, é muito nitido que os
paises da Asia/Oceania apresentam uma dinimica mais robusta do que qualquer outra regio,
apontanto para o fato de que os paises dessas regides tém se adequado e se inserido mais
dinamicamente na cadeia global de valores da industria automobilistica do que, por exemplo,
os paises da América do Sul e da Africa.

Alguns motivos apresentados para a tendéncia da queda da participagdo das economias
da Uniao Europeia e da América do Norte na produgio mundial de veiculos a motor e,
simultaneamente, o crescimento da participacio das economias da América do Sul e da Asia/
Oceania foram: i) a saturagao dos grandes mercados existentes no mercado europeu e norte-
americano, principalmente apds a crise de 2008; e 77) a baixa taxa de crescimento dos grandes
mercados tradicionais e a expectativa de taxas aceleradas de crescimento dos grandes mercados
emergentes, que fizeram com que as fabricantes de automdveis nio quisessem ficar de fora de
uma potencial expansao nas vendas nestes mercados.

Essas duas questdes apontadas podem ser verificadas e analisadas nos indicadores de vendas de
veiculos a motor na economia mundial. Como mostra a tabela 3, a taxa média de crescimento das
vendas de veiculos de todos os tipos foi de 3,4% entre 2006 ¢ 2013, sendo que no auge da crise da
economia mundial em 2008 e 2009, houve taxas negativas de crescimento das vendas de -4,6% e
-4,0%, respectivamente. Em 2010, houve uma recuperagio vigorosa com uma taxa de crescimento
de 14,2%. Quando analisadas as regioes que mais contribuiram para essa dinimica das vendas
de veiculos totais na economia mundial, observa-se que tanto a Unido Europeia como também
a América do Norte foram as regioes que mais sofreram com a crise, apresentando taxas médias
de crescimento negativas em 2008 e 2009. A Unido Europeia teve uma taxa média negativa de
crescimento entre 2006 ¢ 2013 de -3,0%, enquanto a América do Norte apresentou um percentual
de -0,2% para o mesmo periodo.
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TABELA 3

Vendas de veiculos a motor de todos os tipos e taxas de crescimento das vendas totais por regido —

2006/2013

(Em %)
Regioes 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 Taxa média
Vendas totais 3,5 4,7 -4,6 -4,0 14,2 4,3 52 3,9 34
Unido Europeia 16 1,9 7,9 -6,4 3,4 0,0 -83 1,6 3,0
América do Norte 17 3,0 -15,9 -20,8 10,5 9,8 12,4 7,1 0,2
Américadosule o6 25,1 84 0,0 17,7 85 34 1,5 9,4
Central
Asia/Oceania/
Oriente Médio 6,5 8,1 2,7 16,5 24,3 0,6 8,2 5,8 9,1
Africa 15,1 09 -4,6 7,6 7.9 15,6 8,6 33 4,9

Fonte: Qica.
Notas: ' América do Norte: EUA, Canada e México.
2 América do Sul: Argentina, Brasil, Chile, Colombia, Equador, Peru, Uruguai e Venezuela.
3 Asia/Oceania: Austrélia, China, India, Indonésia, Ira, Japao, Malésia, Paquistdo, Filipinas, Coreia do Sul, Taiwan, Tailandia e Vietna.

As maiores taxas médias de crescimento das vendas totais de veiculos de todos os tipos foram
na América do Sul e Central e na Asia/Oceania/Oriente Médio. Na América do Sul e Central, a
taxa média de crescimento entre 2006 e 2013 foi de 9,4%. Chama a atengao o fato de que nessa
regido nio houve taxa de crescimento negativa no auge da crise, entre 2008 ¢ 2009. Essa mesma
dinAmica ¢ vista nas vendas de veiculos totais na Asia/Oceania/Oriente Médio, na medida em que
essas regioes apresentaram uma taxa média de crescimento de 9,1% entre 2006 e 2013. A Africa
também apresentou uma taxa média de crescimento maior do que a Unido Europeia e a América do
Norte, com um percentual médio de crescimento nas vendas de veiculos de 4,9%.

Segundo a tabela 4, a participagdo da Unido Europeia nas vendas totais na economia mundial
apresentou uma queda continua entre 2005 e 2013, saindo de uma participacio de 27,5%, em 2005,
para 16,5%, em 2013. A América do Norte também apresenta uma tendéncia de queda constante
em sua participagao nas vendas totais de veiculos ao longo do periodo analisado, saindo de uma
participagdo de 30,7%, em 2005, para um percentual de, 22,0%, em 2013.

TABELA 4
Vendas de veiculos a motor de todos os tipos e participacdo por regido — 2005/2013
(Em %)
Regides 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
Unio Europeia 27,5 26,9 26,2 253 24,7 20,9 20,0 17,4 16,5
América do Norte' 30,7 29,1 27,0 238 19,6 19,0 20,0 21,3 22,0
Ari 2
América do Sul* e 47 5,0 6,0 6.8 71 73 76 75 73
Central
. .
AsialOceania®/ 31,0 32,0 33,0 35,5 43,1 46,9 453 46,5 47,4
Oriente Médio
Africa 1,7 1,9 1,9 1,9 1,8 1,7 1,9 1,9 1,9
fﬁ{;‘f"’ag“ 95,5 95,0 94,1 93,3 96,2 95,7 94,7 94,7 95,1
Fonte: Oica.

Notas: ' América do Norte: EUA, Canada e México.
2 América do Sul: Argentina, Brasil, Chile, Colombia, Equador, Peru, Uruguai e Venezuela.
3 Asia/Oceania: Austrélia, China, India, Indonésia, Ira, Japao, Malésia, Paquistao, Filipinas, Coreia do Sul, Taiwan, Tailandia e Vietna.
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Entretanto, as taxas de crescimento nas vendas totais de veiculos na economia mundial acima da
taxa média total de vendas das regides América do Sul e Central, e Asia/Oceania/Oriente Médio, tem
como conseqiiéncia um crescimento considerdvel em suas participagdes nas vendas totais de veiculos
na economia mundial. A América do Sul e Central apresentaram um crescimento em sua participagio
de forma continua entre 2005 e 2013, com uma participacao de 4,7%, em 2005, chegando, em 2013,
a7,3%. A Asia/Oceania/Oriente Médio também apresentam um crescimento constante ao longo do
periodo, saindo de uma participagio de 31,0%, em 2005, para o patamar de 47,4%, em 2013. Jd a
Africa, apresentou um crescimento em sua participagao nas vendas totais de veiculos muito timido,
saindo de uma participagao de 1,7%, em 2005, para um percentual de 1,9%, em 2013.

Para Humphrey (2003), o que mais chama a aten¢io nas mudancas ocorridas na industria
automobilistica nos tltimos anos é a perda de mercado — do ponto de vista de produgao e consumo —
por parte dos paises mais tradicionais e a ascengao de novos mercados. Para o autor, uma caracteristica
da industria automobilistica a partir década de 1990 é a forma como os principais fabricantes de veiculos
estenderam suas operagdes nos paises em desenvolvimento. Em parte, isso foi impulsionado pelo
crescimento das vendas nos mercados em desenvolvimento, como mostra os indicadores apresentados
neste trabalho. Além do mais, o aumento da competi¢ao nos mercados domésticos levou as empresas
a adotarem novas estratégias de produgao, distribuindo os custos de desenvolvimento dos veiculos
e componentes selecionados — como mostrado no primeiro capitulo deste artigo —, jd que antes dos
anos 1990 havia uma elevada concentragao dessas atividades nos EUA, na Uniao Europeia e no Japao.
Com o processo de dispersio da produgiao em novos mercados, observou-se que fabricantes norte-
americanos e europeus direcionaram suas atividades de forma mais intensa para a América Latina,
enquanto a maioria das fébricas japonesas direcionaram suas ativididades para o Sudeste Asidtico.

E inegdvel que h4 um processo de distribuicio da cadeia global de valores na produgio da industria
automobilistica, como mostra os indicadores. Entretanto, os indicadores também apontam para o
fato de que o processo de dispersao da atividade de produc¢io da industria automobilistica ainda
estd concentrado em alguns mercados, como na Asia, na Europa e na América do Norte. Um fato
interessante a ser notado é que esse processo de concentracao da atividade de produgao nessas regioes
coincide com um processo de concentracio da produ¢io em poucos niimeros de empresas, as quais
tém suas nacionalidades justamente nessas regioes onde se concentram a produc¢io de automéveis.
Segundo dados da Oica, levando em consideragao a participacio das quinze principais empresas
automobilisticas em 1998, percebe-se que esta, no valor total da produ¢io, era de 88,3%, caindo para
82,9% em 2006 e permanecendo nesse patamar, de 82%, até 2012. Mesmo considerando que houve
uma redugio da concentragio da produgio nas quinze primeiras empresas ao sair de um percentual de
88,3%, em 1998, para 82,4%, em 2014, esses nimeros deixam em evidéncia a grande concentragio
de mercado no setor, com a producio total concentrada em um niimero muito pequeno de empresas.
Se for levado em consideragio a nacionalidade das empresas, todas elas sio dos principais mercados
produtores da industria automobilistica, como o americano, o europeu e o asidtico, o que explica,
em parte, a concentragio da producio da inddstria automobilistica nessas regioes.

Essa situagio confirma uma constatagio de Humphrey (2003), Colovic Mayrhofer (2009) e
Schimid e Grosche (2008), os quais afirmam que a distribuicao geografica da produgio de veiculos e
vendas em paises em desenvolvimento nio tem sido acompanhada de uma distribuigao de propriedade
no setor de montagem. Globalmente, a industria automobilistica continua concentrada, com um
pequeno numero de empresas que representam uma parte significativa da produgo e vendas. Enquanto
houve alguns novos operadores para o setor de montagem nos vinte-trinta anos até o final de 1990 —
incluindo empresas como Hyundai, na Republica da Coreia, e Proton, na Maldsia —, a partir dos anos
1990, pouco se observa a insercio de novas empresas no setor, com excegao das empresas chinesas.
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Embora os principais fabricantes de veiculos tenham ampliado seu alcance em um nimero
crescente de mercados, seus mercados mais tradicionais continuam a ser importantes, pois para cada
uma das nove principais empresas, a produgao de veiculos continua fortemente concentrada na regiao
de origem. Por exemplo, a Honda produziu 57% da sua produgio global em sua regiao de origem em
1997. Para as empresas norte-americanas e europeias, as vendas foram igualmente concentradas na
regido de origem. A GM, a Ford, a Volkswagen e a Fiat venderam, em média, 63% de seus veiculos
em seus mercados domésticos até o final dos anos 1990. Para os dois produtores franceses, PSA (os
donos do Peugeot e da Citroen) e Renault, a concentragao é muito maior, refletindo a auséncia de
uma estratégia de globalizacio, no caso da Peugeot, e a incapacidade de estabelecer uma presenca
no mercado norte-americano vidvel, no caso da Renault. As inicas empresas que estavam vendendo

menos de 50% de seus veiculos em sua regido de origem foram os produtores japoneses — Toyota,
Nissan e Honda.®

4 O COMERCIO EXTERNO GLOBAL DE COMPONENTES
DA INDUSTRIA AUTOMOBILISTICA

Embora tenha se identificado na produgio e vendas da inddstria automobilistica uma concentragao
ainda nos mercados de origem das empresas do setor, isso nio deve obscurecer o fato de que nessas
regides houveram mudangas significativas. O processo de integragdo regional comegou na década de
1960, na América do Norte, com o livre fluxo de veiculos e componentes entre os Estados Unidos
e o Canad4, enquanto na Europa, a Ford e a GM comegaram a integrar suas opera¢oes em 1970.
Em ambos processos de integragao, os sistemas de produgao cada vez mais passaram a ser definidos ao
nivel regional. Os veiculos e os componentes foram projetados e produzidos para a regiao como um
todo, assim como as plantas individuais tornaram-se responsével pela produgao da regiao como um
todo, como motores e componentes. Na Europa, nao s6 a Ford e a GM integraram suas fébricas de
montagem com a Espanha em sua divisao europeia do trabalho, mas a Volkswagen também, ao comprar
a Seat e integrd-la em seu sistema de produg¢io europeu, usando componentes e plataformas comuns
em todo o assento, promoveu um processo de dispersao da produgio da industria automobilistica.”
Essa nova dindmica da industria automobilistica nas CGVs estd associada as estratégias das empresas
fragmentarem seus processos de produgio e alocar suas atividades produtivas em vdrios paises e regioes,
formando, com isso, Cadeias Globais de Valores que recriam a divisao internacional do trabalho na
economia mundial, fato este que ¢ constatado na andlise dos indicadores da produgio do setor em
diferentes regides, assim como também em seu comércio exterior.

Segundo dados da OMC,? as exportagdes de produtos automotivos’ saem de US$ 571,3 bilhdes,
em 2000, para US$ 1,295 trilhao em 2012, um crescimento de 126,7% entre 2000 e 2012, o que
aponta para o avango do comércio internacional e expansio da cadeia global de valor da inddstria
automobilistica. O Gnico momento em que os valores das exportacoes de produtos automotivos

6. Ver Humphrey (2003).
7.Ver Humphrey (2003).

8. World Trade Organizatin (NTC). International Trade Statistics (varios anos). O International Trade Statistics é uma revista anual produzida
pela Organizacdo Mundial do Comércio (OMC) com indicadores que fornecem um panorama do comércio mundial.

9. A definicdo dos produtos da indUstria automotiva é a partir da classificacdo SITC 781, 782, 783, 784 e 7132, compreendendo: 781 —
automoveis de passageiros e outros veiculos principalmente concebidos para transporte de pessoas (exceto veiculos utilizados para o transporte
publico), incluindo caminhdes e carros de corrida; 782 — veiculos automoveis para transporte de mercadorias e veiculos automéveis para usos
especiais; 783 — veiculos a motor (n.e.p.); 784 — pecas e acessdrios para veiculos automoveis e tratores; e 7132 —motores de pistao de combustdo
interna, para a propulsdo de veiculos. Outros equipamentos de transporte (divisdo SITC grupo 713, 785 e 786, excluindo o subgrupo 7132),
compreendendo: 713 — motores de pistdo de combustdo interna e suas partes (n.e.p.); 785 — motocicletas e bicicletas com ou sem motor; 786 —
reboques e semirreboques; outros veiculos (ndo autopropulsores); recipientes de transporte e especialmente concebidos e equipados.
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apresentam uma queda ¢ em 2009, em decorréncia da crise mudial. Entretanto, observa-se uma
tendéncia de crescimento constante entre os anos 2000 e 2012. A andlise por regides permite afirmar
que a Europa é a regido que apresenta os maiores valores nas exportagdes para a inddstria de produtos
automotivos. As exportacoes da Europa para o mundo saem de US$ 271 bilhées, em 2000, para
US$ 633,9 bilhoes em 2012, um crescimento de 133,9% ao longo desse periodo. E importante
notar, também, que as exportacoes da Europa se concentram basicamente para a prépria Europa, ou
seja, ¢ um comércio externo muito mais intrarregional, apontando para a elevada concentragio da
formagao da cadeia global da industria automobilistica nessa regiao pelas empresas de nacionalidade
da prépria regido. Essa situagao nao omite o crescimento das exportagoes da Europa para outras
regioes ao logo do periodo, como para a Asia, a América do Norte, a Africa, o Oriente Médio e a
América do Sul e Central.

A segunda regido com maiores valores nas exportagées de produtos automotivos é a Asia.
As exportagoes da Asia de produtos automotivos para o mundo sairam de US$ 112,7 bilhoes, em
2000, para US$ 338,5 bilhoes, em 2012, um crescimento de 200,5%, percentual maior do que
o da Europa para o mundo. Diferentemente da Europa, a Asia nio concentra suas exportagoes
predominantemente para a prépria Asia, pois hd uma maior distribuicio das suas exportagoes para
outros mercados como a América do Norte e Europa. Isso é consequéncia de uma maior presenga
das empresas asidticas em outros mercados mundiais, principalmente na Europa e América do Norte.
Observa-se também na Asia uma tendéncia de crescimento das exportagées para todas as regices,
como para a América do Norte, a Europa, o Oriente Médio, a América do Sul e Central, a Africa e

a Comunidade dos Estados Independentes (CEI).

A América do Norte ocupa a terceira posigao como regiao que tem maior valor nas exportagoes
dos produtos automotivos para o mundo. As exportagoes da América do Norte sairam de US$ 128,4
bilhoes, em 2000, para US$ 269,9 bilhoes, em 2013, um crescimento de 110,1% para o periodo.
As exportacoes da América do Norte sdo altamente concentradas na prépria América do Norte, com
um baixo volume das suas exportagdes para outras regides, como para a Asia, a Europa e a América
do Sul e Central. Essa caracterisrtica do comércio exterior dos EUA pode estd associado a uma maior
presenca de empresas americanas em outros mercados, distribuindo sua produgio por vérias outras
regioes, influenciando na dinimica do seu comércio exterior.

Em rela¢ao ao mercado da América Latina, os dados da OMC s6 estao disponiveis para um
curto espago de tempo, entre 2000 e 2006. Nao hd indicadores para o periodo a partir de 2000.
Entre 2000 e 2000, a participagao da América Latina no comércio externo de produtos nio é muito
relevante, mas crescente, com suas exportacoes para o mundo saindo de US$ 571,3 milhoes, em
2000, para US$ 1,015 bilhao, em 2006, um crescimento de 77,9% ao londo do periodo, muito
abaixo do crescimento das exportagdes mundiais de produtos automotivos, assim como abaixo do
crescimento de todas as outras regioes. As exportagoes da América Latina estio concentradas para a
América do Norte, tendo em vista a maior presenga de empresas da América do Norte na América
Latina, ampliando assim a relagdo entre montadoras e fornecedoras dessas regioes. As exportacoes
para a prépria América Latina e para a Europa sao valores muito pequenos, o que nio aponta para
relevincia dessas regioes para o setor automotivo na América Latina.

Outro indicador que proporciona subsidios para qualificar e entender melhor a dinAmica da
industria automobilistica na economia mundial é a participagao das regides nas exporta¢des mundiais
dos produtos automotivos, como consta na tabela 5. Conforme os indicadores, pode-se reafirmar



Boletim de Economia e Politica Internacional | BEPI | n. 17 | Maio/Ago. 2014 5 ’|
A Cadeia Global de Valor da Industria Automobilistica: dinamica de produgéo e comércio exterior

o que j4 foi constatado anteriormente em rela¢ao a Europa de um cendrio em que predomina um
comércio muito mais intrarregional, altamente concentrado na prépria regido. As exportagdes de
produtos automotivos da Europa para a prépria Europa representam uma participacao de 78,2%
em 1990, caindo para 75,4% em 1995 e ficando em 67,0% em 2012. Embora haja uma elevada
concentragao do comércio na prépria regido, é importante ressaltar que ao longo do tempo ha
uma tendéncia de queda da participa¢io das exportacoes de produtos automotivos para a propria
regido, com outros mercados ganhando mais espago, como ¢ o caso da Asia, que representava 5,7%
como destino das exportacoes da Europa em 1990 e, em 2012, chegou a um percentual de 11,5%.

TABELA 5

Exportacoes de produtos automotivos de regides selecionadas por destino e participacao nas exportacdes
da regido — 1990/2012

(Em %)
Regido 1990 1995 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
Europa
Europa 782 754 750 723 709 71,2 789 782 780 782 764 185 732 71,7 670
Asia 57 7.3 4,5 4,7 4,9 5,1 4,6 43 4,6 4,8 51 6,2 7,8 10,2 11,5
América do Norte 89 71 103 103 116 107 100 103 96 82 74 67 91 74 92

Comunidade dos Estados

Independentes (CEl)
Africa 3,1 2,2 1,9 2,4 2,2 2,2 2,1 2,3 2,4 2,3 2,4 2,2 3,2 2,6 33
Oriente Médio 1,5 2,6 1,6 1,9 1,8 1,9 2,0 2,0 1,7 1,7 2,3 2,1 2,1 1,9 2,1

América do Sul e Central 1,1 1,4 2.1 2,2 1,9 1,5 0,8 0,9 1,0 11 1,3 1,2 1,7 1,8 1,7

Asia

Asia 17,8 254 186 182 194 23,0 23,7 242 215 220 23,8 288 27,2 318 311
América do Norte 51,1 413 486 498 496 429 392 382 388 335 285 310 319 264 283
Europa 21,4 18,7 176 157 155 184 20,7 194 187 183 162 152 139 143 113
Oriente Médio 41 4,6 6,2 7,5 7,1 7,3 7,1 7,6 7,9 9,3 11,3 108 109 95 10,8

Comunidade dos Estados

Independentes (CEI) 0,3 1,0 1,5 11 1,1 1,7 2,1 3,1 4,6 6,9 8,9 2,7 4,4 6,3 6,7

América do Sul e Central 2,4 53 4,6 4.8 41 3,5 3.1 3,6 4,2 5,2 5,5 53 5,1 6,8 6,6
Africa 2,5 3,6 2,5 2,3 2,3 2,6 3,1 3,8 4,3 4,8 55 59 6,5 4,9 5,2

América do Norte

América do Norte 776 7136 764 741 753 751 860 8,4 814 776 722 7156 762 72,7 729
Asia 59 8,7 4,2 3,9 41 43 33 3,5 3,8 43 11,1 53 6.3 7,9 7,6
Europa 6,3 59 53 6,6 6,7 1,7 6,7 6,8 7,7 9,5 4,7 8,2 6,4 7,4 6,7

América do Sul e Central 7,7 88 124 131 11,7 105 15 2.3 3,0 3,7 44 44 4,3 5,6 54
Oriente Médio - - - - - - 1.8 2,8 2,9 2,9 4,6 4,4 4,8 41 50
Africa - - - - - - - - - 1.2 1.7 1.8 1,5 1.6 1.7

Comunidade dos Estados
Independentes (CEl)

Fonte: OMC.
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A Asia ¢ uma das regiées que apresenta uma maior diversificagio das suas atividades
na industria automobilistica na economia mundial, na medida em que as taxas médias de
crescimento das exportagdes para mercados diferentes, tem se refletido em maiores participagoes
como mercados de destino das exportacoes de produtos automotivos da Asia. As exportagoes
da Asia para a prépria Asia apresentaram um crescimento, j4 que a participagio era de 17,8%,
em 1990, saltando para um percentual de 31,1%. Ao mesmo tempo em que aumentou o
percentual da participacio das exportages para a prépria Asia, para a América do Norte houve
uma queda da participagao dessa regidao como mercado de destino, saindo de um percentual
de 51,1%, em 1990, e ficando em 28,3%. A participa¢io da Europa também apresentou uma
queda na participagio de mercado de destino das exportagoes da Asia, saindo de um percentual
de 21,4%, em 1990, e ficando em 10,4%. Enquanto essas regides perderam espacos como
mercado de destino das exportagoes da Asia, mercados como Oriente Médio, América Latina,
CEI e Africa apresentaram crescimento em suas respectivas participagoes. Mais uma vez, isso
aponta para uma maior diversificagio da atuagio das empresas asidticas nos paises de economias
em desenvolvimento, justamente os mercados que apresentam maiores taxas de crescimento
como mercado consumidor nos tltimos anos.

Em relagao 2 América do Norte, hd ainda uma elevada participagio e concentragao das
exportagdes para a prépria regido, fato este muito similar ao que acontece com a Europa, ou seja,
um forte comércio intrarregional. Enquanto em 1990 a participa¢ao da América do Norte era de
77,6% como destino das exportagoes da prépria regido, em 2012 a participagio caiu para 72,9%,
0 que aponta para o fato de que mesmo havendo uma redugio na participacao, ainda o comércio
intrarregional na América do Norte é predominante, principalmente quando observamos que a
participagio da América do Sul e Central e da Europa tém apresentado quedas em suas participagoes
como mercado de destino, enquanto a Asia apresentou um ligeiro crescimento.

Para a América Latina, o principal mercado de destino das suas exportagoes de produtos
automotivos era para a América do Norte. Em 1990, a participagdo da América do Norte era de

70,5%, caindo para 56,0% em 20006.

TABELA 6
Exportacoes de produtos automotivos de regides selecionadas por destino e participacdo nas
exportacoes da regiao — 1990/2006

(Em %)
Regido 1990 1995 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
América do Norte 70,5 70,8 78,4 78,9 83,1 78,8 46,2 49,8 56,0
América Latina 12,7 23,1 14,6 15,4 11,0 13,2 33,7 28,1 24,9
Europa 14,3 4,4 6.0 4,1 3,9 4,9 88 11,4 9,6
Outras regides 2,5 1,6 1,0 1,6 2,1 3,1 11,1 10,5 9,4
Fonte: OMC.

Entretanto, entre 1990 e 2006, a América Latina passou a ser um dos principais mercados de
destino das suas proprias exportagoes, intensificando, assim, a integracio da cadeia produtiva da
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regido, com um percentual de mercado de destino saindo de 12,7%, em 1990, para 24,9%, em
2006. Essa situagao deixa em evidéncia uma certa dependéncia da regiao em relagao ao préprio
mercado e ao mercado da América do Norte, o que chama atengao para a necessidade de uma
maior diversifica¢io e integracio dos paises dessa regido, principalmente com o mercado asidtico,
tendo em vista que ¢ a regido que tem apresentado maior dinimica na industria automobilistica
na economia mundial.

Em geral, os indicadores do comércio exterior apontam para as seguintes caracteristicas da
dinimica da cadeia global de valores da industria automobilistica na economia mundial: a) um
mercado ainda altamente concentrado nos mercados tradicionais, como Europa e América do Norte,
mas com tendéncia de queda de participagoes dessas regides; b) crescimento vertiginoso dos paises
da Asia, principalmente dos paises em desenvolvimento, como é o caso da China; ¢) um pequeno
crescimento da participagdo dos paises da América Latina, mas ainda com uma representagao no
comércio internacional muito baixa, principalmente quando comparada com outras regides; d) os
principais paises exportadores e importadores tém como caracteristicas empresas de sua nacionalidade,
o que contribui para a maior participagio desses paises no comércio externo de produtos automotivos;
e, por fim, €) mesmo o comércio externo representando uma elevada concentra¢io em regioes mais
tradicionais, os indicadores apontam para uma tendéncia de queda em suas taxas de crescimento
quando comparado com os paises em desenvolvimento e, consequentemente, uma pequena queda
em suas participagoes, abrindo espago para que as economias em desenvolvimento possam ampliar
seu raio de atuagio na cadeia global da industria automobilistica.

Essas caracteristicas estao associadas aos trés principais motivos apontados como razoes para
a expansdo da inddstria automobilistica em dire¢ao a novos mercados: ) a satura¢ao dos grandes
mercados existentes no mercado europeu e norte-americano, principalmente apos a crise de 2008; i7)
o aumento da competi¢io nos mercados domésticos levando as empresas a adotarem novas estratégias
de produgio; e 7ii) a baixa taxa de crescimento dos grandes mercados tradicionais e a expectativa de
taxas aceleradas de crescimento dos grandes mercados emergentes, fazendo com que as fabricantes
de automéveis nio quisessem ficar de fora de uma potencial expansao nas vendas.

Os indicadores confirmam as ideias de Estevadeordal, Blyde e Suominen (2012), e Baldwin
e Robert-Nicoud (2004 ¢ 2010), os quais afirmam que um dos principais aspectos das CGVs,
particularmente da inddstria automobilistica, ¢ a fragmentacio da produgao, a qual faz com que seja
extinta a necessidade de adquirir competéncia em todos os aspectos da produgio de um bem e permite
que os paises em desenvolvimento possam se associar a uma rede de cooperagao transfronteirica,
partilhando a producio e especializando-se em apenas uma ou algumas etapas das atividades de
produgio envolvidos na confecgao de um bem final. Este tipo de especializacao, segundo os autores,
permite os paises em desenvolvimento a participar de uma nova estratégia de divisdo internacional do
trabalho. Entretanto, os autores chamam a atengao para o fato de que o processo de distribuicao das
CGVs tem se constituido de forma assimétrica, com algumas regides avancando substancialmente
em sua inser¢ao no comércio mundial via CGVs, como ¢ o caso dos paises da regiao da Asia, Europa
e América do Norte, enquanto outros paises de regides como Africa e América Latina ainda estdo 3
margem desse processo, como ¢é o caso do Brasil.
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5 CONCLUSAO

O debate acerca das transformagéoes na industria automobilistica na economia mundial deixa claro
que os fornecedores passaram a ser fundamentais para as montadoras em sua expansao mundial,
principalmente devido a capacidade de atender aos requisitos exigidos pelas fabricantes. Entre tais
exigéncias, tornou-se crescente a necessidade de investimento em novas plantas produtivas nas
localidades em que as fabricantes de automdéveis estabelecem novas linhas de montagem. Os critérios
utilizados pelas montadoras para selecionar seus fornecedores envolvem, basicamente: preco, qualidade
e capacidade tecnolégica. Existem quatro niveis de fornecedores que sao diferenciados de acordo com
sua capacidade de atender aos requisitos exigidos pelas montadoras: 7) grandes fornecedores globais;
ii) fornecedores de primeiro nivel; 777) fornecedores de segundo nivel; e 7v) fornecedores terceiro nivel.

Os indicadores da produgio e do comércio exterior apontam para as seguintes caracteristicas
da dinimica da cadeia global de valores da inddstria automobilistica na economia mundial: a) um
mercado ainda altamente concentrado nos mercados tradicionais, como Europa e América do Norte,
mas com tendéncia de queda de participagoes dessas regides; b) crescimento vertiginoso dos paises
da Asia, principalmente dos paises em desenvolvimento, como é o caso da China; ¢) um pequeno
crescimento da participagio dos paises da América Latina, mas ainda com uma representagao no
comércio internacional muito baixa, principalmente quando comparada com outras regides; d) os
principais paises exportadores e importadores tém como caracteristicas empresas de sua nacionalidade,
o que contribui para a maior participagao desses paises no comércio externo de produtos automotivos;
e, por fim, €) mesmo o comércio externo representando uma elevada concentra¢io em regioes mais
tradicionais, os indicadores apontam para uma tendéncia de queda em suas taxas de crescimento
quando comparados com os paises em desenvolvimento e, consequentemente, uma pequena queda
em suas participagoes, abrindo espago para que as economias em desenvolvimento possam ampliar
seu raio de atuagio na cadeia global da industria automobilistica.

Os mercados em desenvolvimento também estao atraindo mais investimentos, entretanto, é
importante levar em consideragio que a maioria dos fabricantes de automéveis estao procurando
localizar suas atividades de produgao nessas regides e, em menor grau, suas atividades de P&D,
o que significa dizer que, em geral, algumas regiées tém se limitado a se inserir na cadeia global
de valor da industria automobilistica como fornecedores de terceiro nivel. Essa situacao é
identificada, muitas vezes, nos paises da América Latina. Por outro lado, nos paises de regides
da Asia e Europa, concentram-se os grandes fornecedoras globais de primeiro nivel, os quais
fornecem os principais sistemas para as montadoras e estao mais préximos das montadoras do que
os fornecedores de segundo e terceiro niveis. Os fornecedores de primeiro nivel sao as empresas,
as quais fornecem diretamente para as montadoras, tendo em vista que tém capacidades de
design e inovagao, e fornecedores de segunda linha sao empresas que, muitas vezes, trabalham
com projetos fornecidos por montadoras ou pelas grandes fornecedoras globais, exigindo, assim,
habilidades de processo de engenharia, a fim de atender aos requisitos de custo e flexibilidade
das empresas automobilisticas.
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