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RESUMO

A industria automobilistica no Brasil tem grande representatividade na economia e no
desenvolvimento do pais. Diante dessa realidade, buscamos entender todo contexto
histdrico do setor entre 1990 a 2020, periodo referente a sua criacdo, formacao, e evolucao
até os dias atuais. Além disso, expor as politicas industriais de incentivo a industria
automotiva e identificar possiveis mudancas na estrutura e desempenho do setor ao longo
de sua trajetoria no pais. Os procedimentos metodoldgicos abrangeram levantamentos,
selecdo e leitura de livros, artigos cientificos, teses, dissertacfes e estudos setoriais, como
também levantamento de dados primarios em revistas, jornais, e levantamento de dados
secundérios junto a ANFAVEA, IBGE, IPEA e PIA. Logo depois, analisar o
funcionamento do setor atraves das variaveis especificas de estrutura, desempenho, Market
Share e indices de concentragdo. Como principais resultados, notamos que o setor
automotivo nacional conseguiu consolidar suas estruturas e desenvolver suas atividades
industriais, e parte desse desenvolvimento foi atrelado aos efeitos das politicas industriais
direcionadas, no qual contribuiram para desconcentracdo regional das empresas e unidades
industriais, e aumento da disputa de mercado entre montadoras. Portanto, as empresas
montadoras de autoveiculos ndo dependem somente de politicas especificas direcionadas
ao setor para alcancarem determinados resultados, mas também, de um cenario brasileiro e

internacional estavel para atingirem bons resultados.

Palavras-Chave: IndUstria Automobilistica Brasileira; Politicas Industrias; Estrutura;

Desempenho



ABSTRACT

The automobile industry in Brazil has great representation in the country's economy and
development. Given this understanding, we seek to understand the entire historical context of
the sector between 1990 and 2020, the period related to its creation, formation, and evolution
to the present day. In addition, expose industrial policies to encourage the automotive industry
and identify possible changes in the structure and performance of the sector throughout its
trajectory in the country. The methodological procedures included surveys, selection and
reading of books, scientific articles, theses, dissertations and sectorial studies, as well as
primary data collection in magazines, newspapers, and secondary data collection with
ANFAVEA, IBGE, IPEA and PIA. Afterwards, analyze the functioning of the sector through
specific variables of structure, performance, Market Share and concentration indices. As main
results, we note that the national automotive sector managed to consolidate its structures and
develop its industrial activities, and part of this development was linked to the effects of
targeted industrial policies, which contributed to regional deconcentration of companies and
industrial units, and increased competition for market among automakers. Therefore, car
assemblers do not only depend on specific policies aimed at the sector to achieve certain

results, but also on a stable Brazilian and international scenario to achieve good results.

Key words: Brazilian Automotive Industry; Industrial Policies; Structure; Performance
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1.INTRODUCAO

A década de 1950 marca o inicio da indUstria automobilistica no Brasil. Antes dessa
década, empresas estrangeiras instaladas no Brasil ja realizavam a montagem de veiculos
através da importacdo de componentes e pecas. Mas de meados da década de 1950 para frente
comecam a ser propostas politicas para nacionalizacdo de producdo visando reduzir o0 peso
das importacdes para o funcionamento deste setor produtivo. Neste periodo o Brasil possuia
uma estrutura industrial recente, sem avangos em tecnologia. Com o aumento das importacoes
de veiculos, pecas e alteragdes no cambio, o governo brasileiro obrigou-se a tomar atitudes
para restringir o consumo de importacdes, através de politicas de reducdo e incentivos
financeiros (LOPES, 2005; SANTOS e BURITY, 2002; SANT'ANNA, 2010).

Os primeiros investimentos direcionados para o setor automobilistico iniciaram no
periodo de 1956-61 no governo de Juscelino Kubitscheck (JK), com o Plano de Metas. O
plano automotivo de JK seria supervisionado pelo GEIA (Grupo Executivo da Industria
Automobilistica) e tinha o propdsito de encerrar 0 mercado para as importacdes, e
implementar metas de nacionalizacdo e producdo as empresas. Essa manobra buscou
consolidar a formacdo de uma industria automobilistica no Brasil, dentro de uma estratégia de
industrializacdo que ficou conhecida como industrializacdo por substituicdo de importacdes.
O GEIA procurou concretizar a instalacdo da industria no Brasil e agilizar a fabricacdo dos
bens de consumo e de producédo (carros de passeios e veiculos de carga), com o objetivo de
amenizar os efeitos na balanca de pagamentos (SANTOS; BURITY, 2002; LOPES, 2005).

O processo de implantacdo da industria automotiva e das empresas produtoras de
autopecas no Brasil foi monitorado e sustentado pelo Estado, com a finalidade de promover
alto grau de complementaridade entre essas duas atividades de producdo. O segmento de
autopecas no Brasil surgiu com a politica de substituicdo de importa¢des, havendo incentivos
do governo federal, através da protecdo do mercado fechado as importacfes e contratos de
longo prazo, como também de financiamentos via BNDES (Banco Nacional de
Desenvolvimento Econémico e Social). Isso contribuiu de forma relevante para formacéo e
consolidacdo desse segmento impactando numa diminui¢do expressiva da dependéncia de
pecas e componentes importados (LOPES, 2005; SANTOS e BURITY, 2002).

As primeiras montadoras a se instalarem na regido paulista foram a VVolkswagen e Ford,
ambas incentivadas pelo governo brasileiro. Posteriormente, durante os anos 1960/1970

outras montadoras se instalaram no Brasil, em diversas regides do pais. Séo elas: General
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Motors (GM), Fiat, Toyota, Mercedes Benz, Scania, Iveco e Volvo (SANTOS; PINHAO,
1999; LOPES, 2005).

No periodo de 1968 a 1974 ocorreu a fase do “milagre econémico no Brasil”,
subperiodo de aumento na concentracdo de renda, bem como da concessdo de credito ao
consumidor para demanda de bens durdveis. Com esses fatores positivos, a producdo de
veiculos cresceu a taxas médias de 20% ao ano, e a producdo nacional cresceu de 279 mil
unidades em 1968, para 905 mil unidades em 1974, promovendo um crescimento no PIB a
taxas médias de 11,5% a.a. Entretanto na década de 1980, caracterizou-se por um periodo de
graves problemas econémicos, com a desaceleragéo do crescimento, reducdo na producgéo e
vendas de automdveis no mercado interno. Como também, enfrentou altas taxas de inflacdo e
reducdo de 50% dos financiamentos via BNDES para producdo de automoveis (SANTOS e
BURITY, 2002; LOPES, 2005; FRAINER, 2010; SANT'ANNA, 2010).

Em contraste com os anos 1980, a década de 1990 apresentou significativas mudangas
na politica econdmica brasileira, com finalidade de reestruturar o setor industrial automotivo e
aumentar a demanda para a o setor. Neste periodo ocorreram reducBes na producdo e nas
vendas internas de automaoveis, devido aos reajustes de precos nos veiculos e restricbes a
financiamentos e consorcios. Muitos destes problemas estavam relacionados ao dificil
momento da economia nacional, marcado pela crise da divida, a qual provoca toda uma
instabilidade econémica na década de 1980, que s6 volta a patamares de estabilidade a partir
da implantacdo do Plano Real, em 1994. Devido a esse contexto econémico, foi necessario
formar a Camara Setorial da IndUstria Automotiva com o propdsito de efetivar acordos entre o
governo, trabalhadores e setor privado para consolidar metas, investimentos e alteragdes no
ambito industrial e institucional (SANTOS; BURITY, 2002; LOPES, 2005; FRAINER,
2010).

A abertura comercial, ocorrida na década de 1990, proporcionou um novo cenario para
as montadoras ja instaladas no Brasil, como também incentivou a entrada de novas firmas
estrangeiras no mercado brasileiro. Desta maneira, houve o aumento da concorréncia e maior
competitividade entre as empresas, exigindo da inddstria brasileira a implantagcdo de novos
processos de modernizagdo da producdo, diversificacdo de produtos e expansdo da
produtividade e qualidade nos segmentos de automoveis. Também a partir desta década houve
a criacdo de programas de incentivos para melhoria da industria brasileira. Em 1990 com o
Apoio a Capacitacdo Tecnoldgica da Inddstria; em 1991 o Programa de Competitividade
Industrial; dois acordos automotivos constituidos através da Camara Setorial da Industria

Automotiva em 1992 e 1993. Em destaque, em 1995 foi criado o Regime Automotivo
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Brasileiro (RAB), aprovado por lei em 1996, com o propdsito de expandir e modernizar a
capacidade instalada, incentivando as exportacOes e captagdes de recursos externos, além de
juntar as politicas setoriais dentro do Mercosul (SANT'ANNA, 2010; LIMA, 2016; SANTOS;
PINHAO, 1999; LOPES, 2005).

Vale a pena destacar que no periodo que vai de 1970 a 2000, outras fabricantes
mundiais de veiculos produziram ou licenciaram suas marcas no Brasil: Alfa Romeo,
Peugeot, Citroén Chrysler, Dodge, DKW, Honda, Overland, Renault, Willys e Kharmann-
Ghia. A implantacdo de algumas destas montadoras, so foi possivel através da implantacdo do
Novo Regime Automotivo Brasileiro (RAB) em 1995 (SANTOS; PINHAO, 1999; LOPES,
2005).

Posteriormente, com a entrada do governo Lula entre os anos (2003-2006), foram
adotadas politicas industriais voltadas a manter e incentivar a retomada do desenvolvimento e
modernizacdo da industria brasileira, como também permanecer com as importac6es de bens
de capital. Em 2004, surge a Politica Industrial, Tecnol6gica e de Comércio Exterior (PITCE),
contribuindo com o aumento dos investimentos na producdo de automdveis no pais até o ano
de 2008. Como sucessao desta politica, surge neste mesmo ano a Politica de Desenvolvimento
Produtivo (PDP), com o propoésito de aumentar a capacidade de inovacdo das empresas
brasileiras através de investimentos publicos e alavancar a participagdo no mercado exterior
(SANT'ANNA, 2010; LIMA, 2016).

Por outro lado, no governo Dilma (2010-2014), houve a continuidade das politicas de
estimulos fiscal e monetéario. Em 2011 é anunciado o Plano Brasil Maior (PBM), uma politica
industrial do governo Dilma com a intuicdo de reerguer e proteger a industria nacional,
sobretudo o complexo automotivo, da crise internacional. Logo depois, em outubro de 2012 o
governo Dilma anuncia a criagdo de um novo programa; o Programa de Incentivo a Inovacéo
Tecnologica e Adensamento da Cadeia Produtiva de Veiculos Automotores — Inovar-Auto -.
Este programa buscou incentivar as empresas de segmentos e de producdo de veiculos, para
obter maior qualidade, economia e seguranca nos automoveis, através do desenvolvimento
tecnoldgico, proporcionando ao setor maior competitividade (MATTQOS, 2013; LIMA,2016;
NUNES, COSTA E CLOS, 2016).

No entanto, em 5 de julho de 2018 no governo de Michel Temer, é aprovada a criacao
de uma nova politica industrial de longo prazo para o setor automotivo. Incluso nesta nova
politica temos como destaque a criagdo do Programa Rota 2030 Mobilidade e Logistica. O
Rota busca estabelecer requisitos e novas metas para areas de eficiéncia energética, seguranca
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veicular e incentivar investimentos em pesquisa e desenvolvimento para o setor
automobilistico e seus segmentos (ANFAVEA, 2019; IBGE 2019).

Importante destacar que o setor automobilistico se apresenta como uma atividade
industrial relevante para a economia brasileira. Com isso, fica claro as preocupacdes
historicas com politicas setoriais, como apresentado nos paragrafos anteriores, também se
evidencia por indicadores econdmicos. Para se ter ideia da importancia do setor, o nimero de
empregos no setor industrial automobilistico no ano de 1995 foi em meédia de 104 mil
trabalhadores e a producédo total de veiculos nesse ano foi em média de 1,3 milhdes de
veiculos produzidos. J& em 2011, o nimero de empregados no setor automobilistico esteve
em média de 124mil, sendo que a balanca comercial do setor de automoéveis do mesmo ano
obteve com as exportacdes cerca de US$ 7,6' milhdes de ddlares, ao mesmo tempo, as
importac6es movimentaram cerca de US$ 14,7 milhdes de dolares (ANFAVEA, 2019; IBGE
2019).

Por outro lado, o faturamento liquido da inddstria automobilistica brasileira no ano de
2011 apresentou lucros de US$ 93,5 bilhGes de ddlares. Entretanto, no ano de 2012 os lucros
liquidos do setor alcangaram somente o patamar de US$ 83,6 bilhdes de dolares. O nimero de
trabalhadores em 2012 no setor esteve em torno de 132 mil vagas, e a balanga comercial
sinalizou reducdes em compara¢do com 0 ano anterior, tendo as exportagcdes movimentado
cerca de US$ 6,7 bilhdes e as importacbes em média de US$ 12,7 bilhdes de dblares no ano
mencionado (ANFAVEA, 2019; IBGE 2019).

Considerando o ano de 2017 o nimero de trabalhadores no setor alcancou apenas 109
mil postos de trabalho, e o seu faturamento liquido atingiu cerca de US$ 52,5 milhGes de
dolares, sendo considerado um faturamento baixo em relacdo aos lucros liquidos do ano de
2012, que contabilizam em torno de US$ 83,6 milhdes de ddlares (ANFAVEA, 2019; IBGE
2019). Dadas algumas caracteristicas relativas decorrentes da série histérica — que percorre de
1990 a 2017 - destacam alguns periodos de comportamento da questdo socioecondmica do
pais e do setor industrial automobilistico brasileiro. Subentende-se a importéncia da indudstria
automobilistica para a economia do pais. Por outro lado, as presencas de politicas industriais
de incentivo demonstram que 0 setor estd na pauta de preocupacdes econdémicas
governamentais. No entanto, dada toda a dindmica da economia brasileira, para além das

politicas governamentais, tem-se seguinte pergunta de pesquisa: As politicas industriais de

1

Valores convertidos em dodlar pela taxa média de cada ano. (ANFAVEA, 2019)
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incentivo, propostas desde a década de 1990, modificaram a estrutura e desempenho do setor
automobilistico brasileiro ao longo do tempo?

Diante desta pergunta, tendo em vista o objetivo geral desta monografia, € o de
apresentar as politicas industriais de incentivo ao setor automobilistico propostas desde a
década de 1990, e identificar possiveis mudangas na estrutura e desempenho do setor no
mesmo periodo. Em conformidade, buscou-se atingir os seguintes objetivos especificos: A.
Descrever a histéria do setor automobilistico no Brasil com énfase ao periodo pos 1990; B.
Apresentar as politicas industriais de incentivo voltadas ao setor automobilistico no periodo,
em especial os programas: RAB, Inovar-Auto e Rota 2030; C. Analisar a evolugdo da
estrutura e do desempenho do setor automobilistico brasileiro da década de 1990 até 2020,
através das sete variaveis de desempenho do setor.

O foco da pesquisa nas politicas industriais e programas de incentivo a producdo de
veiculos, bem como suas contribui¢fes para modificagGes na estrutura e desempenho do setor
justifica-se por permitir observar a eficacia do uso de recursos para modificar ou acelerar a
dindmica econémica de determinada inddstria. Isso contribui para a formacdo técnica do
economista, pois permite o confronto entre teoria e pratica e analise critica da realidade.

Dado que este tipo de anélise comparativa, com uma série temporal de mais longo prazo
e com a inclusdo de varias politicas industriais no escopo de pesquisa, ndo tem sido comum, o
estudo também se justifica por contribuir com a consolidacdo de outros estudos ja feitos e
com a ampliacdo de seu escopo.

Assim sendo, o alcance dos objetivos contribui para entender as transformacdes
sucedidas no cenéario industrial automotivo brasileiro a longo dos anos 1990 a 2020, bem
como demonstrar o comportamento das variaveis atreladas ao desempenho e os seus efeitos,
mediante as mudancgas no pais.

Esta monografia foi organizada em sete capitulos, sendo o primeiro esta introducédo, o
segundo capitulo trata da Metodologia utilizada neste trabalho, o terceiro capitulo trata do
Modelo Estrutura-Conduta-Desempenho (ECD), o quarto capitulo consta a Formacdo da
Industria Automobilistica Brasileira: 1990 a 2002, o quinto capitulo apresenta A Evolucéo da
Industria Automobilistica Nacional nos Governos Lula e Dilma Rousseff: entre 2003 a 2016,
0 sexto capitulo demonstram os resultados obtido com Analise das variaveis de desempenho
na industria automobilistica brasileira de 1990 a 2020. No término deste encontra-se as
consideracOes finais deste trabalho e o apéndice, no qual expde as tabelas referentes aos

calculos analisados.
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2. METODOLOGIA

A metodologia apontada nesta pesquisa busca conhecer os métodos cientificos adotados
com o propdsito de lograr conhecimento através da utilizacdo de técnicas e procedimentos
intelectuais (GIL, 2008). Conforme Prodanov ¢ de Freitas (2013, p.24) “método cientifico é o
conjunto de processos ou operagdes mentais que devemos empregar na investigacdo. E a linha
de raciocinio adotada no processo de pesquisa”.

Este é um estudo descritivo. com caracteristicas qualitativas e quantitativas. A pesquisa
qualitativa, segundo Prodanov e de Freitas (2013, p.70) “considera que hd uma relagdo
dindmica entre 0 mundo real e o sujeito, isto é, um vinculo indissociavel entre 0 mundo
objetivo e a subjetividade do sujeito que ndo pode ser traduzido em numeros”. Os objetivos A
e B, terdo caracteristicas de pesquisa historica. Na concepcao de Sampieri, Collado e Lucio
(2006, p. 05) a pesquisa quantitativa “utiliza a coleta e a analise de dados para responder as
questBes de pesquisa e testar as hipoOteses estabelecidas previamente, e confia na medicéao
numérica e na contagem para estabelecer com exatidao os padrdes de comportamento de uma
populagdo”. No caso desta pesquisa as analises contardo com estatistica descritiva,
enfatizando taxas de crescimento médio e a média bruta das varidveis de desempenho do
setor.

Além disso, esse estudo teve como base a classe 2910-7 apresentando a Fabricacdo de
automoveis, camionetas e utilitarios, da Classificacdo Nacional de Atividades Econdmicas
(CNAE). A definicéo dessa classe deu-se pelo fato de estar relacionado ao setor automotivo,
inclusive pela oferta suficiente de dados relevantes a categoria definida. Por outro lado, esse
estudo sera de carater descritivo, e esta dividido em trés principais objetivos. Na concepcdo de
Gil (2008, p. 28) a pesquisa descritiva “tem como objetivo primordial a descrigdo das
caracteristicas de determinada populacdo ou fenbmeno ou estabelecimento de relagdes entre
variaveis (...) na utilizacdo de técnicas padronizadas de coletas de dados”. No primeiro
objetivo, sera utilizado o método histoérico descritivo, com a finalidade de descrever a historia
do setor automobilistico no Brasil, com énfase ao periodo pds 1990. Para Marconi e Lakatos
(2003, p.106).

[...]Jo método historico consiste em investigar acontecimentos, processos e
instituicGes do passado para verificar a sua influéncia na sociedade de hoje, pois as
instituigdes alcancaram sua forma atual através de alteragbes de suas partes
componentes, ao longo do tempo, influenciadas pelo contexto cultural particular de
cada época. Seu estudo, para uma melhor compreensdo do papel que atualmente
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desempenham na sociedade, deve remontar aos periodos de sua formacédo e de suas
modifica¢fes. (MARCONI; LAKATOS, 2003)

Para atender o objetivo A, as técnicas de pesquisa aplicadas foram a bibliogréfica e
documental, com o objetivo de analisar e recolher informacdes ou conhecimento a respeito do
desenvolvimento do setor automobilistico no decorrer do periodo em estudo. Logo, para
Gerhardt e Silveira (2009, p. 37) “a pesquisa bibliografica ¢ feita a partir do levantamento de
referéncias tedricas ja analisadas, e publicadas por meios escritos e eletrénicos, como livros,
artigos cientificos, paginas de web sites”. De acordo com Prodanov e de Freitas (2013, p.55)
“a pesquisa documental baseia-se em materiais que nao receberam ainda um tratamento
analitico (...) pode integrar um rol de pesquisas utilizadas em mesmo estudo ou se caracterizar
como o unico delineamento utilizados para tal”.

Logo, para alcancar a meta A, foi realizada a organizagdo das informacdes adquiridas
em livros, artigos cientificos, teses, dissertacdes e estudos setoriais, com a finalidade de
descrever o processo historico do setor automobilistico durante o periodo posterior a 1990,
para dar um conhecimento do setor e analisar as mudancas ocorridas neste periodo. Esta
organizacdo foi feita a partir de uma linha cronoldgica e por assunto relacionado. As
referéncias utilizadas possibilitaram o0 suporte tedrico necessario para compreensdo e
elaboracdo do objetivo, ao qual contou com os trabalhos de: LOPES, (2005); SANTOS;
BURITY, (2002); SANT’ANNA, (2010); SANTOS; PINHAO, (1999); FRAINER, (2010).

Deste modo para cumprir a meta B, foram analisadas as politicas industriais de
incentivos voltadas ao setor automobilistico no periodo, em especial aos programas: O
Regime Automotivo Brasileiro (RAB), que esteve com periodo vigente entre 1997 a 2011; o
Programa de Incentivo a Inovacdo Tecnoldgica e Adensamento da Cadeia Produtiva de
Veiculos Automotores (Inovar-Auto) ativo entre os anos 2012 a 2017; e o atual Programa
Rota 2030 - Mobilidade e Logistica, ativo em meados de julho de 2018 e com vigéncia até
2032. Como também, pretende-se entender e descrever os procedimentos de implementacao
das politicas citadas, em seus respectivos governos, bem como as suas contribuicfes no
decorrer da série histérica em estudo.

As técnicas de pesquisa que foram utilizadas neste objetivo B sdo: a pesquisa
bibliografica que parte de material ja publicado e da pesquisa em dados secundarios.
Conforme Prodanov e de Freitas (2013), os dados secundarios podem ser denominados de
“dados de segunda-mao”. E indicam que sdo dados disponiveis e que ndo foram coletados
especificamente para o trabalho em particular. Podem ser classificados como: jornais,
registros estatisticos, periodicos, livros, cartas, teses, etc. Além disso, as referéncias
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empregadas para o entendimento do tema irdo proporcionar a construcdo do objetivo B. As
referéncias utilizadas contaram com os trabalhos de MATTOS, (2013); LIMA, (2016);
NUNES; COSTA; CLOS, (2016); ANFAVEA, (2019); IBGE, (2019).

O objetivo C, teve por finalidade analisar a evolucéo da estrutura e do desempenho do
setor automobilistico brasileiro no decorrer de 1990 a 2020. A producdo desse objetivo foi
descritiva, dispondo de uma pesquisa bibliogréfica e de dados secundérios. Para atingir o
objetivo C, foi realizada uma coleta de dados sobre o nimero de empresas, nimero de
empregados, distribuicdo geografica e fisica das empresas e unidades industriais, como
também, analise de participacdo de mercado entre empresas — Market Share — e indices de
concentracdo CR4, CR8, HHI das firmas existentes no pais entre 1990 a 2016, atraves dos
calculos obtidos, para examinar a estrutura do setor automobilistico. A respeito do indice de
Razdo de Concentracdo (CR): tal indice mede a participacdo de um ndmero k das maiores
empresas do mercado. Conforme Kupfer e Hasenclever (2013) quanto maior o valor do
indice, maior é o poder de mercado exercido pelas k maiores empresas. O indice de Raz&o de

Concentracéo é representado pela formula:
k

CR(K)=) s,

i=l

Dentro deste contexto, k representa o nimero de firmas lideres e Si a parcela de
mercado de cada firma i no mercado. Geralmente, toma-se uso de k=4 ou k=8, isto &,
considera-se apenas a participacdo das quatro ou das oito maiores empresas para o calculo,
sendo conhecidas como CR (4) e CR (8), e seu resultado sera um numero variavel entre 1 e 0.
Todavia se o resultado for 1, representa total concentracdo da firma, e se o resultado for mais
proximo de 0, mais atomizado é o mercado (KUPFER; HASENCLEVER, 2013;
OPUSPESQUISA, 2021).

Por outro lado, o indice de Hirschman-Herfindahl (HHI) aborda a soma dos quadrados
da participacdo de cada empresa presente no mercado. Em seu célculo, quanto mais elevado
for o valor de HHI, maior sera o nivel de concentracdo e menor serd a concorréncia entre
firmas. Ao se elevar a parcela de participacdo ao quadrado, é dado um maior grau de
concentragdo as maiores firmas do mercado. O indice de HHI é dado por:

n
HHI=S S
i=]

Sendo, ‘n’ o nimero de firmas no mercado, ‘Si’ a participacdo de cada firma e ‘i’ um
tipo de firma num dado mercado. Sobre seus resultados, tais podem variar entre ‘1 e 10.000°.

Quanto mais proximo de ‘1°, indica um mercado altamente competitivo e quanto mais
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proximo de ’10.000°, indica um mercado monopolista (KUPFER; HASENCLEVER, 2013;
OPUSPESQUISA, 2021).

Dando seguimento, foram coletados os dados de producdo e nimero de empregos no
setor para obter os dados sobre produtividade, de exportacdo e licenciamentos para
demonstrar informagdes sobre as margens de lucros do setor, com a finalidade de descrever o
desempenho no periodo indicado pelo objetivo. Desse modo, para se calcular os indicadores
estruturais e indicadores de desempenho propostos nesse objetivo, foram usados dados da PIA
(Pesquisa Industrial Anual) do IBGE (Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica), como
também dados da ANFAVEA (Associacdo Nacional dos. Fabricantes de Veiculos
Automotores), referente as variaveis definidas no objetivo.

Esse estudo teve como base o modelo Estrutura, Conduta e Desempenho (ECD). Foi
realizado um levantamento de dados bibliograficos a respeitos das teorias neoclassicas do
modelo ECD, apresentadas através do método descritivo, ao qual proporcionou 0s
fundamentos tedricos para uma analise mais amplas dos elementos de estrutura e desempenho
propostos no objetivo referente. As referéncias utilizadas para dar suporte teérico ao modelo
ECD, como também conduzirdo aos resultados propostos, contaram com os trabalhos de
KUPFER; HASENCLEVER, (2013); BRUMER, (1981); NASCIMENTO, (2014); UTZIG,
(2015); LOPES, (2016); LOPES; (2014); FONTENELE, (2000); FAGUNDES; PONDE,
(1998); COSTA; GARCIA, (2009); SCHERER E ROSS, (1990); SANDRONI; (1999).

Cabe ressaltar nesse momento, como escolha metodoldgica, a ndo abordagem ao
elemento — Conduta - neste estudo, pelo fato desse elemento ser inconstante e dificil de
analisar o seu desenvolvimento, como também, exige necessariamente um relacionamento
mais proximo e direto com as empresas montadoras, para a tentativa de captar novos
conhecimentos e informagdes. Contudo, essas empresas séo detentoras de conhecimento e
informacdes sigilosas, mas restringem muitas vezes 0s acessos a essas informagdes, como
forma de preservar a confidencialidade das firmas. As informagdes estdo relacionadas:
estratégias efetivas das empresas; pressdes sobre determinadas politicas publicas; padrbes
de comportamento distintos para se ajustar ao mercado; acles relativas a determinacéo de
precos, producdo, produtos, gastos e despesas de venda. A auséncia de melhores
informacdes a respeitos desses fatores citados, dificultam a formacdo de analises com
melhor propriedade em relacdo a conduta das empresas. Diante desse contexto, o elemento

(Conduta) néo foi abordado neste trabalho de conclusao.

O Quadro 1 contribui para entender o método de forma esquematica.



Quadro 1- Resumo com metodologia, indicadores, objetivos e técnicas a serem utilizadas na pesquisa.

ABORDAGEM E
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. VARIAVEL/ TECNICA DE TECNICA DE
OBIJETIVOS ESPECIFICOS INDICADORES FONTE DE DADOS PESQUISA METOD. DA ANALISE REFERENCIAS
PESQUISA
Fonte e dados
relevantes para LOPES, (2005);
A) Descrever a histéoria do | compreender a histéria | Livros; Artigos Qualitativa Inspirada na SANTOS; BURITY,
setor automobilistico no | do setor | Cientificos; Teses; | Bibliografica e an:Iise de (2002); SANT’'ANNA,
Brasil com énfase ao periodo | automobilistico no | DissertacGes e | Documental Histérico Descritivo | contetido (2010); SANTOS;
pds 1990. Brasil e suas mudancas | Estudos Setoriais PINHAO, (1999);
ao decorrer das FRAINER, (2010)
décadas.
B) Apresentar as politicas | Analisar os MATTOS, (2013);
industriais de incentivo | procedimentos de | Livros; Artigos | Bibliografica e Qualitativa Comparativa com LIMA, (2016);
voltadas ao setor | implementagdo das | Cientificos; Teses; | Pesquisa em eIemF:entos da NUNES; COSTA;
automobilistico no periodo, | politicas citadas e suas | Disserta¢des e | dados Descritivo Teoria CLOS, (2016);
em especial aos programas: | contribuicbes para o | Estudos Setoriais secundarios. ANFAVEA, (2019);
RAB, Inovar-auto e Rota 2030. | setor em estudo. IBGE, (2019)
Estrutura: numero de
empresas nho setor;
numero de | .. . BRUMER, (1981);
Livros; Artigos
C) Analisar a evolugdo da empregados; Cientificos; Teses; Comparagdo com KUPFER;
distribuicdo geografica . - ’ | Bibliografica e . HASENCLEVER,
estrutura e do desempenho .. . Dissertagoes; > Quantitativa elementos da
e e fisicas das firmas; . Pesquisa em . (2013); UTZIG,
do setor automobilistico ANFAVEA, Sites; teoria, e com
_ , dados . o (2015); PIA (2019);
brasileiro da década de 1990 PINTEC, (PI1A), - Descritivo objetivos da
. Desempenho: secundarios. . . ANFAVEA,  (2019);
até 2020. . IBGE, IPEA, politica analisada
producdo; ALICEWEB IBGE, (2019); IPEA
produtividade; (2019)
exportagdes; margens

de lucros da produgdo.

Fonte: Elaborado pelo autor
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3.0 MODELO ESTRUTURA CONDUTA DESEMPENHO (ECD)

O surgimento da ideia de economia industrial ocorreu no periodo contemporaneo ao
aparecimento dos primeiros sistemas industriais, situados na segunda metade do século XIX.
No entendimento de Nascimento (2014, p.16) “a economia industrial apresentou diversas
linhas de raciocinio para explicar o comportamento das empresas bem como seus mecanismos
de coordenagdo”. Isso fez com que a denominagio organizagdo industrial?> emergisse. De
acordo com Brumer (1981, p.15) a ideia de organizagdo industrial “(...) da énfase essencial a
investigacdo do meio onde as firmas operam (...) em virtude das condicGes de oferta e
demanda, para se adaptarem aos mercados em que desenvolvem suas atividades”. Além disso,
os estudos e contribuicdes de Alfred Marshall ajudaram a consolidar os fundamentos da
organizacdo industrial. Suas analises levaram em conta o papel das estruturas produtivas no
desenvolvimento, criando instrumentos para compreender as novas realidades industriais
(BRUMER, 1981; KUPFER; HASENCLEVER, 2013).

O Modelo Estrutura, Conduta e Desempenho (ECD) é o modelo analitico tipico da
Economia Industrial em suas primeiras décadas de vida. Ele é proposto na década de 1930,
por Edward E. Mason da Universidade de Harvard, e suas primeiras investigagdes buscaram
apurar a relacdo do grau de participacdo das firmas no mercado e sua politica de precos e
producdo. A politica de precos passou a ser 0 motivo da economia e vista como uma a¢do
definida pelos compradores e vendedores na tentativa de influenciar e determinar os precos.
No entendimento de Mason, os precos poderiam ser determinados pelas politicas publicas
(devido algum grau de controle sobre o curso dos acontecimentos e consequéncias), como
também das firmas (na tentativa de fazer frente as firmas rivais ou para afetar os precos em
outros mercados). Mason é considerado um dos autores classicos da Economia Industrial
contemporanea e seus estudos sdo considerados seminais para elaboracdo da analise ECD
(FONTENELE, 2000). Logo, diversos seguidores fizeram suas contribuices a respeito do
modelo, com destaque para Joe Bain e Frederic M. Scherer (FONTENELE, 2000; KUPFER;
HASENCLEVER, 2013; UTZIG, 2015).

Em 1950 coube a Joe Bain ser o sucessor de Mason, destacando-se pela discussao que

vai levar a compreensdo das barreiras a entrada e possibilitando, a partir de seus estudos, que

2 0s termos de organizacdo industrial e economia industrial, no Brasil, dizem respeito a mesma area da Ciéncia
EconO6mica. Em ambito mundial, o primeiro esta mais associado aos estudos realizados nos Estados Unidos e o
segundo aos estudos europeus (KUPFER; HASENCLEVER, 2013).
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a Economia Industrial passasse a ser reconhecida como uma area da Economia®. Da mesma
forma, que Mason foi 0 precursor nos estudos de caso envolvendo empresas ou setores
especificos, Bain procurou mudar o foco desse tipo de pesquisa avancando na validacao
tedrica da organizacdo industrial, através da elaboracdo de um estudo individual de cada
elemento presente no ECD. Empregou em seus estudos andlises cross-section a nivel de
indUstria, procurando miscigenar propostas tedricas com resultado observados em suas
pesquisas. Diante disso, suas contribuicdes constituiram a base tedrica sobre o qual foi
consolidado o paradigma estrutura, conduta e desempenho (ECD), dando a Economia
Industrial um corpo teérico proprio (BAIN, 1968; FAGUNDES; PONDE, 1998;
FONTENELE, 2000; LOPES, 2016).

Por outro lado, Bain também contribuiu no entendimento dos dois tipos de concorréncia
existentes na economia industrial, a concorréncia estatica e dindmica. Sua concepgao sobre a
concorréncia estatica aborda a distingdo entre dois mercados; o mercado de competicdo
perfeita e 0 mercado do tipo oligopolizado. Em um mercado de competicdo perfeita as
empresas ndao tém condi¢bes de motivar a concorréncia e agem conforme os precos de
mercado, regulando as despesas para ndo ter prejuizos. Entretanto no mercado oligopolizado
as empresas buscam definir seus precos de forma individual, com a intencdo de arrecadar
maiores lucros.

Desta forma, a visdo estética desenvolve a ideia de que as empresas agem conforme as
mudancas ocorridas nos mercados, sem competir diretamente com outras firmas. No entanto,
a analise sobre a concorréncia dindmica determinou que os indices de lucratividade dos
setores estdo correlacionados com o nivel de concentracdo e barreiras a entrada, declarando
existir relagéo entre o desempenho das firmas e as estruturas de mercado. Em vista disso, a
concorréncia dindmica concede outra perspectiva, mais semelhante as ideias de Mason,
indicando que a concorréncia ocorre entre as firmas estabelecidas nos mercados, mas também
entre estas e suas concorrentes potenciais®. Sua abordagem pressupde que as firmas procurem
modificar suas estratégias de mercado, com a finalidade de obterem mais vantagens
competitivas e maiores margens de lucro. Joe Bain procurou investigar as condicdes de
permanéncia e estabilidade dos monopolios, com a intencdo de limitar sua expansdo através
da implantacdo de barreiras a entrada (FONTENELE, 2000; KUPFER; HASENCLEVER,
2013).

3 Até este momento a Economia Industrial era uma subdivisdo a Microeconomia Neocléssica.

4 Firmas que ainda n3o atuam no Mercado, mas que tem condi¢des potenciais de virem a tornar-se
concorrentes no mesmo. Por isso da necessidade das barreiras a entrada, para coibir o ingresso de “entrantes”
nos mercados estabelecidos, porque isso reduziria os lucros dos mesmos.
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Segundo Fontenele (2000), as barreiras a entrada podem ser classificadas em trés
situacOes distintas, mas sdo consideradas relevantes em seus casos. A entrada facil, é definida
guando nenhum competidor estabelecido ou potencial tem vantagem de custos, excluindo a
possibilidade de auferir altos niveis de lucros; a entrada efetivamente impedida aborda o fato
de que firmas estabelecidas poderdo sacrificar seus lucros de curto prazo para prevenir a
entrada de novas firmas e a reducdo de lucros futuros; e a entrada bloqueada consiste quando
0 preco que maximiza o lucro de curto prazo ndo € equivalente para induzir a entrada de
novas firmas.

Dessa forma, atraveés do seu trabalho nas décadas de 1940 e 1950, Bain conseguiu
identificar a esséncia e funcionalidade das barreiras a entrada. Sendo que estas estdo
interligadas aos niveis de concorréncia real (referente ao nimero e tamanho das empresas que
formam cada industria), concorréncia potencial (relacionado a competicdo por lucros entre
empresas estabelecidas e firmas entrantes) e preco-limite que pode ser cobrado sem atrair
novos concorrentes. As barreiras a entrada permitem que as firmas estabelecidas em uma
industria pratiquem precos superiores ao competitivo, sem atrair novos capitais (KUPFER;
HASENCLEVER, 2013).

Segundo Cabral (1994) ha mais duas categorias de barreiras: as barreiras a saida que
tem por finalidade verificar quando uma empresa instalada pretende sair direta ou
indiretamente do mercado, contudo, decorrem da existéncia de custos para fechar a producéo;
e as barreiras a mobilidade especificam que empresas estabelecidas ou novas firmas possam
elaborar um novo produto para um determinado mercado, sem deixar de produzir seus
segmentos especificos.

Os estudos de Mason, Bain, Scherer e outros foram sendo aglutinados e ajustados para

gerar o que hoje se conhece como Modelo ECD (figura 1).

Figura 1- A abordagem din&mica e alternativa do modelo ECD

Fonte: Elaboragdo propria a partir de Kupfer e Hasenclever (2013 p.50)

De acordo com a figura 1, € demonstrado o modelo ECD de forma sucinta na sua

abordagem dindmica, sendo brevemente descrito pela relagdo causal entre os trés elementos
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constituintes do modelo (estrutura, conduta e desempenho). Nesse enfoque, o desempenho de
uma industria ou mercado corresponde a eficiéncia na producdo de bens de qualidade para os
seus consumidores, bem como, o esforco em auferir melhores lucros dependera da conduta ou
estratégias dos vendedores e compradores no que diz respeito a politica e a pratica de precos,
tanto como a cooperacao entre as empresas. A conduta das firmas dependera da estrutura de
mercado ao qual estdo inseridas (FONTENELE, 2000; UTZIG, 2015).

Além disso, a estrutura de mercado refere-se a maneira como as empresas que integram
uma industria se organizam, como também dependem de certas condicGes bésicas de
naturezas distintas (tecnologia, técnicas, institucionais e relevancia da demanda por produtos)
que sdo influenciadas pelas leis vigentes e pelos valores socioecondmicos principais da
comunidade de negécios. Diante disso, o fluxo causal ou a relacdo de determinacdo dos
elementos partem da estrutura para a conduta e desta para o desempenho (COSTA;
GARCIAS, 2009; KUPFER; HASENCLEVER, 2013 LOPES, 2014).

Segundo Scherer e Ross (1990) o modelo ECD “(...) procura identificar um conjunto de
variaveis que influenciam o desempenho econdmico das organizacGes e determinar relacdes
entre essas varaveis e o resultado final”. A figura 2, ilustra e planifica de modo que se tenha
uma melhor visualizagdo da relagdo entre estrutura, conduta e desempenho e suas interagdes
entre as condi¢des basicas e politicas pablicas. Para Utzig (2015, p.09) “o modelo demonstra
que além da estrutura, conduta e desempenho serem afetados pelas condicBes basicas de
oferta e demanda, as politicas publicas também podem influenciar nas mudancas das

mesmas”.
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Figura 2 - O paradigma Estrutura- Conduta-Desempenho (Modelo ECD)
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Fonte: Elaboracgdo propria a partir de Kupfer e Hasenclever (2013 p.45)

A primeira questdo a ser abordada sdo as condicGes basicas de mercado, dadas pela
oferta e demanda da industria. Pelo lado da demanda tém-se a elasticidade-preco do produto,
a disponibilidade de produtos substitutos, a taxa de crescimento do consumo, caracteristicas
ciclicas e sazonais, métodos de compra utilizados pelos compradores e 0s tipos de marketing
empregados. No lado da oferta constituem a localizacdo e a propriedade da matéria prima, a
tecnologia empregada na producdo, o grau de sindicalizagdo da forca de trabalho, a
durabilidade ou perecibilidade do produto produzido, relacéo entre valor e peso do produto, o
ambiente econdmico anunciado pelas atitudes empresariais e o quadro legal (SIMOES, 2006;
KUPFER; HASENCLEVER, 2013).

Deste modo, Utzig (2015, p.10) entende que “a estrutura de mercado se refere as
caracteristicas organizacionais, que influenciam a competicdo e os pregos de determinado
mercado, ou seja, nos mostra a maneira como os integrantes de uma industria se organizam”.
Ademais, para Brumer (1981), existem um numero consideravel de caracteristicas relevantes

para analise de mercado, das quais destacam-se:
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a) Ndmero de compradores e vendedores: esse termo é definido pelo nimero e
organizagdo do tamanho das empresas vendedoras, como também se refere a quantidade de
vendedores num determinado mercado. A concentracdo de compradores € definida de modo
semelhante e tem um significado parecido na determinacdo do carater da competicdo entre
compradores, como também na relagdo compradores e vendedores. Ambos representam uma
caracteristica importante em relacdo ao desempenho de uma industria (BRUMER, 1981).

b) Barreiras a entrada: Conforme Fagundes e Ponde (1998), existem quatro tipos de
barreiras a entrada, onde destacam-se: i) barreiras a entrada baseada na diferenciacdo do
produto: ocorre quando o processo de decisdo dos consumidores leva em conta vantagens do
tipo (qualidade, durabilidade e confianca), ao adquirir um produto de uma empresa ja
estabelecida no mercado, ao invés de optar por um produto similar de uma nova concorrente.
ii) barreiras a entrada com presenca de vantagem absoluta de custos: ocorre nas empresas
estabelecidas no mercado, pois as mesmas ja adquiriram experiéncias e qualificacdes técnicas
e produtivas necessarias para producdo de bens com a mesma escala de producdo, e menor
custo em comparacdo as novas firmas entrantes. iii) barreiras a entrada com presenca de
economias de escala: estd classificada em duas categorias; as reais - tem o propoésito de
reduzir 0s custos através do aumento da planta produtiva ou da firma; as pecuniarias — buscam
adquirir insumos com precos menores, como também diminuir custos relacionados a logistica
de transporte, propaganda e outros gastos com as vendas; iv) barreiras a entrada de
investimentos iniciais elevados: caracteriza-se pela possibilidade de instalacdo de uma nova
empresa no mercado, formando uma nova capacidade produtiva.

c) Diferenciagdo do produto: relaciona-se aos diferentes produtos existentes, sendo
também, considerados substitutos imperfeitos. Essa distincdo entre os produtos esta
relacionada com alguns fatores como: qualidade, estética, desenho, reputagdo, etc.
Proporcionam aos compradores diferentes graus de preferéncia para determinados produtos,
onde estdo dispostos a pagar mais pela diversidade que encontram (BRUMER, 1981).

d) Integracdo Vertical: Segundo Sandroni (1999), discorre sobre integracdo vertical
utilizando o termo verticalizagdo, na qual o conceito explica sobre a atuacdo da empresa no

estagio de processo produtivo.

“Verticalizagdo: Atuagdo de uma empresa em mais de um estagio do
processo produtivo, o que frequentemente ocorre por meio da fusdo de vérias
empresas que atuam em estdgios diferentes. O mais abrangente tipo de
verticalizacdo ou integracdo vertical é o da empresa que controla desde a producéo
de matérias-primas até a confec¢do final do produto”. (SANDRONI, 1999, p. 634)
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e) Diversificacdo da producgéo: consiste na participacdo de uma mesma firma na
producdo e venda de bens e servi¢os, com o proposito de inclui-los em um mercado do qual a
firma ndo participava (KON, 1994). Conforme Sandroni (1999, p.179) o processo de
diversificagdo busca “(...) precaver-se contra prejuizos causados por oscilacbes bruscas nos
mecanismos de mercado (demanda, pre¢os), admitindo que isso ndo ocorrerd a0 mesmo
tempo em relacdo a todos os bens e servicos que negociam”.

Desta forma, as caracteristicas determinantes da estrutura de mercado sdo relacionadas e
ndo sofrem alteracbes no curto prazo, sendo classificadas estaveis em um periodo curto.
Porém, podem ser modificadas em periodos de longo prazo devido a dindmica das relagdes
industriais (BAIN, 1968).

Por outro lado, as condutas de mercado sdo esséncias para a competitividade, assim
como pressionam as politicas pablicas a partir do poder de barganha que exercem junto as
autoridades governamentais. Inclusive estdo relacionadas as acGes e padrGes de
comportamento que as firmas assumem para operar no mercado, com a finalidade de obter
melhores desempenhos (UTZIG, 2015; LOPES, 2016). Conforme Brumer (1981) discorre

com a intencdo de reforcar a ideia de conduta de mercado.

A conduta de mercado refere-se aos padrGes de comportamento que as empresas
seguem para se adaptar ou ajustar aos mercados nos quais elas atuam, ou seja, ao
complexo de atuagdes, pratica e politica que os vendedores utilizam para coordenar
suas diversas decisdes, para chegar a conclusdo dos precos que deverdo fixar, das
producfes que deverdo fabricar, dos custos em que poderdo incorrer, dos desenhos
dos produtos que irdo oferecer, entre outras. (BRUMER, 1981, p.22)

Os principais tipos de condutas que podem ser citados sdo: a politicas de precos e de
producdo, formas de competicdo e cooperacdo entre firmas, estratégias de produtos e
propaganda, gastos com pesquisa e desenvolvimento de produtos (P&D), investimentos em
plantas produtivas e taticas legais (enforcement dos direitos de patentes) (SIMOES, 2006;
KUPFER; HASENCLEVER, 2013).

Além disso, a conduta de mercado é definida por politicas em relagdo aos concorrentes,
e esta dividida em trés areas: a) as politicas de produtos (caracterizadas em diferenciacédo do
produto aos consumidores, gastos com propaganda e servigos adicionais ao produto); b) o
comportamento coercitivo (que busca mudar a estrutura de mercado por meio do
enfraguecimento e eliminacdo dos concorrentes); e ¢) a politicas de precos. Desse modo, as
diversas estratégias das firmas podem interferir de forma relevante no processo de
concorréncia, como também no poder de mercados das empresas (na capacidade de aplicar
precos acima de seus custos médios, por um periodo de tempo) causando mudancas no
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desempenho e nos niveis de lucratividade das firmas (LANDIVAR, 1981; SIMOES 2006;
UTZIG, 2015).

Segundo Utzig (2015) o desempenho de mercado € um resultado da conduta das
empresas, estimulado pela estrutura de mercado, pelas politicas publicas e pelas condicdes
bésicas de oferta e demanda. De acordo com Kupfer E Hasenclever (2013), € dificil mensurar
o desempenho industrial, porém, existem indicadores classicos que podem ser adotados para
mensuracdo, sdo eles: magnitude da margem preco-custo; taxas de mudanca na relacéo
produto/empregado; niveis de preco; distancia entre custo atual/minimo; lancamento de novo
produtos e variabilidade do emprego ao logo do ciclo de negécios.

Em vista disso, algumas dimensdes sobre o desempenho podem ser analisadas e
correlacionadas a essa variavel, como sua eficiéncia produtiva, diferenca entre seu preco de
mercado e o custo médio de longo prazo da firma, propor¢do da quantidade ofertada da
indUstria em comparagdo ao custo marginal de longo prazo, importancia das promogdes frente
aos custos de producdo, caracteristicas do produto, taxas de crescimento e avangos
tecnoldgico da industria (SIMOES, 2006).

Para Scherer e Ross (1990) o desempenho de mercado é um fator multidimensional que
agrega diversos elementos de decisdo sobre o que, quando e como produzir. Essas decisoes
estdo divididas em quatro aspectos:

i) Os recursos escassos ndo devem ser desperdicados e as decisbes de
producdo devem corresponder a demanda de mercado.

ii) As operacdes das empresas produtoras devem ser gradativas, buscando
novas oportunidades através do avango da tecnologia na producgdo por unidade
de matéria prima, com a finalidade de fornecer novos produtos aos
consumidores.

iii) Maior facilidade no emprego total dos recursos, especialmente em
recursos humanos.

iv)Distribuicdo da renda deve ser justa e simétrica entre os produtores.

Além disso, o papel das politicas governamentais tem grande relevancia para o modelo,
pelo suporte que o governo oferece através do uso de instrumentos de politica de incentivo e
de regulacdo, quando ocorrer problemas relacionados ao mercado natural (KUPFER;
HASENCLEVER, 2013).

Da mesma forma, Lopes (2016, p.342) entende que as politicas publicas podem ser
definidas como agBes governamentais que afetam diretamente a industria, através da

aplicacdo de regulamentacdes, leis antitruste, impostos, incentivos ao investimento, ou de
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forma indireta; sendo aplicadas com a intengéo de intervir no sistema econdmico, causando
reflexos em determinados setores produtivos.

Na concepcdo de Kupfer e Hasenclever (2013, p.45-46), existem formas de o governo
intervir nas variaveis da estrutura e/ou da conduta de uma firma, na tentativa de reorganizar
seu funcionamento e conduzi-la novamente para um bom desempenho. Sdo alguns dos
elementos que estimulam a estrutura de mercado; a implantacdo de tarifas de comércio,
quotas de importacdo, politicas de comércio internacional e investimentos externos diretos.
Além disso, como forma de intervencdo; reducdo das assimetrias entre compradores e
vendedores; a regulacdo de mercados determinando melhores condi¢Ges de operagdo e
circulacdo de bens e servicos e controle de precos; as politicas antitruste e as politicas
ambientais definidas como guias para 0 bom desempenho industrial; o proprio governo
podera prover por meio da producdo publica de bens e servicos, através de empresas publicas
regular os custos, precos e padrdes de qualidade com a finalidade de alavancar o desempenho
geral da industria por meio da concorréncia. Fatores como estes citados, destacam a
importancia da intervencdo praticada pelo governo na tentativa de equilibrar o desempenho
industrial mediante as oscilagdes do mercado.

Deste modo, através do arcabouco tedrico e fundamentos de politica industrial
apresentados, possibilita-nos a entender as acdes normativas do governo e dos agentes na
definicdo de politicas industriais articuladas e compativeis (com objetivos macroeconémicos e
industriais) e seus mecanismos institucionais de coordenacdo. Além disso, permite reconhecer
0 uso de politicas industriais de cunho competitivo (em defesa da concorréncia) e regulatorias
(patentes, transferéncia de tecnologia, mercado de trabalho, investimento direto estrangeiro,
etc.). Por outro lado, ressalta a necessidade de definicdo de metas concretas para a
reestruturagdo industrial, como também a capacitacdo tecnoldgica e desenvolvimento de
industrias avancadas perante condi¢cbes de desempenho (SUZIGAN, 1995; VILLELA;
SUZIGAN, 1996).

Da mesma maneira, proporciona a identificacdo e entendimento das intervencfes do
estado por meio de politicas industriais verticais ou horizontais (seletivas ou para outros
setores do complexo) implementadas a industria automobilistica brasileira, procurando
discernir os erros ou imperfeicdes do mercado, os resultados de longo prazo derivados das
politicas, bem como as mudancas acontecidas dentro do contexto socioecondmico na seria
histérica em estudo. Além disso, ira contribuir na compreensdo da existéncia de economias
externas, de origem tecnologica e monetaria, tanto quanto, na existéncia de externalidades

positivas que proporcionam o aumento da produtividade no setor industrial, como também
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estimulam o crescimento do salério real e acumulacdo de capital, proporcionando melhorias
no bem estar social (SUZIGAN, 1995; ALMEIDA, 2009; KUPFER; HASENCLEVER,
2013).

3.1 POLITICA INDUSTRIAL

No Brasil, as primeiras iniciativas de prote¢do a produgdo nacional ocorreram por volta
de 1930, no governo Vargas. As intervencgdes do governo Vargas neste periodo tinham como
foco neutralizar problemas econdmicos, bem como proporcionar o setor industrial com
incentivos financeiros e protecdo as industrias do pais. A politica industrial ativa deste
periodo deu inicio ao processo de substituicdo de importagdes, com os bens ndo duraveis de
consumo. Em virtude disso, apesar das criticas e objecdes a sua gestdo, deu-se inicio ao
processo de industrializacdo no pais. Posteriormente, nos anos de 1950 a 1960, o modelo de
substituicdo de importacdes foi acelerado no governo JK (1956-1961), através do seu Plano
de Metas, que teve como base o incentivo a producdo dos setores de bens de consumo
duréveis. Logo, nos anos de 1970 a 1980, dentro do periodo do governo Geisel (1974-1979),
foi lancado o Il Plano Nacional de Desenvolvimento (11 PND) com o prop6sito de manter o
crescimento econdmico e industrial, com énfase no processo industrial de bens de capital
(SUZIGAN, 1995; KUPFER; HASENCLEVER, 2013; CORONEL; DE AZEVEDO;
CAMPOS, 2014).

Diante disso, o debate em torno da participacdo do Estado, por meio de politicas
industriais que estimulem as atividades produtivas de um pais, despertou muitas controvérsias
entre autores de diferentes correntes tedricas. Desse modo, ha trés correntes tedricas com
distintas concepcbes e posicdes normativas a respeito de politica industrial. A corrente
ortodoxa que trata a incerteza da atuacdo do Estado e mercado no incentivo as atividades
econbmicas; a corrente desenvolvimentista que sustenta a ideia do poder econdmico e
produtivo das nagdes em um contexto internacional e a corrente evolucionista que tem
enfogque na competéncia dos agentes econdmicos na demanda por inovagdes para fomento do
sistema produtivo (SUZIGAN; FURTADO, 2006; KUPFER; HASENCLEVER, 2013).

Segundo Kupfer e Hasenclever (2013) a politica industrial é compreendida “(...) como
um conjunto de incentivos e regulacfes associadas a agdes publicas, que podem afetar a
alocacdo inter e intraindustria de recursos, influenciando a estrutura produtiva e patrimonial, a
conduta e o desempenho dos agentes economicos em um determinado espago nacional”. Visto

gue, a politica industrial estd associada a ideia de desenvolvimento, sendo interligada a
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geragdo e distribuicdo de renda, eficiéncia e conhecimento, cabe a ela, acelerar 0s processos
de transformacgdo produtiva em que as forcas de mercado sdo incapazes de articular
(KUPFER, 2003; KUPFER; HASENCLEVER, 2013).

Para Brumer (1981), a definicdo de uma politica industrial deve levar em conta a
diversificacdo das caracteristicas das empresas, baseando-se primeiramente na classificacdo
ou agrupamento prévio dessas firmas. Apos estabelecer uma politica, a sua finalidade esta em
otimizar o uso dos recursos disponiveis para se atingir determinados ou especificos objetivos.
Conforme Kupfer e Hasenclever (2013), a politica industrial age de acordo com a natureza de
seus instrumentos e o alvo pretendido, e esta dividida em duas categorias de politicas, sdo
elas: as politicas horizontais (ou funcionais), relacionadas a medidas de alcance global; e as
politicas verticais (ou seletivas), elaboradas para fomentar industrias, cadeias produtivas ou
empresas individuais.

As politicas industriais horizontais buscam melhorar o desempenho da economia na sua
totalidade, sem beneficiar alguma inddstria em especifico. No entanto, as politicas industriais
verticais privilegiam propositadamente uma indudstria especifica, mediante as decisdes
estratégicas, o Estado faz uso de seus instrumentos, favorecendo um conjunto de firmas ou
indUstrias. Contudo, a politica vertical visa modificar as regras de alocacdo entre setores,
sendo denominas também de targeting (KUPFER; HASENCLEVER, 2013). Para Suzigan e
Furtado (2006), o estabelecimento de metas caracteriza-se por targeting, e sua consolidacéo
consiste na ajuda necessaria para que as tecnologias possam alcancar rapidamente niveis
satisfatorios de economia de escala e eficiéncia industrial, tornando-as mais competitivas.

As relacOGes entre governo e mercado emergiram devido aos questionamentos em
relacdo a efetividade do sistema privado em alocar recursos econdmicos escassos para
determinados fins de uma sociedade. Diante disso, segundo uma perspectiva ortodoxa, 0
governo utiliza as politicas industriais como forma de intervencdo, com o proposito de
corrigir falhas de mercado ou imperfei¢cbes de natureza horizontal, agindo com intencéo de
amenizar 0s impactos negativos causados pelas falhas. Desse modo, 0 governo busca
proteger, estimular e formular estratégias de desenvolvimento para 0s setores econdémicos
fundamentais para a geracdo de divisas, difusdo de tecnologias e expansdo dos niveis de
emprego, com o intuito de aumentar a competicdo industrial e dinamizar o uso dos recursos
naturais de forma eficiente. Porém, as intervengdes somente deveriam ocorrer se 0s beneficios
forem superiores, em relagdo aos custos em termos de falhas de governo ou burocracias
(SUZIGAN; FURTADO, 2006; KUPFER; HASENCLEVER, 2013; CORONEL; DE
AZEVEDO; CAMPOS, 2014).
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A saber, as falhas de mercado estdo associadas a0 mecanismo de precos e 0 seu
insucesso em obter todos os beneficios e custos de oportunidades referentes a producédo e ao
consumo de bens. Além disso, podem ser classificadas em cinco tipo de falhas de mercado:
As estruturas de mercado ou condutas ndo competitivas (oligopo6lios ou monopolios),
constituem-se de economias de escala — quando custos unitarios de producdo diminuem a
medida que a producao cresce — bem como, quando ha situacdo de monopdlio, quando se tem
custos médios de longo prazo decrescente. As externalidades, ocorrem quando as decisdes de
um agente econdmico influenciam positivamente ou negativamente em outros agentes
(KUPFER; HASENCLEVER, 2013).

Outro tipo de falha de mercado estd associado aos bens publicos e suas duas
caracteristicas, sdo elas: a ndo exclusividade, aborda que determinado bem ndo pode ser
exclusivo de um unico agente econdmico, excluindo-o do direito de posse, compra ou venda;
a ndo rivalidade, discorre a respeito de que a inclusdo de novos consumidores ndo altera o
custo dos bens consumidos. O fornecimento desses bens publicos fica sob responsabilidade
direta do Estado ou por meio de concesses. Os bens de propriedade comum, estimulam
comportamentos imprudentes com o 6timo geral. Decorrem quando direitos de propriedade
ndo sdo concilidveis individualmente, competindo ao Estado tomar as atitudes cabiveis. Por
outro lado, as diferencas quanto as preferencias intertemporais sociais e privadas, existem
quando agentes privados e a sociedade discordam entre a preferéncia de consumo corrente e
futuro de determinado bem ou servico (KUPFER; HASENCLEVER, 2013).

Retornando ao entendimento das intervencgdes, 0s agentes econdmicos podem falhar em
assimilar e interpretar quantidades ilimitadas de informacéao, onde a racionalidade limitada e a
informacdo imperfeita, acabam por gerar incertezas. Essa insuficiéncia de informacdes ird
proporcionar oportunidades para que certos agentes tenham vantagens sobre outros, como
também facilitam a demanda por intervencdes puablicas. No entanto, a corrente
desenvolvimentista leva em conta trés fatores condicionantes: o contexto especifico, que trata
das caracteristicas essenciais da na¢do onde a intervengdo esta sendo empreendida; o tempo
historico, buscar saber em que etapa de desenvolvimento de um pais estdo sendo praticadas
politicas ativas; e o contexto internacional ajuda a definir se as politicas intervencionistas sao
aceitas ou negadas, e entender seus efeitos sobre as acdes de um Estado (KUPFER,;
HASENCLEVER, 2013).

Além disso, essa corrente reconhece a atuacdo do Estado como um elemento ativo, e
tem como caracteristicas principais, a capacidade de estimular e sustentar o desenvolvimento

através das politicas econdmicas, altas taxas de crescimento econémico e mudancas
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estruturais do sistema produtivo. Entretanto, o uso de todos instrumentos de politica
econdmica — cambial, monetéria e fiscal; de comércio exterior, regulacdo da concorréncia e da
propriedade — sdo utilizados para favorecer a empresa nacional e o setor privado com a
finalidade de estimular o crescimento, a produtividade e concorréncia (KUPFER;
HASENCLEVER, 2013).

Por outro lado, a corrente evolucionista destaca as relagdes entre a estrutura de mercado,
estratégia empresarial e progresso técnico, como também ressaltam a importancia das
estruturas perante as estratégias empresariais, bem como as estratégias possuem a capacidade
de alterar as proprias estruturas de mercado. A concepcdo Schumpeteriana parte do processo
de concorréncia pelas inovagOes, e constituem-se como motor do desenvolvimento
econbmico, e essa abordagem descarta o pressuposto de equilibrios nos mercados — sob
hipdteses que os agentes se baseiam em racionalidade limitada ou condicionada, persistindo
assimetrias de informacdo e o conhecimento sendo considerado tacito e idiossincratico
(SUZIGAN; FURTADO, 2006; KUPFER; HASENCLEVER, 2013).

Neste ponto, as politicas industriais com perspectivas em inovagdo, buscam ser mais
ativas e abrangentes, sendo direcionadas a setores e atividades industriais indutoras de
mudancas tecnoldgicas, e também ao ambiente econdmico e institucional. Dessa forma,
ocorreu 0 avango das estruturas de empresas e industrias e da organizagao empresarial. Logo,
a evolugdo das empresas proporcionou estimulos a formacgdo de assimetrias competitivas,
diferenciacdo dos produtos e servicos e melhor desempenho no mercado, tornando-as
competitivas frente aos seus concorrentes (SUZIGAN; FURTADO, 2006; KUPFER;
HASENCLEVER, 2013).

Segundo Kupfer e Hasenclever (2013), existem quatros aspectos chaves, para o
entendimento dessa abordagem. A concorréncia por inovagédo tecnologica, tem como destaque
a competicdo por meio de inovagOes e seus efeitos dinamicos; a inter-relagcdes entre agentes
econémicos, aborda as vantagens advindas da cooperacdo entre empresas e centros de
pesquisa, universidades ou consumidores, estabelecendo a ideia de aprendizado por interacao;
a estratégia, capacitacdo e desempenho, apresentam as atitudes e definigdes que a empresa
deve tomar em relacdo a decisdo de seu ambiente competitivo, alocagdo dos recursos para o
fortalecimento da capacitacdo tecnoldgica, definicdo de eficiéncia produtiva e diferenciagédo
dos produtos; e a importancia do ambiente e processo seletivo, fortalecendo a importancia da
tecnologia ao longo do tempo, devido as praticas realizada repetidamente, tornam-se

referencias constantes para a conduta dos agentes econdmicos.
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A saber, nessa abordagem evolucionista o Estado tem a funcdo de desempenhar e
ampliar o processo de geragdo e difusdo de novas tecnologias, como também estimular a
articulacdo de aliancas estratégicas para que as empresas desenvolvam novas capacitaces
empresariais num ambiente competitivo mais seletivo. Em relacdo ao processo de intervencao
publica, destaca o lado da demanda, através de subsidios para interessados na difusdo de
novas tecnologias associadas a retornos crescentes de adogéo, pelo lado da oferta, apoia
iniciativas de construcdo de capacitacdo tecnoldgica. Por outro lado, busca-se conhecer os
instrumentos constituintes na intervencao: incentivos fiscais a pesquisa e desenvolvimento
(P&D), subsidios a projetos de alta densidade tecnoldgica, compras do setor publico,
financiamentos para inovacdo, disponibilidade de capital para novos empreendimentos,
registro de patentes e a conservacdo dos padrdes técnicos (KUPFER; HASENCLEVER,
2013).

Todavia, uma importante abordagem demarca as relacBes existentes entre politica
industrial e politica macroeconémica. E reconhecido o fato de que a politica macroecondmica
pode ser antagbnica a uma estratégia de desenvolvimento baseada em politica industrial. Isto
decorre do fato de a politica macroecondmica afetar os niveis de precgos relativos dos produtos
comerciaveis, por meio da taxa de cAmbio; estimular os niveis de investimentos via taxas de
juros; e sinalizar, mediante estabilidade e capacidade fiscal do Estado, a possibilidade de
implantar politicas de incentivo em infraestrutura. Em contrapartida, uma politica industrial
bem-sucedida facilita a gestdo da politica macroecondmica através do aumento da eficiéncia e
produtividade da economia (SUZIGAN; FURTADO, 2006; KUPFER; HASENCLEVER,
2013).

Deste modo, atraves do arcaboucgo tedrico e fundamentos de politica industrial
apresentados, possibilita-nos a entender as a¢cdes normativas do governo e dos agentes na
definicdo de politicas industriais articuladas e compativeis (com objetivos macroeconémicos e
industriais) e seus mecanismos institucionais de coordenacdo. Além disso, permite reconhecer
0 uso de politicas industriais de cunho competitivo (em defesa da concorréncia) e regulatorias
(patentes, transferéncia de tecnologia, mercado de trabalho, investimento direto estrangeiro,
etc.). Por outro lado, ressalta a necessidade de definicdo de metas concretas para a
reestruturacdo industrial, como também a capacitacdo tecnologica e desenvolvimento de
industrias avancadas perante condi¢cdes de desempenho (SUZIGAN, 1995; VILLELA;
SUZIGAN, 1996).

Da mesma maneira, proporciona a identificacdo e entendimento das intervencdes do

estado por meio de politicas industriais verticais ou horizontais (seletivas ou para outros
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setores do complexo) implementadas & industria automobilistica brasileira, procurando
discernir os erros ou imperfeicdes do mercado, os resultados de longo prazo derivados das
politicas, bem como as mudancas acontecidas dentro do contexto socioecondmico na séria
histérica em estudo. Além disso, ira contribuir na compreensdo da existéncia de economias
externas, de origem tecnologica e monetaria, tanto quanto, na existéncia de externalidades
positivas que proporcionam o aumento da produtividade no setor industrial, como também
estimulam o crescimento do salario real e acumulacdo de capital, proporcionando melhorias
no bem estar social (SUZIGAN, 1995; ALMEIDA, 2009; KUPFER; HASENCLEVER,
2013).

3.2 ESTUDOS APLICADOS COM USO DO MODELO ECD

Nesta secdo, serdo abordados estudos aplicados a partir do modelo Estrutura-Conduta-
Desempenho, com o proposito de identificar os autores e quais indicadores do elemento de
estrutura e desempenho do modelo sdo utilizados, como também reconhecer os objetivos
propostos em cada estudo e 0s métodos de analise de dados. Esta secdo pretende consolidar o
entendimento do conjunto de informacdes apresentadas através dos indicadores, bem como 0s
métodos e técnicas utilizados no processamento e validacdo dos dados relevantes para analise
em estudo. O Quadro 2 apresenta um resumo dos estudos com aplicacdo do modelo ECD que

foram analisados.



Quadro 2 - Estudos aplicados com uso do modelo ECD
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AUTORES

OBIJETIVO

INDICADORES PARA VARIAVEL ESTRUTURA

INDICADORES PARA VARIAVEL
DESEMPENHO

METODO DE ANALISE
DOS DADOS

LOPES, H. C. (2014)

Estudo do setor calgadista do
Vale dos Sinos/RS

Numero de empregados por empresa;
Numero de empresas; Investimento iniciais
elevados; Fabricagdo de diferentes tipos de
calgados

Exportagdes; Preco Médio; Redugdo do
numero de Emprego e Produtividade

Exploratdria

COSTA, F, &
GARCIAS, P. M.
(2009)

Analisar a existéncia de relagdo
entre o desempenho das
industrias de papel e celulose,
por meio da utilizagdo de
Fleuriet e os niveis de
concentragdo de mercado

Numero de empresas por produgio -
Concentragdo Parcial ou Sumaria CR (k) e
Herfindahl-Hirschman - HHI

Modelagem de Fleuriet- O Capital
Circulante Liquido (CCL); Capital de Giro
(CDG); Investimento Operacionais em
Giro (I0G); Necessidade de Capital de
Giro (NCG); e o Saldo em Tesouraria (T)

Descritivo e Causal

Descrever as transformacg&es
ocorridas na industria

Indicadores de margem de custos — gastos
de pessoal; remuneragdes; previdéncia
social; previdéncia privada; indenizacGes
trabalhistas; FGTS; beneficios. Custos das

Indicadores de produtividade — valor
adicionado por pessoa ocupada
Indicadores de rentabilidade - margens

UTZIG, P. (2015) A o operagdes industriais — consumo de: - > Descritivo
automobilistica brasileira a .. . - . de lucro (relagdo entre lucros e receita);
. matérias-primas; materiais auxiliares; .
partir dos anos, 1990 .. L . margens de excedente (relagdo entre
combustiveis; pecas e acessorios; energia .
. . - excedente e valor adicionado)
elétrica; servicos e manutengdo por
terceiros.
Andlise da evolugdo do
SANTOS & | comércio exterior do complexo Barreiras & entrada — Tarifas de importacio Exportagdes e Importacdes — de veiculos Descritivo
GONCALVES (2001) | automotivo, na década de P ¢ e autopecas

1990.

Fonte: Elaboragdo propria.
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Inicialmente, o autor Lopes, H. C. (2014) apresenta um estudo referente ao setor
calgadista do Vale dos Sinos, situado no Rio Grande do Sul. O estudo tem como objetivo
realizar um diagndstico do setor, utilizando-se do modelo ECD, buscando observar a
organizacdo atual da inddstria, bem como os principais condicionantes do seu desempenho.
Essa investigacdo pretende avaliar os fatores cruciais para inddstria, ou seja, 0s que realmente
exercem maior impacto sobre sua competitividade.

O estudo procurou utilizar de dados secundarios e questionarios enviados a empresa,
mais ainda 0 método de andlise de dados do tipo exploratdria, que procura partir de um
referencial tedrico estabelecido, fazer uma caracterizacdo da industria calcadista e das
principais variaveis que compdem sua estrutura, conduta e desempenho. Além disso, 0s
principais indicadores identificados da estrutura de mercado foram: numero de empregados
por empresa, que foram utilizados para a mensuragdo dos indices de concentracdo (Razao de
Concentracdo — CR e Herfindahl-Hirschman — HHI) do setor; nimero de empresas, apontadas
pela reducdo ao longo do tempo; investimentos iniciais elevados, caracterizando um tipo de
barreiras a entrada ao setor; e a fabricacdo de diferentes tipos de calgados, apresentando a
diversificacao de producdo da empresa calcadista.

Por outro lado, os indicadores que compdem o desempenho foram: as exportacdes,
apontadas pela reducdo dos valores monetarios e niveis de produto exportado; o preco médio,
que relata o comportamento de aumento dos pregos médios dos cal¢ados exportados pelo Rio
Grande do Sul; e a reducdo da produtividade e do numero de empregos, demonstrados pelo
IBGE (2012) ao longo dos anos 2000 a 2011. Deste modo, a empresa calgadista apresentou
problemas aos longos dos ultimos anos, representados pelos niveis de desempenho do setor,
como também demonstra uma variacdo nos niveis de concentracdo e reconhece a falta de
investimentos iniciais elevados para a empresa.

O artigo de Costa, F., & Garcias, P. M. (2009) apresenta um estudo em relagéo as
industrias brasileiras de papel e celulose, sob a perspectiva do Paradigma ECD. O presente
estudo tem objetivo de analisar existéncia de relagdo entre o desempenho das industrias de
papel e celulose, por meio da utilizacdo da modelagem de Fleuriet e os niveis de concentracéo
de mercado entre os anos de 2003 a 2007. Desta maneira, 0 processo de escolha justifica-se
pela importancia do estudo do processo de concentracdo industrial, uma vez que comprova o
poder de mercado das maiores empresas do setor e a sua relacdo com o desempenho das
organizacOes. Além disso, a fonte de dados utilizada para identificacdo e classificacdo das

industrias em estudo foi do banco de dados da BRACELPA (Associacdo Brasileira de
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Celulose e Papel), bem como a método de analise de dados aplicado foi do tipo descritivo e
causal.

O método utilizado foi o descritivo e causal, que procura descrever as caracteristicas de
uma determinada amostra, e tem como foco estabelecer e entender se ha um relacionamento
de causa e efeito entre as varidveis analisadas, bem como esta classificado por ser um estudo
longitudinal, porque é feito em um periodo de cinco anos (2003 a 2007). Neste estudo, 0s
indicadores da estrutura de mercado apresentados sdo: nimero de empresas por producdo, que
foi escolhido de forma intencional cujo critério utilizado foi a classificacdo das 14 maiores
empresas do setor de celulose e papel, e seus niveis de producdo. A partir desse contexto,
optou-se pela utilizagdo de uma medida de concentracdo parcial ou sumaria denominada CR
(k) ou razdo de concentracao, que consiste na determinacdo da parcela de mercado, das quatro
maiores empresas da industria em estudo. Como indice alternativo, optou-se pelo Herfindahl-
Hirschman (HHI) para mensurar a concentracdo de mercado, considerando o valor da
producdo total de celulose e papel do periodo.

Os indicadores de desempenho identificados neste estudo estdo relacionados ao Modelo
de Fleuriet, e sdo constituidos em trés variaveis principais, formando até seis modelos de
classificacdo quanto ao desempenho financeiro e operacional das entidades. S&o elas: o capital
circulante liquido (CCL) que provem da diferenca entre o passivo ndo circulante (PNC) e
ativo ndo circulante (ANC),e é constituido por uma fonte de recursos necessaria para financiar
o capital de giro de uma empresa; o investimento operacional de giro (I0OG) que resulta da
diferenca entre o ativo circulante ciclico (ACC) e o passivo circulante liquido (PCC),
representa uma aplicacdo de fundos para financiar atividades operacionais; o saldo em
tesouraria (T) que resulta da diferenca entre o ativo circulante financeiro (ACF) e 0 passivo
circulante onerosos (PCO), apresentando os recursos de curto prazo que podem faltar ou
sobrar no caixa de uma empresa.

Em suma, considera-se que essa andlise fique delimitada ao periodo em exame, devido
ao fato de algumas empresas ndo possuirem informacdes divulgadas na CVM (Comissdo de
valores imobiliarios). Sugere-se 0 uso de varidveis guantitativas, métodos estatisticos e
econométricos para melhorar a relacdo entre a estrutura de concentragdo de mercado e
desempenho, bem como uma analise mais ampla, de cerca de 10 a 15 anos para melhor
compreender os resultados e implementar o fator (conduta) ao paradigma ECD, para realizar a

analise completa.



43

No entanto, o trabalho de concluséo do autor Utzig (2015) para obter a graduacdo em
Ciéncias Econbmicas pela UFSM, aborda um estudo sobre as mudangas ocorridas na inddstria
automobilistica brasileira a partir dos anos 1990. Esse estudo busca reconhecer as
transformacdes estruturais da inddstria, e entender a organizacdo industrial como base no
modelo Estrutura, Conduta e Desempenho. O método de analise do estudo foi do tipo
descritivo, visando descrever a industria automobilistica, o que permitira um aprofundamento
da compreensdo de um setor de mercado, facilitando uma analise descritiva e evolutiva do
setor industrial automobilistico no periodo em estudo.

O método de procedimento se deu pela sistematizacdo e andlise dos dados e
informacdes adquiridos em livros, artigos, publicacbes, monografias, site de instituicdes
setoriais e orgdos confiaveis (IBGE, ANFAVEA E IPEA). Além disso, o periodo de anélise
dos indicadores sucedeu-se de 1996 a 2012, os indicadores de estrutura identificados e usados
para as mensuragoes dos resultados foram: os indicadores de margem de custos e 0s custos de
operacdes industriais. Os indicadores de custos utilizados buscaram caracterizar a estrutura de
custos e despesas das empresas, sdo eles: gastos de pessoal; os quais incluem salarios e
remuneracdes; previdéncia social; previdéncia privada; FGTS; indenizacdes trabalhistas; e
beneficios.

Por outro lado, os custos de operacfes industriais sdo constituidos pelos valores dos
custos na empresa, diretamente envolvidos na producdo, sdo eles: consumo de matérias-
primas; materiais auxiliares; de energia elétrica e combustiveis; aquisicdo de pecas e
acessorios; servicos industriais, de manutencdo, reparacdo de maquinas e equipamentos
prestados por terceiros. Da mesma maneira, 0 custo de operacdes industriais € agregado
relativo ao pagamento de fatores de producdo. Os custos de producdo sdo constituidos pela
soma das operac¢0es industriais com o0s gastos de pessoal, com isso podem ser definidos como:
margem de custos de operagdo; margem de custos de matérias-primas; margem de custos de
trabalho; e margem de custo de producéo.

Os indicadores de desempenho utilizados nesse estudo, abordam uma analise de
produtividade e rentabilidade da industria. Para mensurar a produtividade foram usados
termos de valor adicionado por pessoa ocupada, medindo a capacidade do recurso humano de
agregar valor ao produto. Por outro lado, a mensuragéo da rentabilidade da industria pode ser
feita de duas formas. De um lado, pelas margens de lucro (relacdo entre lucros e receita), que
mostram a efetiva retencdo de lucros da inddstria em seu aspecto global, antes da deducdo de

impostos e ap6s 0 pagamento de todos fatores produtivos e servigos utilizados. De outro, pela
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rentabilidade corrente na producdo, constituido pelas margens de excedentes (relacdo entre
excedente e valor adicionado) que representa a parcela da producdo que € apropriada pela
empresa, possibilitando entender a capacidade das empresas de agregar valor a producéo.

Deste modo, as mudancas no contexto institucional e estrutural da industria
aconteceram devido ao processo de concorréncia entre novas montadoras, pois, de certa forma
contribuiram para o aumento da demanda através dos créditos para consumo de veiculos
sendo classificado como um dos fatores relevantes, proporcionando de certa maneira a
estabilizacdo econdmica. Com efeito, os indicadores de produtividade apresentaram melhor
desempenho, referente ao crescimento do valor por pessoa ocupada, que pode estar
relacionado ao uso intenso de tecnologia e evolugdo dos processos produtivos. Entretanto, 0s
indicadores de margem de custos apresentaram oscilagdes de longo prazo em suas taxas,
apontando reducdo nas vantagens sobre os custos diretos, relacionados com o aumento dos
custos com matéria prima.

Ja os indicadores de margem de custos de producdo e trabalho apresentaram elevagdes
em seus primeiros anos, logo apds, houve queda nos indices, estando relacionado ao aumento
da automacdo dentro do processo produtivo, retirando grande parte da mdo de obra
trabalhadora. No entanto, os indices de rentabilidade aumentaram, elevando as margens sobre
0 lucro e o0 excedente.

O artigo de Santos; Gongalves (2001) aborda um estudo setorial, via Banco Nacional de
Desenvolvimento Econdmico e Social (BNDES) de carater descritivo, com a finalidade de
analisar e descrever a evolucao do comércio exterior do complexo automotivo, no decorrer da
década de 1990. Periodo no qual o Brasil e sua indlstria local passavam por mudancas
significativas que impactaram o fluxo do comércio brasileiro. Destaque para a participacao
do Mercosul e América do Sul no nivel de exportacGes, importaces de veiculos e autopecas,
bem como a relacdo das empresas na adocéo de estratégias globais pelas grandes corporagdes,
com o proposito de reestruturar e racionalizar atividades produtivas, visando usar bases
nacionais para 0 acesso a mercado regionais para estabelecer uma nova relagdo entre os
mercados interno e externo.

Os indicadores de estrutura identificados nesse estudo sdo as barreiras a entrada, no qual
pretende dificultar a entrada de produtos originarios de outras regides, de adentrar no mercado
local, por meio da aplicacéo de tarifas de importacdo nos demais blocos regionais, exceto na
América do Sul onde as tarifas de importagdo se reduziram. As tarifas de importacdo foram

empregadas nos veiculos e autopegas entre os anos 1990 a 2000, tendo indices decrescentes
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no decorrer desse periodo. Os indicadores de desempenho encontrados nesse estudo foram:
niveis de exportacdes e importacbes de veiculos e autopecas, bem como o destino e a
participacdo no comércio exterior e local.

As exportacOes de veiculos e autopecas no comércio exterior foram apresentadas do ano
de 1991 a 2000, resultando em um comportamento decrescente das exportacdes no decorrer
no periodo. No caso do Brasil, as exportagGes cairam em cerca de 34% entre os anos de 1997
a 1999, em contrapartida os outros paises cresceram 14%. O destino das exportacGes
brasileiras no mesmo periodo em analise, foi cada vez mais para o Mercosul e demais paises
da América do Sul, inclusive para a Europa, América do Norte, Africa, Asia e Oceania. De
outro lado, as importacdes de automdveis no mercado interno foram apresentadas a partir de
1991 a 2000, no qual foi classificada por automoveis, comerciais leves, caminhdes e 6nibus,
com destaque para a variavel automoveis, tendo uma participacdo crescente em seus indices
até o ano de 1998, posteriormente apresentou quedas nas participagdes.

Diante disso, o setor de autopecas revelou-se um dos mais significativos na pauta de
importacdes e exportacdes, pois de 1991 a 1996 apresentou um superavit, logo, apresentou
queda no ano de 1997 a 1999, e para o ano 2000 um possivel superavit. Em relacdo ao
comércio externo, a industria de autopecas apresentou expansdo em suas exportagdes na
década de 1990, atingindo cerca de US$ 3,5 bilhdes no ano de 1999 e cerca de US$ 4 bilhdes
nos anos 2000, resultando um crescimento de 102% nas exportacdes no periodo de 1991 a
2000, apresentando indices crescentes em seus faturamentos. Além disso, em termos de
exportacGes brasileiras, os trés paises mais importadores de autopecas sdo: os Estados Unidos
entre 35% a 40%, Argentina entre 20% a 28% e Alemanha, com 6% a 9% das importacdes.
Estes trés principais paises somaram mais de 50% em suas participac@es ao longo da década.
As mudancas ocorridas no mercado brasileiro levaram o setor automotivo a apresentar
maiores niveis de crescimento das importac6es, que no periodo considerado cresceram cerca
de 420% entre os anos 1991 a 1997 e 398% entre os anos 1991 a 2000. No entanto, as
importacdes também se concentraram nos produtos (motores e suas partes, componentes
elétricos, cabines, carrocerias, transmissdo e dire¢do), resultando juntos cerca de 93% das
importacdes, devido ao langcamento de novos modelos. Em suma, as agdes que visam
propiciar melhoria do saldo comercial do setor, devem ser analisas e estimuladas para o
investimento ao longo da cadeia produtiva, de forma que as empresas nacionais aumentem
sua integracdo, com o objetivo de desenvolver centros de exceléncia no setor, tanto para

aumento do contetdo exportado, quanto para substituicdo de importagdes pelo fomento a
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fabricacdo de produtos de média e alta tecnologia com vistas as exportacdes e a0 mercado
local.
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4. FORMACAO DA INDUSTRIA AUTOMOBILISTICA BRASILEIRA DE 1919
A 2002

O processo de desenvolvimento da industria automotiva brasileira, conjuntamente com
a participacdo do Estado foi um fator muito relevante para a trajetdria de criacdo e formacao
do setor no Brasil. A industria no Brasil passou por diversos periodos até sua consolidacgéo,
desde a vinda de imigrantes para o pais, como da transicdo de um Brasil rural-agrario para
urbano-industrial, e as diversas transformac@es estruturais nas questdes econémicas, politicas,
financeiras e de investimentos. Primeiramente, destacamos o importante papel dos
cafeicultores no processo de formacdo do meio industrial, através de seus habitos de consumo
e de saber-fazer industrial — adquirido na Europa — e também pelo fato das grandes plantacGes
de café propiciarem a implantacdo de ferrovias, maiores investimentos na industria, na
constituicdo de bancos e unidades produtivas. Ademais, com a vinda de europeus para 0
estado de Sdo Paulo, e coincidindo com a chegada de italianos, portugueses e espanhdis,
todos dotados de semelhantes caracteristicas contribuiram para criacdo, formacdo, e
crescimento de um projeto de industria (CLARO JUNIOR, 2015).

De fato, ap6s a Primeira Guerra Mundial (meados julho de 1914 a novembro de 1918) a
industria brasileira pega um ritmo de crescimento consideravel durante a Era Vargas (1930-
1945) quando o Estado passa a ter significativas melhoras na sua estrutura. Neste momento,
nota-se uma diminuicdo da forca rural-agraria em relacdo a cultura cafeeira, e também o
enfraquecimento dos latifundiarios. Todavia ha o fortalecimento de uma politica de cunho
desenvolvimentista-nacionalista, na qual sinalizava um momento favoravel aos empresarios,
para o direcionamento de capitais ociosos em prol a constituicdo de novos ramos industriais
(CLARO JUNIOR, 2015).

O Governo Vargas proporcionou mudancas no cenario brasileiro, como também foi
beneficiado com a consolidacdo de diversas instituicbes e Orgdos publicos de suma
importancia nesse periodo. Entre esses 0Orgdos e instituicBes, temos o IBGE (Instituto
Brasileiro de Geografia e Estatistica) criado em 1941, a Companhia Siderurgica Nacional
(CSN) criada em 1942, a Companhia Vale do Rio Doce (CVRD) criada em 1943. J4 no
segundo mandato de Vargas, ocorreu a criagdo do Banco Nacional do Desenvolvimento
Econémico (BNDE) em 1952 — que posteriormente em 1980 tornou-se BNDES, e a formacéo
da Petrobras em 1953. No entanto, alguns deles ja foram privatizados em finais do século XX.

Com a Petrobrds e a Companhia Siderargica Nacional durante o governo Vargas, ambas
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estatais foram essenciais para implantacdo das montadoras no pais — conseguiu eliminar
incertezas e insegurancas no quesito rentabilidade, e de inserir novas plantas de producgdo no
Brasil - pois a primeira promoveu grandes avangos no setor de energia, sendo a principal
produtora e refinadora de petréleo e derivados, ja a segunda impulsionou as atividades
mineradoras e produtoras de aco no pais de forma significante (CATTO, 2015; CLARO
JUNIOR, 2015).

Em vista disso, as primeiras atividades da industria automobilistica brasileira ocorreram
no ano de 1919, e sua primeira representante foi a Ford Motors do Brasil S/A. A Ford
comecou a montar seu modelo de automdvel através da importacdo de pecas e partes vindas
dos Estados Unidos (EUA), cujas as mesmas chegavam em caixas de madeira. No
entendimento de Frainer (2010) o primeiro modelo de veiculo a ser conhecido no Brasil foi o
Ford Modelo T, famoso Ford de Bigode, produto da fabrica por 19 anos, divulgando o
automovel e revolucionando a industria automobilistica. Logo em seguida a General Motors
(GM) em 1925 e a International Harvester em 1926 comecaram suas atividades no Brasil.
Vale ressaltar que a primeira regido escolhida para receber, fixar e desenvolver as futuras
montadoras emergentes no Brasil foi a regido do ABC paulista. No ano de 1925 a GM
trabalha de forma improvisada em galpdes alugados no bairro do Ipiranga (S&o Paulo), onde
montava os veiculos importados dos EUA. Pouco mais tarde, em 1930, a mesma inaugura sua
primeira fabrica em Sdo Caetano do Sul na regido do ABC. Ja a International Harvester era a
primeira montadora especialista na montagem de caminhdes a gasolina, com estrutura
reforgada especialmente para o Brasil, com a finalidade de ser a concorrente da Ford nesse
segmento (ANFAVEA, 2006; FRAINER, 2010; CATTO, 2015).

Posteriormente, em 1938 foi criada a Féabrica Nacional de Motores (FNM) com a
finalidade de produzir inicialmente motores para avides. A producdo desse modelo de motores
durou cerca de dez anos e foi responsavel pela reposicdo de propulsores das aeronaves de
treinamento da Forca Area Brasileira (FAB), porem em 1949 essa estatal transformou-se em
uma empresa de economia mista, mudando sua linha de produgdo, para a montagem de
caminhdes Isotta Franchini e mais tarde em 1952, caminhdes Alfa Romeo. Nesse interim, em
1945 instalou-se a Studebaker — que logo mais se transformaria na Vemag do Brasil -, uma
firma local responsavel pela montagem de varias marcas, bem como veiculos do tipo
comercial e até maquinas agricolas. Inclusive, a Volkswagen (VW) em 1950 j& possuia
interesses em se instalar no Brasil, mas primeiro buscou iniciar estudos sobre a viabilidade de

fabricar no pais, e como alternativa decidiu importar o modelo Fusca, com motor 1200 e



49

alavanca de cAmbio no painel com trés marchas, com o propdsito de testar sua aceitacdo no
mercado brasileiro. Logo em seguida, em 1953 ocorre a fundagéo da Volkswagen do Brasil,
realizada no mandato de Getulio Vargas, ao qual foi instalada na rua do Manifesto em
Ipiranga - S&o Paulo -, iniciando a montagem de automoveis e utilitarios, como a Kombi e
seda 1200. Tal acontecimento celebrou acordos iniciados em 1949 e demonstrou a direcdo da
VW as vantagens de produzir no Brasil (ANFAVEA, 2006; FRAINER, 2010; CATTO,
2015).

Na concepcédo de Catto (2015) e Frainer (2010) a montadora alema Volkswagen, foi a
responsavel por implementar o modo de producdo em massa no Brasil. E o estabelecimento
desse padrdo de linhas de montagem iria alterar a participacdo de diversos produtores de
veiculos no pais, principalmente entre firmas europeias e norte-americanas. Todavia, no
governo de Getulio Vargas (1951-1954) no qual foram feitos significativos investimentos na
indlstria de base nacional, ainda perduravam alguns impasses que viriam a prejudicar a
consolidacdo da industria automobilistica nacional, por exemplo, falta de desenvolvimento
nos ramos de siderurgia, autopecas, vidros, borrachas, componentes, além da estagnacdo do
desenvolvimento nacional, fatores estes geradores da condicdo de dependéncia em relacéo as
montadoras estrangeiras.

De acordo com Anfavea (2006) no ano de 1951 o pais gastava no mercado externo
cerca de US$ 1,1 bilhdo com suas importacOes, e 0 setor de veiculos representava cerca de
15,1% no valor total dessa quantia. Importava-se em média 100 mil veiculos/ano, sendo 60%
deste total em caminhdes, além de autopecas. Logo, esse setor previa ainda crescimentos de
até 11% a.a., resultando num maior nimero de importacfes. Porventura, esse crescimento das
importacGes de veiculos e componentes, juntamente com a retracdo das exportagdes, causaria
uma deterioracdo da situacdo cambial e também problemas no balanco de pagamentos,
ocasionando uma reducdo de reservas internacionais, 0 que conduziu a uma forte crise
cambial. No entanto, Vargas buscou intervir e adotar medidas para limitar as importacdes de
componentes automotivos e autopecas em 1952, e da entrada de veiculos montados e em
forma de CKDs (Complete Knock-Down) em 1953. Uma acdo importante desse periodo
Vargas, foi em marco de 1952, com a criagcdo da Subcomisséo de Jipes, Tratores, Caminhdes
e Automoveis, ligada a Comissdo de Desenvolvimento Industrial, procedimento que ficou
reconhecido como o embrido da industria automotiva (CAMARGO, 2006).

Essas atitudes e medidas aplicadas por Vargas buscaram incentivar a producdo local

tanto de veiculos, como de autopegas e componentes, porém em agosto de 1954, Vargas
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comete suicidio no Palacio do Catete, no Rio de Janeiro da entdo capital federal. Diante desse
episodio, foi em 1956 que Juscelino Kubitscheck (JK) toma posse a presidéncia da Republica,
e partir desse momento a industria automobilistica comecar ganhar status no periodo que
compreende o0s anos de 1956 a 1961, e passa a ter um papel preponderante dentro das politicas
de desenvolvimento do governo. Imediatamente, Juscelino Kubitscheck buscou implementar
0 seu famoso Plano de Metas - concebido visando desenvolver “50 anos de progresso em
cinco anos” de governo -, e tinha por finalidade suprir falhas estruturais dentro de setores
especificos e interligados a economia brasileira. No entendimento de Mendes (1978) o Plano
de Metas foi criado com intuito de desenvolver o cenério econémico do Brasil, por meio dos
setores de energia, transporte, alimentacdo, inddstria de base e educacdo, e para cada um
desses setores foi fixado um conjunto de metas, que durante a implementacéo do plano, foram
revisadas, avaliadas, e testadas atraveés de um sistema rigido de controle (ANFAVEA, 2006;
CATTO, 2015; CLARO JUNIOR, 2015).

Cabe ressaltar, a importante participacdo da SUMOC (Superintendéncia da Moeda e do
Crédito) neste periodo, com a Instrucdo 113. Tal instrucdo tinha como objetivo aumentar as
importacdes de bens de capital sem prejudicar a balanca de pagamentos, possibilitando uma
modernizacdo mais rdpida do parque industrial. Essa manobra permitiu importar sem
cobertura cambial, na forma de investimento estrangeiro direito (IED) no pais. Dessa forma, a
partir da entrada de capital estrangeiro foi possivel estimular o processo de desenvolvimento
brasileiro. Além disso, esse marco institucional foi determinante na orientacdo da economia
brasileira a internacionalizacdo, tornando o pais mais favoravel e prdéspero para novos
investimentos (CATTO, 2015).

A gestéo de JK no governo investiu de forma surpreendente nos setores industriais, bem
como contribuiu para criacdo de varios 6rgdos estatais capacitados para dar suporte a setores
ja estabelecidos no mercado, com o intuito de alavancar o desenvolvimento econdmico. Logo,
em 16 de junho de 1956 foi constituido o GEIA (Grupo Executivo da Industria
Automobilistica no Brasil) através do decreto n® 39.412, representando o nascimento da
industria automobilistica nacional. Esse grupo teve como uma das responsabilidades,
contribuir para o crescimento e melhoramento da estrutura e fixacdo da industria automotiva
no territorio brasileiro. Para Santos e Burity (2002) o GEIA tinha o proposito de instalar a
industria e proporcionar uma rapida fabricacdo de bens de consumo duraveis (carros de
passeio) e dar prioridade aos bens de producdo (veiculos pesados e de carga). Na

compreensdo de Shapiro (1997) a constituicio do Plano Nacional da Inddstria
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Automobilistica contribuiu e foi decisivo para o inicio da implantagdo da industria automotiva
no pais, trazendo credibilidade e seguranca para as empresas poderem realizar novos
investimentos no setor. Um caracteristica importante imposta pelo GEIA, foi de restringir as
importacdes e pressionar as montadoras transnacionais a decidir-se entre duas alternativas: a
primeira alternativa forcava as mesmas a abandonar o mercado brasileiro — entdo muito
lucrativo — , e segunda alternativa concedia as montadoras um prazo de até cincos anos para
sua reformulacdo e ajustes, concedendo também incentivos financeiros e fiscais, para dar
inicio as atividades de producédo de veiculos que abarcassem pecas nacionais, em torno de
90% para caminhdes e veiculos utilitarios, e até 95% para carros de passeio (CATTO, 2015,
CLARO JUNIOR, 2015).

Para Catto (2015, p. 25) o grupo GEIA representado através do “Art. 16. Do decreto
39.412, teve diversas atribuicdes e finalidades:

a) Elaborar, e submeter a aprovacdo do Presidente da Republica,
Planos Nacionais Automobilisticos para diversas linhas de
fabricacdo de auto veiculo e adapta-los as contingéncias da
situacdo econdmica nacional;

b) Examinar, negociar e aprovar, privativamente, 0S projetos
singulares referentes a industria automobilistica para o Brasil, e
encaminhéa-los quando aprovados, aos Orgdos encerrados do
controle de comércio e de cambio, para as providencias executivas
que aos mesmos competirem;

c) Supervisionar, por iniciativa prépria, ou em colaboracdo com
outros 6rgdos de Governo, a execucdo das diretrizes e projetos
relativos & industria de material automobilistico;

d) Recomendar, quando for o caso, as entidades oficiais
especificamente  incumbidas de prover créditos para
empreendimentos, de desenvolvimento econdmico, 0S projetos
automobilisticos submetidos a seu exame e devidamente
aprovados;

e) Promover e coordenar estudos sobre nomenclatura, revisdo de
tarifas aduaneiras, classificagdo de mercadorias por categorias de
importacdo, normalizacdo de materiais, selecdo de tipos, preparo
de mdo de obra especializada e de técnicos, suprimentos de
matérias primas e de bens de producdo estatisticas, censo
industrial, medidas tributarias e legislativas, mercados, custos de
producdo, mostras e exposi¢des e outros aspectos de interesse para
a industria de material automobilistico.” (Legislagdo Informatizada
— Decreto n°® 39.412, de 16 de junho de 1956 — Publicagéo
Original)

Tendo em vista todas essas atribuicfes e finalidades previstas, 0 GEIA era composto

por varios 6rgdaos membros do governo federal, inclusive 0 BNDES com sua importante

participacdo e parceria com a industria no pais. O BNDES foi o principal agente financiador
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das inddstrias automobilisticas desde a década de 1950, e também proporcionou as
montadoras condi¢Bes atrativas para incentivar a implantacdo das mesmas em territorio
nacional, e, a0 mesmo tempo, atrair a entrada de outras empresas do ramo, e juntamente
fortalecer o setor de autopecas no Brasil (CATTO, 2015; CLARO JUNIOR, 2015).

Outro fator muito relevante neste periodo, promovido pelo Plano de Metas foi a
substituicdo do sistema de transporte brasileiro, do sistema ferroviario para o rodoviério,
gracas aos investimentos em infraestrutura. Esse processo de transi¢cdo buscou ampliar o
sistema rodoviario, favorecendo ao mesmo tempo o aumento da demanda por automoveis
leves e pesados, atraindo grandes investimentos & construcdo de estradas e producdo de
automoveis e caminhdes. A expansao da producdo de automoveis e categorias nesta época foi

bastante evidente, conforme a tabela 1 apresentada:

Tabela 1- Producgéo de automdveis e categorias (1957-1961)

ANO Automoveis Comerciais Leves Caminhdes Onibus Prod::;‘ﬁuc;l'l' otal
1957 1.166 10.871 16.259 2.246 30.542
1958 3.831 26.480 26.998 3.674 60.983
1959 14.495 41.959 36.657 3.003 96.114
1960 42.619 48.735 37.810 3.877 133.041
1961 60.205 54.886 26.891 3.602 145.584
1962 83.876 67.648 36.174 3.496 191.194

Fonte: ANFAVEA, p. 62, 2010. Org: Elaboragdo prépria com base nos dados do anuario da ANFAVEA.

Essa tabela ilustra claramente a expansao da producdo durante o governo de Juscelino
Kubitscheck. Nota-se um crescimento exponencial da producdo de veiculos de passeio,
comerciais leves e caminhdes dentre os anos analisados. Porém a producdo de 6nibus cresce
timidamente, com pequenas variagdes na producdo. Parte desses resultados positivos séo
oriundos de incentivos e beneficios fiscais e cambiais por parte do governo federal. O mesmo
concedeu isencdo tarifaria para determinadas cotas de pecas e componentes importados, que
ndo tivessem semelhantes producdo no Brasil, para serem destinados aos automoveis. Ao
mesmo tempo, cerca de 70% dos investimentos estrangeiros que entraram no pais, foram sob
forma de equipamentos e maquinas utilizados na producéo de bens de consumo duraveis. Sem
duvidas, nesse periodo de 1957 a 1962 foi denominado de periodo de maturacdo da industria
automobilistica, com caracteristicas de forte expansdo na producdo, devido a existéncia de
uma demanda reprimida e insatisfeita com as restricdes as importagdes colocadas nos anos
anteriores (CAMARGO, 2006; ANFAVEA, 2010; CATTO, 2015; CLARO JUNIOR, 2015).
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4.1 MUDANCAS NO CONTEXTO DA INDUSTRIA AUTOMOBILISTICA BRASILEIRA: A
PARTIR DOS ANOS 1960, 1970 E 1980

Conforme Fonseca (1996) uma caracteristica importante das firmas a partir desse
momento, foi o firme esfor¢co das mesmas na producdo de um Unico segmento de mercado,
uma vez que cada firma produzia para um determinado segmento. Entretanto, nesse interim,
em outubro de 1960 foi eleito presidente Janio Quadros, e seu mandato trouxe algumas
instabilidades e incertezas para os investidores estrangeiros, e consequentemente foram
observados efeitos no ritmo de producdo de veiculos. Nesse periodo, ap6s o0 ano de 1961,
medidas praticadas por parte do governo refletiram diretamente no setor automobilistico, na
tentativa de equilibrar a economia. A principio foram aplicadas medidas de austeridade, como
restricdo ao crédito, cortes orcamentarios, aumento do desemprego, e inclusive em 1962 foi
criada a Lei da Remessa de Lucros, que tinha por finalidade impor um limite de envio dos
lucros das multinacionais aos paises de origem, tanto que essa cotagdo ficou em apenas 10%
dos rendimentos totais, liberados para expedir. Em decorréncia desses acontecimentos, houve
um grande desconforto por parte dos investidores, desestimulando o0s investimentos
estrangeiros diretos ao pais, como também houve uma desaceleracéo da producdo da industria
de automéveis (CAMARGO, 2006; CATTO, 2015).

Cabe ressaltar algumas informacGes importantes a respeito da tentativa de equilibrar a
economia nesse periodo: na concepc¢do de Claro Junior (2015) o Plano de Metas do governo
JK, ndo s6 proporcionou o desenvolvimento econdmico e a dedicacdo das forgas produtivas,
mas também gerou um déficit no Estado e uma constante aceleragdo da inflacdo. Isto por
causa do elevado aumento dos investimentos do setor publico sem um correto sistema de
financiamento da divida, resultando na piora da situacdo e claramente o estrangulamento do
setor externo, como também uma centralizacdo das atividades industriais nas regides mais
desenvolvidas do pais. Outro fator interligado a situacdo da aceleracdo da inflacdo foi a
construgdo de Brasilia, na qual demandou e retirou muito dinheiro dos cofres publicos,
gerando um desequilibrio macroeconémico e aumento da desigualdade social.
Consequentemente entdo, dentre os anos 1960 a 1966, houve um periodo de recessdo na
producdo por conta da politica de aperto monetario e do crédito restrito (CATTO, 2015;
CLARO JUNIOR, 2015).

No entanto, o final desse periodo de maturacéo foi marcado por uma reducao nas taxas

de crescimento da demanda por veiculos, bem como caracterizado por um shake-out com
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algumas aquisicOes e fusbes, resultando numa nova reestruturagdo da inddstria. Essa nova
reorganizacdo na estrutura de mercado dos produtores de veiculos contou com a entrada de
fortes empresas concorrentes, detentoras de abundantes recursos monetarios derivados de suas
matrizes — somente essas iriam sobreviver aos anos de ajustes da economia -. Todavia, as
empresas nacionais necessitavam de incentivos do governo para estabelecer suas estruturas e
sua atuacdo no mercado, porém devido a situacdo dificil da economia, ndo puderam contar
com nenhum auxilio, o que levou algumas a faléncia e as menores sendo absorvidas pelas
montadoras internacionais. Esse processo de shake-out ressalta a incorporacdo da Willys
Overland do Brasil pela Ford, e o seu comego na producdo de veiculos de passageiros em
1967; ja a Volkswagen lider no mercado naquele momento — com aproximadamente 50% do
mercado — absorve a Vemag e aumenta sua participacdo em torno de 77% em 1968; a Alfa
Romeo em 1968, compra a FNM (Fabrica Nacional de Motores); e nesse meio tempo a
Chrysler compra a International Harvester em meados de 1966, expandindo sua participacao e
controle sobre a Simca em 1967. Por outro lado, a General Motors que ja produzia
caminhonetes, entra no segmento de automdveis no ano de 1968 (CAMARGO, 2006;
CATTO, 2015; CLARO JUNIOR, 2015).

Mais tarde, dentre os anos 1967 a 1974, ocorreu a denominada fase do Milagre
Econbmico; periodo com rapido crescimento do produto interno bruto a taxas superiores a
10% ao ano, bem como um aumento na producdo de veiculos a taxas anuais de 20%. Esse
crescimento na fabricacdo de veiculos de passeio, comerciais leves, caminhdes e 6nibus deste

periodo, esta representado conforme a tabela 2:

Tabela 2- Producao total de veiculos no periodo do Milagre Econémico (1967-1974)

ANO Automoveis Comerciais Leves Caminhodes Onibus Pmd:f:;r otal
1967 139.260 54.421 27.141 4.665 225.487
1968 165.045 66.984 40.642 7.044 279.715
1969 244.379 63.073 40.569 5.679 353.700
1970 306.915 66.728 38.388 4.058 416.089
1971 399.863 73.840 38.868 4.393 516.964
1972 471.055 92.329 53.557 5.230 622.171
1973 564.002 110.810 69.202 6.362 750.376
1974 691.310 126.935 79.413 8.262 905.920

Fonte: ANFAVEA, p.62, 2010. Org: Elaboragdo propria com base nos dados do anuario da ANFAVEA.
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De acordo com a tabela 2 proposta, é evidente o aumento continuo na producdo de
automoveis e comerciais leves a partir de 1967, porém a fabricacdo de énibus e caminhdes
apresenta variagOes crescentes e decrescentes nos niveis de producao. Até entdo, mesmo essas
duas categorias — 6nibus e caminhdes — tiveram um papel importante nessa época, e fizeram
uso exclusivamente do sistema rodoviario, e mesmo assim, seus indices de produgdo nédo
superaram as outras duas categorias. Em decorréncia dessa desproporgdo na fabricacdo entre
categorias, nota-se um aumento de 419% entre a producdo de 1968 e 1974 na categoria
automoveis, entretanto para 0s comerciais leves e caminhdes no mesmo periodo, esse
aumento representa cerca de 19%. Por outro lado, a fabricacdo de 6nibus alcanca cerca de
12% nesse periodo — de 1968 e 1974 - em analise.

Em vista dessa producdo total anual crescente e positiva em todo periodo, alguns
importantes elementos estavam interligados a esses resultados, para que esse novo ciclo de
crescimento comercial e industrial fosse possivel. Em primeiro lugar, pelo lado da demanda,
houve uma concentracdo de renda e a criacdo de novas possibilidades de financiamento ao
consumidor. Ja no lado da oferta, a inddstria passou por uma reestruturacdo, seguida de
inimeros investimentos com a finalidade de criar uma nova capacidade de producdo e
ingresso de novos modelos de carros no mercado. Outro fator aliado ao governo dessa época,
foi a presenca do capital estrangeiro inserido, na qual contribuiu para a flexibilizacdo das
taxas de juros, além de facilitar a tomada de crédito para aquisicdo de automoveis. Tal linha
de crédito direta ao consumidor foi usada como medida para compensar a crise dos anos
anteriores, bem como instaurar e impulsionar o consumo. Cabe ressaltar nesse periodo em
estudo, a execucdo de programas governamentais para o desenvolvimento de setores de base:
como a industria quimica, petroquimica, siderdrgica, e o setor automobilistico, na qual
também desfrutou de beneficios conjuntamente com o0s outros setores ja citados
(CAMARGO, 2006; CATTO, 2015).

Consequentemente, o setor automobilistico foi remodelado e atingiu sucessivas taxas
médias de crescimento, juntamente com a entrada da General Motors (GM) em 1968, no
seguimento de producdo de automoveis, tendo destaque. Nesta fase positiva da industria
produtora, houve uma expansdo na diferenciacdo do produto, com o desenvolvimento de
novos modelos de veiculos de passageiro, de tal modo que as firmas comecam a empreender
em outros segmentos de mercado. Com o ingresso e oferta de diferentes modelos de veiculos
no comeércio, proporcionou novas formas de competicdo pela diversificacdo de produtos. De

acordo com Camargo (2006) em 1970 foram cerca de 32 novos modelos de carros ofertados e
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posteriormente em 1974, esse total sobe para 57 modelos disponiveis ao publico consumidor.
A partir desse momento a concentragdo de mercado de algumas fabricantes comeca a se
reduzir, e nessa oportunidade, a atuacdo das montadoras americanas comeca a expandir-se
gradualmente (CAMARGO, 2006; CATTO, 2015).

Outro elemento importante para o progresso da industria automobilistica desse periodo
foram os ajustes e acertos para a inauguracdo da montadora Fiat no Brasil, pelo general
Ernesto Geisel em 1976, no municipio de Betim no estado de Minas Gerais. Esta montadora
em 1972 comecou suas pesquisas de mercado no Brasil, afim de escolher entre os modelos
Fiat 126, 127 ou 128 para ser produzido em solo brasileiro. Logo, em 1973 foi formalizada
junto ao governo de Minas Gerais, a constru¢do da fabrica da Fiat e o modelo 127 foi
escolhido para producao no pais, e logo mais, uma nova estrutura — como motor mais potente
e suspensdo reforcada - seria adaptacéo ideal para as condi¢des brasileiras, dando origem ao
modelo 147. Desde entdo, as quatros grande montadoras — Fiat, Ford, General Motors e
Volkswagen — estavam em funcionamento no Brasil. No entendimento de Camargo (2006)
com entrada da Fiat no segmento de automdveis pequenos, a Volkswagen comeca a perder
sua participacdo no mercado em decorréncia do aumento de competitividade nessa categoria.
Além disso, a General Motors consolidou-se como a segunda maior produtora nesse periodo,
deixando a Ford em terceiro, enquanto a Fiat substitui a Chrysler no quarto lugar
(ANFAVEA, 2006; CATTO, 2015).

No entanto, ao analisar o periodo 1974 a 1980, encontramos o termino do Milagre
Econdmico do regime militar e um mercado de automdveis em inicio de declinio a partir de
1974. Essa nova conjuntura abrangeu uma série de fatores, sdo eles: primeiramente ha uma
crise nos pregos do petroleo a nivel internacional somada ao esgotamento do Milagre
Econdmico, gerando uma diminuicdo nos indices de vendas de automoveis, como também um
excedente na producdo que precisaria ser readequado; o produto interno bruto (PIB) teve
reducdo em suas taxas anuais; ja as politicas industriais e de incentivo nesse momento
precisaram ser revistas com o intuito de mudar a estratégia em relagdo a substituicdo de
importacGes, com énfase as industrias de bens de capital e bésicas, combinadas a novas
medidas de impulsionar as exportacbes. Como forma de combater e solucionar futuros
problemas de excedentes de producéo, foi instituido em 15 de maio de 1972 um programa de
incentivo a exportacdo, no qual foi denominado plano de — Beneficios Fiscais a Programas
Especiais de Exportagdo - o Befiex, no mandato do presidente Médici. Esse programa

estabeleceu metas de exportacdo, para aquelas montadoras que efetivassem seus objetivos,
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poderiam contar com incentivos, como exemplo: a reducéo dos custos — através da eliminacéo
de alguns tributos — sobre os produtos exportaveis, reduzindo seus precos e tornando-os mais
competitivos no mercado internacional (ANFAVEA, 2006; CAMARGO, 2006; CATTO,
2015).

O gréfico 1, a seguir apresenta os indices de exportacfes de veiculos e categorias,

levando em consideracdo a dimensao do mercado brasileiro nesse periodo em estudo.

Gréfico 1 - Exportagdes de automdveis (1974-1980)
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Fonte: ANFAVEA, p.83, 2010. Org: Elaboragdo prépria, com base nos dados do anuério da ANFAVEA.

Conforme o gréafico 1, no ano de 1974 foram exportados cerca de 47.591 automoveis,
9.275 comerciais leves, 6.896 caminhdes e 916 6nibus. Durante 1974 a 1980 os indices se
expandiram gradualmente em todas categorias, alcancando em 1980 o patamar de 115.482
automoveis, 20.235 comerciais leves, 18.977 caminhdes e 2.391 6nibus. Desde entdo, houve
um aumento bem expressivo nas exportagdes nesse periodo entre anos, resultando em 243%
nos automoveis, 220% nos comerciais leves, e 260% a 280% nos 6nibus e caminhdes. De
acordo com Guimarées (1989) a producéo de veiculos e demais categorias — com excec¢do do
ano de 1977 — manteve-se em ritmo ascendente, porém as vendas no mercado interno e o
continuo aumento no nivel de exporta¢fes sustentaram o lento crescimento da industria, bem
como contribuiram com o escoamento desse excesso de producdo (CAMARGO, 2006;
ANFAVEA, 2010).
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Em decorréncia desse ritmo de exportagdes, as maiores montadoras — principalmente
as de capital estrangeiro - assinaram acordos para futuras exportacdes pelo programa Befiex,
para permitir exportar motores montados, como também suas partes e componentes
separadamente, em contrapartida buscaram importar autopecas, de tal forma que as empresas
nacionais produtoras de autopecas fossem afetadas. Em seguida, no ano de 1978 ficou notével
pela intensa competicdo pela diferenciacdo do produto e modelos de veiculos — alcangando a
média de 70 novos modelos disponiveis -, sendo assim, um importante instrumento no
processo de competitividade entre fabricantes e montadoras. No entanto, o fator preco entre
oligopolios diferenciados teve pouco efeito, pelo fato de todos grandes produtores terem
capacidade de resposta quando h& uma alteracdo de precos por parte de outra firma, uma vez
que, uma possivel rigidez nos precos ndo possa ser mantida pelo surgimento constante de
inovacOes nos processos e produtos, dificultando possibilidades de manter a uniformidade dos
precos a longo prazo. Logo, futuras alteracBes nos precos foram resultantes de politicas
adotadas pelo governo em exercicio, visando manter e controlar os precos na tentativa de
segurar uma possivel concorréncia entre os produtores (CAMARGO, 2006; ANFAVEA,
2010).

A partir dos anos oitenta, observa-se um periodo de dificil situacdo para a indudstria
automobilistica, denominada de década perdida, marcado por um processo de estagflacdo,
combinado a uma forte recessdo. A industria brasileira percorreu neste momento, muitas
dificuldades oriundas dos desequilibrios macroecondmicos, mais ainda com a contracdo da
producéo industrial como um todo. Por outro lado, o0 mercado brasileiro e a sua estrutura nesta
década sofreram com a instabilidade tanto pelo lado da oferta como o lado da demanda, e a
producdo de veiculos do pais caiu rapidamente de 1.165.174 mil unidades — entre automoveis,
comerciais leves, dnibus e caminhdes - em 1980 para 780.833 mil unidades produzidas em
1981, tendo uma reducdo em média de 33% nos indices de producdo. Até o ano de 1985, o
volume de producdo das montadoras no pais permanece estagnado com meédia produtiva entre
800 a 960 mil unidades/ano. Inesperadamente, a taxa média de crescimento do PIB nesse
periodo ficou em torno de 2% ao ano, e as taxas de inflacdo possivelmente ultrapassaram os
dois digitos nesse periodo em estudo. A queda na producdo de automdveis estaria interligada
na acentuada reducdo da demanda interna, levando posteriormente algumas montadoras a
constituir acordos operacionais entra montadoras como forma de superar essa fase
momentanea do pais (CAMARGO, 2006; ANFAVEA, 2015; CATTO, 2015).
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Uma das alternativas propostas como saida temporéria dessa crise foi 0 aumento das
exportagdes pelo Befiex, possibilitando exportar em média 20% da producéo anual da década
de 1980. Cabe destacar nessa analise, a participacdo da Volkswagen com 82.869 unidades
exportadas entre automoveis e comerciais leves no ano de 1981, e a Fiat com 103.677
unidades em 1982. Além disso, houve dois fatores relevantes nessa fase: primeiramente foi o
surgimento dos veiculos a &lcool em 1984, atingindo cerca de 90% das vendas no seu ano de
lancamento. Tal acontecimento deu-se a partir da criacdo do projeto Proalcool em 1975, e
como forma também de difundir o modelo movido a alcool e inseri-lo como alternativa mais
acessivel em comparacéo a principal fonte de energia da época, o petréleo e seus altos precos
no mercado internacional. O segundo fator de relevancia foi referente a estratégia
internacional das empresas — que buscou integrar o langamento do carro mundial e evidenciar
as importantes mudancas tecnoldgicas — de inovacgdes de processo e produto - que ocorreram
na industria automobilistica mundial (CAMARGO, 2006; ANFAVEA, 2010; CATTO, 2015).

A partir de 1985, as exportagcfes comegam a ter um expressivo aumento, decorrente de
incentivos do governo e da estratégia das empresas multinacionais em direcionar uma politica
de descentralizacdo e regionalizacdo de suas atividades de producdo. Como resultado disso,
hd um aumento expressivo da produtividade e a inclusdo de inovagdes referente ao
funcionamento dos motores, novos materiais e tecnologias para a producdo de veiculos
movidos a alcool, como citado anteriormente. Logo depois com o progresso das inovacdes, a
demanda por automdéveis de maior tamanho e melhor qualidade se expandiu, como reflexo do
aumento da concentracdo de renda do publico consumidor. Fato este, responsével pelo
crescimento do processo competitivo entre as montadoras, na busca pela diferenciacdo e
melhor qualidade de seus produtos. Por outro lado, o fator preco desse periodo foi limitado
pela acdo do governo de José Sarney (1985 a 1990) na tentativa de coordenar uma politica de
precos alinhada as empresas daquele momento. Todavia ao longo dessa década em estudo,
houve variagcdes nos precos, decorrentes das diferentes politicas e planos de estabilizacéo
aplicados no governo de Jodo Figueiredo (1979 a 1985) e governo Sarney, porém ndo houve
expressiva reducdo nos precos dos veiculos em geral (CAMARGO, 2006; CATTO, 2015).

Ainda nesse periodo em analise, as subsidiarias das montadoras adotaram estratégias
inteligentes e competitivas, conforme orientagcdes de suas matrizes e langaram no mercado
brasileiro o carro mundial. A Ford e a General Motors como pioneiras neste periodo entre
1980 a 1985 langam respectivamente o Ford Escort e 0 GM Monza ao mercado. Diante disso,

como resposta a Volkswagen desenvolve o modelo Gol, e a Fiat investe na produgéo do Fiat
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Uno. Outra oportunidade percebida pelas empresas produtoras de veiculos, foi de um novo
mercado para veiculos pesados, devido as dimensdes do mercado doméstico do pais, a um
custo razoavel de producdo nessa categoria, tornando o Brasil um importante produtor e
exportador de Onibus e caminhBes. Contudo, mesmo com esse aumento na producdo e
lancamento de novos modelos ao mercado, a VVolkswagen apresenta queda no seu grau de
participacdo no mercado em termos de vendas desde a época de 1968 quando ocorreu a
entrada da Ford e GM no pais; posteriormente com a chegada da Fiat a partir de 1976 e sua
crescente competitividade; e a partir dos anos oitenta, a crise atrapalhou o desempenho e a
situacdo da montadora no mercado (CAMARGO, 2006; CATTO, 2015).

Como forma de solucionar esse dificil processo, foi instituido através de um acordo
operacional em 1987 a Autolatina, uma associacdo entra as montadoras Ford e VVolkswagen
nos mercados brasileiro e argentino, com duracdo até 1996. Essa associacdo teve por
finalidade integrar fabricas e operagdes, compartilhando tecnologias e custos, bem como,
buscou aumentar a eficiéncia e a potencializagcdo das operacdes entre participantes. Logo,
Autolatina atendeu cerca de 55% do mercado, e procurou preservar as duas empresas, sem
qualquer tipo de fusdo ou incorporacdo por parte de nenhuma das duas. Entretanto, um fator
contraditério desse periodo em andlise esta relacionado a defasagem dos modelos produzidos
nacionalmente e a baixa incorporagdo de novas tecnologias nos veiculos, apesar de as
montadoras ja apresentaram algumas melhorias e aperfeicoamentos a nivel mundial. De
acordo com essas caracteristicas, as plantas de producdo compradas da Europa e Estado
Unidos da América (EUA) e instaladas no Brasil eram consideradas antigas e ultrapassadas
nos seus paises de origem, prejudicando futuros incentivos a importacdo de veiculos
brasileiros a outros paises (CAMARGO, 2006; CATTO, 2015).

Em visto disso, possiveis importacdes de veiculos brasileiros para paises
industrializados ndo eram vistas como satisfatorias, pela auséncia de itens, equipamentos e
acessorios mais modernos nas linhas de montagens nacionais, inclusive a ndo adequacao nas
regras de seguranca dificultava-os para serem liberados a exportacdo. Uma solucdo
intermediaria para 0s automoveis brasileiros foi exporta-los para paises em desenvolvimento
daquele periodo, no qual os critérios de avaliagdo e requisitos condizem com 0 necessario
para tais paises. Logo, iminentes exportagdes de veiculos brasileiros para 0os mercados
europeus e norte-americanos nao eram questionaveis, pois o publico consumidor de
automaveis nesses paises era exigente em termos de inova¢ées (CAMARGO, 2006; CATTO,
2015).
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Dadas essas caracteristicas, observaremos a partir da tabela 3, o desenvolvimento da
indlstria automobilistica brasileira nas areas de producdo, licenciamentos, exportacéo,
faturamentos e numero de empregos ativos no setor, com o intuito de complementar e
implementar esses resultados junto a analise ja exposta dos anos 1960, 1970 e 1980. A tabela
3, foi dividida em trés periodos, de dez anos cada periodo, com a finalidade de ilustrar o
desempenho do setor dentro de seus momentos e caracteristicas especificas em sua linha
historica:

Tabela 3 - Produgéo, licenciamento, exportacao, faturamentos e empregos (1960-1980) - Somatérios totais.

Anos Produgdo** Licenciamentos' Exportagdes? Fahjl?ln;‘aan;:r:;: ; * Empregos?®
19603 2.096.415 2.085.762 1.015 2.913 480.755
1969

1397;)9a 8.241.539 7.692.938 530.127 41.441 997.463
13988()9a 9.591.595 7.376.428 2.218.981 69.118 1.149.623

Fonte: ANFAVEA, p.38,40,54,59 e 70, 2018. Org: Elaboragdo prépria, com base nos dados do anuario da
ANFAVEA. Obs.: *Faturamentos sem Impostos/VValores convertidos em dolar pela taxa média de cada ano. **
Producdo de autoveiculos e categorias em (CKD). (1) Licenciamento de nacionais e importados novos. (?)

Exporta¢des totais de autoveiculos e categorias em (CKD)/ (3) Pessoas empregadas (ativas) no setor.

Conforme a tabela 3, observamos que os niveis de producdo e licenciamentos, de
automoveis e categorias entre 1960 a 1969 sdo muitos semelhantes, bem como as exportacdes,
faturamentos liquidos e numero de empregos ativos no setor demostram baixos resultados,
pelo fato desse periodo ser marcado por incertezas em questdo de governanga, reducao nas
taxas de crescimento da demanda por veiculos, dificil situacdo em tornos das politicas
econdmicas, fiscais e monetarias. No entanto, no segundo periodo de 1970 a 1979, na qual o
Milagre Econdmico era presente, a producdo de autoveiculos e categorias cresceu em média
293,1%, e as vendas (licenciamentos) atingiram um crescimento de médio de 268,9%, porém
as exportacdes passaram de 1.015 unidades exportadas de 1960-1969 (pois nesse periodo
houve somente exportacfes de énibus, e caminhdes), para 530.127 unidades (todas categorias
exportadas), apresentando um crescimento muito positivo, juntamente com suporte do Bifiex.

Na questdo dos faturamentos liquidos, os resultados entre os dois primeiros periodos foram
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muitos distintos e positivos, passando de US$ 2,9 bilhdes, para US$ 41,4 bilhGes de dolares.
No que diz respeito ao numero de empregos do setor, entre 1960-69 foram 480.755 pessoas
ativas nas atividades do setor, ja para 1970-79 houve um aumento de empregos, totalizando
cerca de 997.463 pessoas ativas, com crescimento medio de 107,5%. No terceiro periodo no
qual se presencia a década perdida, o desempenho da industria automotiva nacional mostrou-
se pouco timida, pois a producdo de automdveis e categorias cresce apenas 16,4% em
comparacgdo ao segundo periodo, no entanto os licenciamentos tem reducéo de apenas 4,1%,
ja as exportacdes apresentam uma elevacdo média de 318,2% em seus resultados, favorecendo
0 aumento dos faturamentos liquidos do setor em torno de 66,8%, e 0 numero de empregos
ativos nesse momento cresceu 15,2% (ANFAVEA, 2018).

4.2 A ABERTURA COMERCIAL E AS MUDANCAS NO SETOR AUTOMOBILISTICO
BRASILEIRO A PARTIR DE 1990.

E foi a partir da década de 1990 que comecaram a ocorrer mudangas muito
significativas para a industria automobilistica brasileira, no qual favoreceram este setor de tal
importancia e representatividade para o mercado nacional. Naquele momento, o presidente em
exercicio Fernando Collor de Melo (1990-1992) encontrava-se receoso com a situacdo da
economia ainda bastante fechada, e a industria automobilistica apresentando baixos niveis de
producdo e competividade internacional. Na perspectiva do presidente, os carros brasileiros
retratavam o atraso de nossa industria em relacdo a implantacdo de novas tecnologias,
expansdo e modernizacdo das plantas fabris, técnicas operacionais e organizacionais, e
melhores niveis de eficiéncia industrial. Em outras palavras, este governo entendia que o
protecionismo praticado anteriormente pelos outros governantes teve por finalidade proteger o
setor das concorréncias do exterior e promover subsidios e isen¢es, como forma de alavancar
a industria automobilistica. Porém, essas atitudes promoveram como consequéncia uma baixa
produtividade e atraso tecnologico, tornando-o menos competitivo. No entanto, com essa
situacdo delicada da economia, o Presidente Collor buscou implementar uma politica
econdbmica recessiva, como também, decidiu pela abertura comercial aos paises em
desenvolvimento e reduzir os privilégios do estado na tentativa de fomentar o
desenvolvimento, produtividade e competitividade industrial do pais (CASOTTI,
GOLDENSTEIN, 2008; SANTOS, 2009; CATTO, 2015; UTZIG, 2015).

Em decorréncia dessa decisdo do governo Federal, o processo de liberalizacdo

comercial buscou primeiramente incentivar a concorréncia e a competitividade da inddstria de
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automoveis brasileira até entdo considerada estagnada, como também reparar os efeitos
causados pelo velho modelo de industrializagdo por substituicdo de importagdes. Logo, com
esse processo de abertura econdémica iniciado, surgiu muitas preocupacdes, incertezas e riscos
para 0 setor automobilistico brasileiro, pois 0 mesmo ndo apresentava um produto final
padrdo com o0s requisitos minimos necessarios (tecnologia, qualidade e design) em
comparacao aos carros importados da industria de automoveis internacional. Neste sentindo,
ndo haveria uma concorréncia equilibrada principalmente para indastria nacional. Em outras
palavras, no parecer de Giambiagi (2005, p.146) “as politicas de intensificagdo da abertura
econdmica e de privatizacdo do governo Collor se inseriram no contexto da chamada nova
Politica Industrial ¢ de Comércio Exterior (Pice)” (CASOTTI; GOLDENSTEIN, 2008;
SANTOS, 2009; CATTO, 2015; UTZIG, 2015).

De fato, com a aplicacdo dessas medidas recessivas, grandes mudancas iriam acontecer
no contexto do cenario nacional: primeiramente pela quebra do protecionismo estatal sobre as
empresas ja instaladas no territorio nacional; diminuicdo constante das tarifas médias de
importacdo dentre os anos 1987 a 1994, proporcionando maiores niveis de importacéo;
oportunidade de ingresso de novas montadoras e seus produtos com melhor acabamento e
eficiéncia; como também o aumento por investimentos estrangeiros diretos direcionados a
indlstria e segmentos. Logo, com a reducdo da protecdo do estado sob as montadoras
instaladas no Brasil, refletiu no enfraquecimento da protecdo da reserva de mercado e nos
privilégios adquiridos das quatro maiores industrias automobilisticas — General Motors, Ford,
Volkswagen e Fiat — na década de 1990. Isso fez com que essas industrias perdessem em certa
parcela seu poder de explorar precos elevados no mercado, devido ao seu atraso tecnoldgico
em seus veiculos e na linha de producdo e montagem. Em decorréncia dessa situacao, exigiu
das mesmas uma reestruturacdo administrativa e organizacional por completa, como também
a formacdo da Camara Setorial da Industria Automobilistica para contribuir em prol do setor
(BAER, 2009; CATTO, 2015; UTZIG, 2015).

O processo de reestruturagdo da industria de automoveis nacional priorizou grandes
investimentos em novas formas de inovagdes tecnologicas e mercadoldgicas. Logo, investiu
no aprimoramento e modernizacdo dos seus equipamentos da area eletrbnica,
consequentemente, novas tecnologias foram criadas e inseridas dentro dos processos de
producdo: como o ingresso de varios equipamentos assistidos por computador; ampliacdo da
automatizacdo em cada setor e/ou area de montagem; surgimento da robotizacdo para a

realizacdo de tarefas antes desempenhadas por trabalhador. A ampliacdo do uso de robds
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dentro do processo de producgédo foi um reflexo do crescimento da automagédo nas plantas
fabris das montadoras, permitindo o alcance de novos padrdes de qualidade do produto e o
aumento da produtividade. Em contrapartida, 0 aumento da mecanizacdo nos processos,
reduziu o nimero de trabalhadores no setor automobilistico (SANTQOS, 2009; CATTO, 2015;
UTZIG, 2015).

Por outro lado, as mudangas administrativas e organizacionais ocorridas na estrutura das
montadoras, proporcionaram também beneficios positivos para o complexo produtivo em
geral. Em sintese, promoveram: o crescimento da capacitacdo da méo de obra; redefini¢do do
layout das plantas fabris; adesdo da prética de engenharia simultanea, na execucdo de projeto
de um determinado produto e 0s seus processos relacionados; compartilhamento de novos
conhecimentos e plataformas entre modelos idénticos; inclusdo da diversificacdo na producdo;
melhor e eficiente utilizacdo de economias de escopo; melhora e aperfeicoamento na
comunicagdo e relacionamento entre fornecedores, produtores de componentes,
concessionarias e matrizes; estimulos a instalacdo e fixacdo de firmas produtoras e
fornecedoras de autopecas mais proximas das grandes montadoras; e a criacdo de depdsitos de
componentes, pecas e modulos, no interior da prépria industria. Sem dudvidas, esses novos
aspectos e fatores atribuidos as atividades de producdo impactaram positivamente na rotina de
producdo das fabricas (UTZIG, 2015). Vale ressaltar que o setor de autopegas passou por
varias etapas e processos de modernizacdo, e suas atividades sdo de grande relevancia para o
funcionamento do setor automobilistico.

O setor de autopecas nesse periodo era formado por empresas bastante diversificadas
em termos de capacidade tecnoldgica, gestdo e padrbes de qualidade e produtividade. No
entanto, algumas dessas empresas estavam passando por um periodo delicado, pois
apresentavam baixos niveis de investimento em tecnologia, nas suas técnicas de producéo e
modernizacdo, como resultado um nivel reduzido nas vendas, forcando repasses de custos nos
precos finais de seus produtos. Devido aos reflexos impostos pela abertura comercial -
internacionalizacdo e aumento repentino da competitividade - pressionaram as empresas
instaladas no pais a se capacitar e qualificar para as novas exigéncias colocadas pela industria
automobilistica, como forma de permanecerem como fornecedoras, mediante uma politica
geral de selecdo e desempenho de determinado produto. Porém, outro fator relevante e
preocupante foi 0 aumento das importacdes de autopecas, atividade na qual aumentou as
exigéncias sob as empresas nacionais em relagdo aos critérios de preco, qualidade e prazos de
entrega (SANTOS; PINHAO, 2000).
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Todavia, o processo de desverticalizacdo da produgdo de veiculos, projetou alguns
impactos positivos para essas empresas locais, pois agregou em sua producdo a montagem de
diversificados tipos de componentes especificos e individuais, pecas distintas, criacdo e
desenvolvimentos de sistemas/mddulos mais abrangentes, permitiu aos fornecedores a
transferéncia do desenho, engenharia e caracteristicas especificas de determinado
produto/peca, bem como a logistica de entrega desses itens. O complexo desempenho dessas
atividades teve um papel importante e amplamente definido na colaboracdo e
desenvolvimento de plataforma de base para o seguimento de veiculos (SANTOS; PINHAO,
2000).

Logo, mais tarde as empresas nacionais de autopecas precisariam aprimorar/desenvolver
suas estruturas, e uma das formas de perdurar no mercado foi a de realizar associa¢des (joint
ventures) e acordos de tecnologias com empresas estrangeiras para adquirir novos
conhecimentos a respeito de modelos de veiculos internacionais, com a finalidade de atender
futuras e especificas demandas. Esses processos de fusdes e aquisi¢cOes realizadas, reduziu
muito a participacdo no mercado das empresas nacionais presentes, como efeito proporcionou
mudancas nesse ramo. Em contrapartida alavancou a entrada de capital estrangeiro no pais em
forma de investimentos, bem como expandiu a inclusdo de um ndmero significativo de novas
montadoras, fortalecendo as suas linhas de atuacdo e consolidando novas oportunidades de
espaco no mercado. Por outro lado, no que diz respeito as mudancas provocadas nesse
segmento, elas procuraram abordar: a exigéncia e seguranca no recebimento e montagens de
sistemas e componentes com qualidade - reivindicando uma rede de fornecedores preparadas
com programas de controle de qualidade implementados -; melhores precgos; exigéncia de
certificados de qualidade sob os produtos; redugé@o progressiva de fornecedores (tornando-os
mais enxutos, competitivos e maior em termos de escala, financas e geograficos); e o
empenho para que toda cadeia produtiva trabalhe de forma sincronizada (SANTOS;
PINHAO, 2000).

Em suma, algumas caracteristicas relevantes sobre o setor de autopecas e suas divisoes
na concepcao de SANTOS e PINHAO (2000):

e Que as empresas nacionais atuantes séo fornecedores limitados de componentes,
como: pecas plasticas, de borracha, acabamentos das carrocerias, pecas centrais
—como as de direcéo e suspensao -; no entanto

e as empresas estrangeiras sdo as maiores detentoras de conteudos tecnologicos e

dominantes no mercado mundial, e 0s seus segmentos de producdo sao
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diversificados, como, por exemplo: motores a diesel, sistema de alimentacdo de
combustivel, eletronicos, elétricos, freios, ar condicionado, caixa de dire¢éo,
equipamentos de som, kits de embreagens, caixas de marcha, rolamentos, pneus
evidros; e 0

e reconhecimento importante de outras empresas (oriundas de fusGes)
especializadas na producdo de componentes de motor — anel, bronzina, pistdo e
fundidos -, amortecedores, freios e material de friccdo, longarinas, eixos e
semieixos, rodas, farois, lanternas, e sistema de exaustao; e

e a presenca das proprias montadoras com seus grupos de fabricantes internos,
com uma série de produtos como fundidos, painel de instrumentos, assentos,
estampados leves, médios e pesados, sistemas de direcdo, transmissao,

escapamentos, molas e motor.

Diante dessas caracteristicas apontadas, o setor de autopecas continua a passar por
modificacbes e melhorias na sua estrutura, tecnologia e logistica, através da centralizacdo de
novos segmentos e empresas de atuacdo global, para suprir futuras expectativas de aumento
da producdo, como também manter-se competitiva diante da entrada de novas fabricantes, por
intervencdo de compras, investimentos diretos ou crescimento das fragdes de produtos. Na
concepcdo de Mariano (2009) no caso do Brasil, as empresas com maior bagagem
tecnoldgicas sdo, sobretudo, transnacionais e de primeiro nivel, no qual buscam maiores
margens de negociacdo de precos com as montadoras e seus fornecedores, com a finalidade de
arrecadar grandes lucros e ter melhor dominio na relacdo entre empresas (SANTOS;
PINHAO, 2000).

Além disso, outro ponto importante a ser comentado a respeito da reestruturacdo na
industria automobilistica no Brasil, esta interligado as ideias e o0 modo de producdo de
veiculos japoneses. A industria brasileira foi bastante motivada pelas ideias provenientes das
montadoras japonesas, na qual as mesmas ja vinham implantando um projeto de veiculo com
caracteristicas eficientes e econdmicas, juntamente com um novo conceito de
responsabilidade social e ambiental. Os veiculos projetados pelos nipénicos teriam um menor
porte, com um peso total bruto mais leve, e equipados com motores de menor cilindrada, com
objetivo de reduzir o consumo de combustivel. Em seu interior, teriam um acabamento
simples e diferenciado, buscando ser econdmico e eficaz no seu uso; e na parte de
motorizacdo, foi inserido o aluminio na fabricacdo de componentes para motores mais leves, e

também o uso do pléstico na confeccdo de derivados. Certamente a aplicagdo desses
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procedimentos foi de essencial importancia na finalidade de reducdo de peso e custos no
projeto (SANTQOS, 2009; CATTO, 2015).

No entanto, outra caracteristica importante desse modelo japonés, aborda um sistema de
producdo enxuto, no qual caracteriza-se por produzir apenas o essencial, na quantidade exata
e no momento necessario. Logo, contribui também: na diminuicdo de custos de produc¢édo; nao
acumula estoque; elimina qualquer excedente nas esferas organizacionais; busca racionalizar
a forca de trabalho e direciona-la de forma exata e centralizada de acordo com a
proporcionalidade de trabalho exigida; busca constante por aprimoramento; tornando-se um
modelo flexivel e ajustavel conforme diferentes momentos da economia. Na concepcao de
Ferro (1990) este modelo citado foi intitulado de Toyotismo, e sua referéncia veio atraves do
engenheiro da Toyota, Taiichi Ohno, no qual foi responsavel pela criacdo e aperfeicoamento
desse sistema dinamico entre os anos 1945 até 1972, até ser difundido em ambito global
(OHNO, 1988, CATTO, 2015).

No que diz respeito a Camara Setorial, sua constituicdo ocorreu no ano de 1988, no
mandato de José Sarney (1985-1990) com a finalidade de formular alternativas e solucfes
para momentos adversos de instabilidade econémica. Essa instituicdo também contribuiu nas
seguintes medidas: buscou impulsionar a competividade da industria automobilistica dentre os
anos 1991 a 1995; identificar possiveis desajustes em alguns setores da economia; fomentar
estratégias no contexto de politicas industriais; e firmar acordos entre governo, empresarios e
a classe de trabalhadores. No entanto, neste periodo analisado — a crise politica e econémica
instaurada no mandato Collor — foi necessario reconstituir lagos com o capital nacional, com
objetivo de estabelecer novas medidas para o setor industrial automotivo. De fato, medidas
como: melhor controle da cadeia de producdo, reajustes nas matérias-primas, crescimento da
participacdo da classe trabalhadora e a expansdo do numero de camaras para diversos setores
(LUEDEMANN, 2003; CASOTTI; GOLDENSTEIN, 2008; SANTQOS, 2009; UTZIG, 2015).
Conforme Luedemann (2003) discorre sobre a situagao preocupante do setor automobilistico

nesse momento.

Impulsionados pela intensificacdo da crise instaurada pelos planos Collor | e I,
entre 1990-1991, e o fechamento da fabrica de motores da Ford no inicio de 1992,
representantes das montadoras, de empresas de autopecas, distribuidores, sindicatos
e governo firmaram um acordo para reverter o quadro recessivo no setor, no ambito
do primeiro acordo da Camara Setorial da Indudstria Automotiva. (LUEDEMANN,
2003, p.143)

Portanto, durante o governo do presidente Fernando Collor de Mello, a Camara Setorial
da Industria Automobilistica teve como meta, recuperar o ritmo de vendas de automoveis,

preservar empregos e evitar a desindustrializacdo desse setor. Dessa forma, o Brasil
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comecaria novamente um diélogo entre governo, empresarios e trabalhadores. A primeira
iniciativa proposta pela Camara Setorial da Industria Automobilistica foi assinada em margo
de 1992, através do primeiro acordo e contou com a participacdo de algumas entidades
representativas: Sindicato dos Metalurgicos do ABC Paulista, sindicato representativo dos
trabalhadores, os revendedores de veiculos, os setores de autopecas, as montadoras e 0
governo. Nesse interim, foi proposto pelo acordo: a defesa sob o controle de precos e das
importacdes por parte do governo; reducdo de impostos e lucros ao longo de toda a cadeia
produtiva; correcdo dos salarios e manutencdo dos niveis de emprego; e reducdo no preco dos
automoveis em até 22% pelo periodo de 90 dias. Todavia, esse acordo teve de ser prorrogado
até 31/12/1992, pelo processo de impeachment de Fernando Collor. Contudo, com a posse do
vice-presidente Itamar Franco em (29/12/1992 a 01/01/1995) as camaras setoriais sdo vistas
com mais importancia em meios de negociacéo tripartite (LEUDEMANN, 2003; SANTOS,
2009; TORRES, 2011; UTZIG, 2015).

No parecer de Utzig (2015) para alcancar a meta de reducdo de 22% no preco dos
carros, foi necessario reduzir as aliquotas de IPI (Imposto sobre Produtos Industrializados) e
ICMS (Imposto sobre Circulacdo de Mercadorias e Servigcos) em 12%, no setor produtivo
também houve reducgdes de margens de lucros, pelas montadoras no total de 4,5%, pelos
fornecedores de autopecas em 3% e 2,5% na comercializacdo pelos concessionarios. Em vista
disso, para Leudemann (2003) essa medidas também favoreceram: acordos salariais para a
classe trabalhadora do setor entre os meses de abril a junho de 1992; proporcionaram a
manutencdo do emprego entre os periodos de 30/06/1992 a 31/7/1993; correcOes salariais
mensais a partir dos indices FIPE/Dieese; crescimento de salarios especificados para
montadoras e autopecas, com base em corre¢des mensais a partir do INPS (Instituto Nacional
de Previdéncia Social); reabertura de financiamento e consorcios, com reducdo no Imposto
sobre Operacdes de Créditos (I0C); e a instituicdo de programa para estimular as exportacoes.

Em decorréncia dos resultados positivos em relacdo ao primeiro acordo, foi dada
continuidade nas politicas setoriais do complexo automotivo. Logo, o segundo Acordo
Setorial foi assinado em fevereiro de 1993, estabelecendo um Protocolo de IntencGes entre
governo e montadoras. Tal protocolo teve como medidas: proporcionar metas de produgéo de
veiculos populares de 1000 cilindradas, aumentar os investimentos para a modernizagéo e
ampliacdo da capacidade produtiva, redugdo de 6% no IPI, incentivar a reducdo de 10% no
valor dos automoveis — rateada margens de lucros e redugdes de tributos entre montadoras,

fornecedores e distribuidores — criacdo de mais postos de trabalho, aumento real dos salérios e
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possivel proposta de reducdo nas aliquotas de ICMS de aproximadamente 12%. No que diz
respeito a reducdo do ICMS, foi sugerido ao Confaz (Conselho Nacional de Politica
Fazendaria) a manutencdo dessa aliquota, porém nao foi atendido por alguns estados essa
determinacdo, uma vez que o Estado de S&o Paulo e Minas Gerais — detentores de maior
concentragdo das montadoras — juntamente com Assembleia Legislativa determinaram a
reducdo dessa aliquota por tempo indeterminado, pressionando o0s outros estados a
reconsiderarem (LEUDEMANN, 2003; SANTOS, 2009; UTZIG 2015).

Para Leudemann (2003) outras negociacdes mais especificas foram executadas nesse
segundo acordo, firmado entre governo, montadoras e classe trabalhadoras. O Protocolo de
IntencBes estimulou a meta de producdo de 1,2 mil veiculos no ano de 1993 chegando até 2
mil unidades até o ano 2000; direcionou investimentos de US$ 20 bilhGes para reestruturacao
e capacidade produtiva das montadoras e autopecas; melhorou condi¢des de financiamentos
para compra de automdveis, caminhdes, dnibus e tratores; promoveu consorcios de carros
leves de 50 a 80 meses e veiculos pesados de 60 a 100 meses; aumento real de até 20% nos
salarios — rateado em trés anos (1993, 1994, 1995) no més de abril de cada ano; e geracdo de
90 mil empregos nos diversos setores — quatro mil postos de trabalho nas montadoras, cinco
mil na comercializagdo, onze mil no sistema financeiro e setenta mil nos setores correlatados.

No entanto, houve um terceiro acordo através da Camara Setorial, com negociacfes em
meados de janeiro de 1995, no qual foi assinado em fevereiro do mesmo ano. Tal acordo
proibiu a importacdo de veiculos usados, reduziu gradativamente a aliquota de importacdo em
2% a.a. até chegar a 20% no ano 2000, com o intuito de resolver possiveis problemas de
desabastecimento do mercado interno — essa atitude provocou um aumento repentino nas
importacGes e trouxe efeitos de inversdo na balanca comercial de superavitaria para
deficitaria. Outros fatores abordados neste acordo, estd interligado a aceleracdo da
depreciacdo de bens de capital novos, maquinas e equipamentos; e a formacéo de associagdes
de trabalho com medidas de curto prazo, para o cumprimento de normas de reducdo de
tributos e custos. Todavia, o Protocolo de Inten¢des impulsionou de forma rapida as vendas
de veiculos, com pouca contrapartida do lado da oferta (LEUDEMANN, 2003; UTZIG 2015).

Além dos trés acordos firmados, outro fator positivo e de destaque advindo da Camara
Setorial foi o descontingenciamento do crédito para pessoas fisicas em opera¢Ges com
automoveis, 6nibus e caminhdes, aumentando a oferta de créditos, e também a liberacéo de
US$ de 150 milhdes pelo BNDES para futuros financiamentos de caminhdes leves e médios,

em 1992. Ademais, essas medidas favoreceram respostas econémicas e politicas rapidas,
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contribuindo para o alivio das pressdes de curto prazo do setor. Quando Itamar Franco (1992
a 1995) assume a presidéncia da republica, apds impeachment de Collor, em seu mandato
procura avancar nas politicas para a inddstria automobilistica, definindo novas metas de
producdo, emprego e investimento para o setor. Como ja mencionado no segundo acordo da
Céamara Setorial, buscou reduzir 10% no valor dos veiculos, mediante diminuicdo de 6% no
IPI, de 3% nos lucros das montadoras, de 1,2% do setor de autopecas e de 0,8% das
concessionarias. Todavia, Itamar exigiu como contrapartida, aumento do salario real até o ano
de 1995; o comprometimento de aumento da producdo; e a ampliacdo nos prazos para
financiamento e consorcios com a intencdo de favorecer aquisicdo de veiculo pelas empresas
e familias (TORRES, 2011).

Neste mesmo periodo, com a aprovacdo do Decreto 799 de 17/03/1993 teve por
finalidade o incentivo a producdo de carro populares, e tinha como pauta mais uma vez, a
reducdo da aliquota de IPI de 8% para 0,1% e estavam inclusos nesse programa de incentivo
carros com motores até mil cilindradas. Apensar de as quatros montadoras com maior
concentracdo de producdo — Fiat, Ford, Volkswagen e Chevrolet - ja terem certo nivel de
competitividade entre ambas, a Fiat tem uma certa vantagem nessa questao por ter um modelo
de carro popular de baixa cilindrada com as especificacfes ja estabelecidas, enquanto as
demais ainda ndo eram detentoras de um modelo com as caracteristicas necessarias, para
concorrer nesse segmento de forma semelhante. Em vista disso, as outras montadoras
preferiram modificar e adaptar seus modelos ja lancados no mercado, com a finalidade de
inseri-los no mercado em versdes bésicas e econdmicas — baixo custo, menor cilindrada,
auséncia de acessorios -. Nesse interim, a Fiat relanca 0 modelo Uno Mille com 994
cilindradas — modelo considerado mais barato do mercado -, em contrapartida os modelos
lancados pelos concorrentes foram: pela GM o Chevette Janior, versao com motor de 1000
cilindradas; a Ford com Escort Hobby adaptado em 1994; a VW optou por relangar o Fusca e
adaptar o Gol para — versdo Gol 1000 - (LAUDEMANN, 2003; TORRES, 2011).

Surpreendentemente, esses veiculos de baixa cilindrada tiveram boa aceitacdo pelos
seus consumidores, principalmente pelo baixo preco para se adquirir e no maior
aproveitamento de combustivel e economia, proveniente desses motores. A demanda dos
consumidores por esses modelos mais econdmicos teve um aumento significativo no nimero
de licenciamentos nessa categoria, com 27% em 1993, crescendo para 40% em 1994, e

chegando a mais de 70% do total de automoveis licenciados a partir do ano 2001. Logo, o
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grafico 2, a seguir representa a evolucdo da producdo de automdveis, comerciais leves,

caminhdes e 6nibus a partir da abertura comercial em 1990 até o ano de 1995.

Gréfico 2 - Producdo de autoveiculos e categorias (1990-1995)
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Fonte: ANFAVEA, p.62, 2010. Org: Elaboragdo prdpria, com base nos dados do anuério da ANFAVEA.

Nota-se que a producdo de automoveis a partir da abertura comercial teve uma maior
resposta na sua producdo, tendo a producdo aumentada de 663 mil unidades fabricadas em
1990, para 1 milhdo e 100 mil unidades em 1993, representando um aumento medio de 65%
entre anos. Ja a producdo de veiculos comerciais leves também apresentou uma melhora em
sua producdo, passando de 185 mil unidades em 1990, para pouco mais de 224 mil unidades
produzidas em 1993, apresentando um crescimento na producéo de 21,5%. Nos segmentos de
caminhdes e onibus houve um aumento de producdo em 1991, chegando em torno de 72 mil
unidades produzidas, atingindo cerca de 9% em relagédo ao ano de 1990, que marcou producédo
média de 66 mil unidades, porém sofreu com uma redugdo de 22% em 1992, alcangando em
torno de 56 mil unidades fabricadas neste ano. Consequentemente, em 1993 os dois
segmentos conseguem recuperar parte de sua producdo, em torno de 19%, totalizando a média
de 66.770 unidades, que é o equivalente da producdo de 1990. Entretanto, entre 0s anos de
1993 a 1995 houve um acréscimo de 18% na fabricacdo de automoveis, atingindo a totalidade
de 1 milhdo e 297 mil unidades, ja para os comerciais leves houve apenas um leve aumento de
7%, totalizando uma producéo total de 239 mil unidades, e para os dois ultimos segmentos

esse aumento atingiu cerca de 38% na producao, com o total de 92 mil unidades fabricadas. A
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partir de 1995, com futuros projetos de montadoras para serem aprovados até o ano de 1997 e
com vigéncia até 1999, no qual constituiram bases para a formulagdo do Regime Automotivo
Brasileiro (RAB) e que posteriormente seriam reeditadas e convertidas em lei
(LUEDEMANN, 2003; TORRES, 2011; SANTOS, RODRIGO SILVEIRA DOS et al, 2021).

4.2.3. 0 Regime Automotivo Brasileiro (RAB): suas contribuicées a partir de 1995

O Regime Automotivo Brasileiro (RAB) na concepc¢édo de Janior (2011) originou-se
dentro do Plano Real, com a funcédo de atrair recursos e consolidar o setor automotivo. Suas
metas iniciais foram: continuar o funcionamento das industrias de autopecas e grandes
montadoras fixadas no pais; reestruturar e modernizar as empresas brasileiras desse segmento;
motivar novas empresas a construir novas plantas industriais; consolidar o Mercosul atraves
de parcerias e acordos comerciais; reforcar a participagédo e posicao do Brasil nos segmentos;
e cativar a alocacdo de recursos e investimentos em diferentes regides do pais. Com esse
propdsito, o Regime Automotivo foi criado em 13 de junho de 1995 e estabelecido atraves
MP n° 1.024/95, com o objetivo de incentivar o setor automotivo nacional, através da
elevacdo da producdo, das exportacbes brasileiras, bem como captar investimentos
estrangeiros diretos (IED) para alavancar o setor automobilistico brasileiro. A constituicdo do
regime foi elaborada através da convergéncia entre interesses do governo FHC (Fernando
Henrique Cardoso, 1995-2003) e as empresas produtoras de veiculos, na tentativa de
resguardar e defender as mesmas das possiveis ameagas como: novas importa¢oes destinadas
ao setor e de novos concorrentes entrantes no pais, como também reforcou o poder de
barganha de fornecedores, sindicatos e governo (LUEDEMANN, 2003; CAMARGO, 2006;
SANTOS, RODRIGO SILVEIRA DOS et al, 2021).

Mediante ao exposto, no entendimento de Quadros et al (2000) algumas medidas de
incentivo, e contrapartidas nas exportacdes foram aplicadas e corrigidas com funcionando do
Regime Automotivo Brasileiro: primeiramente no contexto das medidas, houve redugéo de
50% do imposto de importacdo de veiculos para montadoras que estivessem incluidas e
participassem do programa, tendo como ponto de partida o ano de 1996 com uma aliquota
normal de 70% sendo reduzida para 35%; ja em 1997 de 63% passaria para 31,5%; e nos anos
de 1998/99 de 49% passaria para 24,5%. No que diz respeito ao imposto para importacédo de
bens de capital o desconto atingiu 90%, iniciando com aliquota normal de 14% (média) para
uma taxa de 2% a.a. entre anos 1996 a 1999. J4 para autopegas, componentes, pneumaticos e

matérias-primas o imposto de importacdo teve reducdo decrescentes, comegcando com uma
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taxa média entre anos de 16%, e em 1996 se reduz para 2,4%; em 1997 atinge 4,8%; passando
para 7,2% em 1998; e logo em 1999 atinge 9,6%.

Por outro lado, as contrapartidas abordaram o indice de nacionalizagdo dos bens de
capital, matérias-primas, autopecas, agregados de pecas e veiculos, com média de
nacionalizacdo em 60% - tal indice era medido pela proporcdo de valor entre insumos
produzidos no Brasil e o valor total liquido, de insumos utilizados na producdo da empresa. A
compra dos bens de capital — maquinas e equipamentos — de producéo brasileira ndo poderiam
ser inferiores a compra de bens (em dolares) de capital importados, porem em 1998 e 1999 o
valor das compras precisaria ser 1,5 vezes o valor das importacdes; logo para aquisicdo de
matérias-primas brasileiras o valor ndo poderia ser inferior a compra dos mesmo importados e
sua vigéncia foi até 1999; nas autopecas as importacdes teriam de ser até 2/3 das exportacdes
liquidas, com validade até 1999; ja para agregados de pecas e veiculos, as importacfes de
ambas incluidas as provenientes dos paises do Mercosul ndo poderiam ser superior ao valor
das vendas liquidas; e para nacionalizacdo de 60% tanto para novas empresas ou novas linhas
(com crescimento da capacidade) das empresas instaladas, os indices séo calculados com base
em uma média de trés anos, a contar da data de instalacdo (QUADROS et al, 2000).

Esse pacote de incentivos e correcdes foi adotado e denominado de Decreto n° 1.761
de 1995. A finalidade desta manobra era incentivar novos investimentos para o setor, com a
tentativa de reduzir o preco final dos produtos e possibilitar a oportunidade de importar pecas
e componentes com menores valores. Foram criadas cotas de importacdes vinculadas as
firmas que obtivessem um bom desempenho exportador. Entretanto, para as futuras empresas
— Newcomers — que viessem se instalar no pais brasileiro ou as ja estabelecidas que buscassem
aumentar sua capacidade instalada para a fabricacdo de novos modelos ou para construgdes de
novas fabricas teriam em um prazo de trés anos, podendo compensar suas importacdes, sendo
beneficiadas com tal condicio (LUEDEMANN, 2003; TORRES, 2011; SANTOS,
RODRIGO SILVEIRA DOS et al, 2021).

Em destaque nesse processo, temos o papel do BNDES na politica de modernizacdo da
indUstria automotiva, atraves do financiamento as industrias montadoras e seus fornecedores,
estimulando a nacionalizagdo dos componentes, aquisicdo de maquinas e equipamentos,
programas de qualidades, nova organizagdo da producdo e implantagdo de novas fabricas no
pais. Entre os anos 1995 a 2001 o banco participou como parceiro financeiro em 12 projetos,
na qual abordavam a modernizacdo das linhas de montagem, como também produzir e langar

novos modelos de motores e automdveis. No que diz respeito ao volume de recursos
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movimentados, veremos através da tabela 4, a relagdo de investimentos realizados durante o

novo regime automotivo sob o governo de FHC:

Tabela 4 - Investimentos no setor automobilistico (1994-2001)

ANO e de Uss
1994 1.195
1995 1.694
1996 2.359
1997 2.092
1998 2.335
1999 1.791
2000 1.651
2001 1.750
Total 14.867

Fonte: ANFAVEA, p.42, 2015.

Conforme a relacdo de investimentos realizados durante o periodo do Regime
Automotivo Brasileiro (RAB), a tabela mostra um aumento nos investimentos a partir do ano
de 1994, em comparacdo ao padrdo dos anos anteriores — US$ 886 milhdes em 1993 e US$
908 milhGes em 1992. A partir de 1995 esses investimentos aumentam, alcancando uma
média anual de US$ 1,7 a US$ 2,3 bilhGes, tendo niveis de investimentos em destaque no ano
de 1996 a 1999. O BNDES voltado aos projetos e no atendimento a indudstria automotiva,
apoiou nesse periodo de 1996/99 investimentos em torno de US$ 8,6 bilhGes, sendo US$ 7,2
bilhdes referentes aos fabricantes de veiculos e US$ 1,4 bilhdes ao segmento de autopecas.
No entanto, a maioria desses recursos aprovados (cerca de 78%) foram destinados ao
complexo automotivo, para projetos de implantagdo, proporcionando oportunidades de
trabalho direta para o setor. Dos 12 projetos aprovados pelo BNDES, cerca de nove deles
conseguiram a implantagdo de novas unidades para producao de veiculos e motores.

Com a contemplagdo desses novos projetos de motores, facilitou o aumento da
producdo dessa peca tdo importante, como também proporcionou a demanda pelo restante dos
componentes inclusos nos motores que eram ofertadas por outros fornecedores. Em
decorréncia dessa logistica, foi exigido um indice de nacionalizacdo de pelos menos 80%,
estimulando ainda mais as encomendas aos fornecedores locais. Porém, para os projetos de
veiculos o indice de nacionalizacdo precisaria ter no minimo 70% conforme o modelo de

veiculo a ser produzido. Todavia, para distintos modelos esse indice poderia alcancar até
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90%. Por outro lado, todos projetos criados mediante apoio e suporte do BNDES pretendiam
ser de género exportador, com uma participacdo satisfatoria de pelos menos 15% e com
destino principal ao Mercosul. Ademais, a quantia total de recursos e investimentos aplicados
no setor automobilistico brasileiro dentro do periodo 1994/2001 foi em média US$ 14,8
bilhdes de dolares (SANTOS; PINHAO, 2000, JUNIOR, 2011; ANFAVEA, 2015).

Cabe destacar, em semelhante periodo no Brasil, a criagdo do Regime Automotivo
coincidiu com a formacéo do Mercado do Cone Sul (Mercosul), e que a partir da assinatura do
Protocolo de Ouro Preto, dava-se inicio a uma parceria entre Brasil, Argentina, Uruguai e
Paraguai, para consolida¢do de um mercado consumidor de mais de 2 milhdes de veiculos. O
protocolo de Ouro preto buscou tratar da regulamentacdo das futuras importagcdes e
exportacdes, como também deu bases para a formacgédo de um mercado livre e integrado dentro
do Mercosul. Nesta integracdo o Brasil seria 0 maior exportador de veiculos — CKD,
Complete Knock-Down — para a América do Sul, enquanto a Argentina seria a maior
exportadora para o Brasil. Todavia, 0s acordos do Regime Automotivo entre interesses do
Brasil e Argentina sdo distintos em algumas partes de producdo, como o setor petroquimico,
siderurgia, revendedores e de autopecas. Dessa forma, a participacdo da Argentina dentro do
Regime Automotivo consistia em motivar novas empresas para empreenderem no mercado
argentino, com a intencdo de abastecer a rede estabelecida com o Brasil, por meio das
exportacbes. Porém, a participacdo do Brasil no Regime Automotivo tinha por finalidade
atrair os IEDs, baseado no potencial do mercado brasileiro, retirando tal obrigatoriedade de
uma forte integracdo com a Argentina (LUEDEMANN, 2003; CAMARGO, 2006).

Por outro lado, o Regime Automotivo contribuiu para ampliacdo das trocas comerciais
entre os paises integrantes, como também satisfez o processo das trocas complementares entre
as subsidiarias da mesma empresa — quando ha uma tendéncia de especializacdo de produtos
entre 0s paises Brasil e Argentina —. Neste momento, encontravam-se instaladas em solo
argentino as seguintes montadoras: Fiat, Ford, GM, lveco, Renault, Scania, Toyota, PSA, VW
e DaimlerChrysler; no Uruguai ha producéo de veiculos CKD para exportacdo das francesas
Renault e PSA; e, no Brasil, além das montadoras mencionadas, operam a Land Rover,
Honda, Volvo e Mitsubishi. Para um melhor entendimento, no caso do Brasil, houve uma
especializacdo na producao em veiculos compactos — de menor porte (até 1000 cilindradas) e
valor unitario, com maior escala de producédo - e também na fabricacdo de veiculos pesados
como 6nibus e caminhdes. Visto que, na Argentina ocorreu um aperfeicoamento de producéo

nos carros de maior porte e valor monetario, porem com menor escala de produgdo, como,
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exemplo: os comerciais leves. Ndo obstante, como fator complementar das especializacGes
criadas, houve importagdes de veiculos mais sofisticados — de luxo - entre ambos paises. Sem
duvidas, que essas atividades de especializagdo, importacdo e exportacdo de veiculos
proporcionou uma maior diversificacao e diferenciacdo de produtos, sem arriscar o ciclo dos
ganhos de economia de escala (LUEDEMANN, 2003; CAMARGO, 2006).

Logo, esse processo positivo de cooperacao entre paises do Mercosul colaborou com a
situacdo preocupante do balango de pagamentos do Brasil, e favoreceu para o equilibrio da
balanca comercial da industria automobilistica brasileira, gracas ao crescimento do fluxo de
comércio entre Brasil e Argentina nesse periodo. Posteriormente, em marco de 1997 houve a
conversdo das duas Medidas Provisdrias relacionadas ao RAB, séo elas: a Medida Provisoria
n° 1024/95 foi convertida na Lei n°® 9.449/97, e a Medida Provisoria n°® 1.532/96 foi
convertida na Lei n°® 9.440/97. Através da MP n° 1.532/96 e decorrente conversao, foi possivel
constituir o Regime Automotivo Especial (RAE), o qual proporcionava beneficios especiais e
adicionais as newcomers que se estabelecessem nos estados e regides do Centro-Oeste, Norte,
Nordeste do pais, com o objetivo de promover uma integracdo regional da economia
brasileira, criando possiveis oportunidades de desenvolvimento econémico nessas regides
mais pobres mediante a instalacdo dessas novas industrias.

Em vista disso, o periodo de inscricdo nesse programa esteve aberto entre 1997 e
1999, e a duracdo dos incentivos sera até meados de 2010. O propdsito de surgimento do RAE
foi em relacdo a forte concentracdo do setor automobilistico apenas nas regides Sudeste e Sul
do pais, questionando ao RAB possiveis medidas de promover um processo de
desregionalizacdo do setor automobilistico brasileiro. Com a presenga do RAE, o regime
automobilistico brasileiro foi considerado como uma politica publica voltada para
desconcentracdo regional e para o avango da industria automobilistica no pais, com a meta de
torna-la mais moderna e competitiva para poder atender as futuras demandas do mercado
interno e o mercado internacional (TORRES, 2011; LIMA, 2016; RODRIGO SILVEIRA
DOS et al, 2021).

Em decorréncia do Regime Automotivo Especial, véarias isencGes e beneficios
adicionais foram ofertados para as futuras empresas que viessem se instalar nos estados do
Centro-Oeste, Norte e Nordeste, sdo eles: reducdo de até 100% da aliquota de importacao
incidente, na importacdo de maquinarios, equipamentos, ferramental, moldes, modelos para
moldes, aparelhos e instrumentos industriais, aparelhos de controle de qualidade novos,

acessorios, e pec¢as; bem como isencéo de IPI para os mesmos ja citados; além disso, reducéo



77

de até 45% no IPI para compras de matérias-primas, componentes, conjuntos e subconjuntos,
acabados, semiacabados e pneumaéticos; isencdo de IOF (imposto sobre operagdes financeiras)
para operacOes de cambio realizadas para pagamentos de bens importados; isencdo de
imposto de renda e adicionas, com base nos lucros de empreendimentos; isencéo de frete para
a renovacdo da Marinha Mercante; e credito facil do IPI, podendo ser ressarcido das
contribuicdes. Além desses incentivos e isencBes mencionadas, outros instrumentos foram
ofertados pelo governo federal, através do RAB, provocando a denominada guerra fiscal
entre estados e municipios, na tentativa de atrair novos investimentos pelas montadoras de
veiculos. Desta maneira, houve uma certa competicdo entre estados, e algumas renuncias
fiscais foram praticadas, como, por exemplo: isencdo de ICMS e participacdo no capital
social, por parte dos Estados, e no quesito doacdo de terrenos e isencdo de IPTU (imposto
sobre propriedade predial e territorial urbana) foram ofertadas por parte dos municipios
(TORRES, 2011; LIMA, 2016; RODRIGO SILVEIRA DOS et al, 2021).

De fato, um dos primeiros estados contemplados foi o Parand, com a instalacdo das
multinacionais Renault e Audi-Volkswagen, na cidade de Sao José dos Pinhais, regido
metropolitana de Curitiba, por outro lado a Bahia conseguiu trazer a nova fabrica da Ford,
sendo construida na cidade de Camacari. No caso do Parand, houve alguns beneficios como
forma de conquistar a vinda das multinacionais, como: uma doagdo de um terreno de 2,5
milhdes de m2, desconto de até 25% na energia elétrica, empréstimos sem correcao
inflacionaria, com prazo de até dez anos para pagamentos, e isencdo de impostos locais com o
mesmo periodo de caréncia. Outros dois estados foram contemplados com a instalacdo de
duas unidades produtivas: primeiramente em Santa Catarina, na cidade de Joinville com uma
unidade de producéo de motores da GM, e a outra em S&o Paulo, na cidade de Sorocaba, com
a fabrica de automdveis da Toyota. De fato, a oferta de incentivos governamentais e pela
perspectiva de crescimento da demanda interna a partir de 1996, promoveram a imigracao de
novas montadoras estrangeiras para o Brasil, que optaram por produzir seus modelos de
veiculos em territorio nacional. Porém, houve também melhorias de expanséo e modernizagéo
para as empresas ja fixadas no pais. De acordo com Janior (2011) como forma de
comparacdo, no ano de 1990 existiam cerca de 18 empresas presentes no Brasil, ja em 1996
subiu para 25 empresas instaladas; e nos anos 2000 foram cerca de 35 empresas em territorio
nacional, com o proposito de se dirigir para o interior do pais € em novas regies ainda nao

exploradas pela industria automotiva (TORRES, 2011).
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No entanto, 0 RAB e a guerra fiscal promoveram alguns efeitos no pais. Inicialmente,
0 estado de S&o Paulo era responsavel por cerca de 75% da producdo nacional, enquanto
Minas Gerais ficava com 24% da producao, e o restante ndo mais que 1% era dividido entre
os estados do Rio Grande do Sul e Parana. Entretanto, para o estado de Goias houve
investimentos por parte da Mitsubishi em 1998, e no estado do Ceard a marca Troller teve
uma pequena participagdo em meados de 1995, com a producdo de Jipes, sendo em 2007
absorvida pela Ford. A partir da tabela 5, veremos uma nova localizacdo geografica das
industrias automobilisticas participantes do RAE e RAB dentre os anos de 1996 a 2001, com

a intencdo de observar a nova distribui¢do das industrias nos estados contemplados.

Tabela 5 - Novas plantas industriais e suas localiza¢des geograficas (1996-2001)

Empresa Anos Tipo de Veiculo/Componente Cidade/Estado
1996 Caminhdes e 6nibus Resende - RJ

YW 1996 Motores Sdo Carlos - SP
Honda 1997 Automoveis Sumaré-SP
Volvo 97/99/2000 Caminhdes (Expansido) Curitiba-PR

Toyota Automoveis Indaiatuba-SP

Renault AutomOoveis e Motores Sdo José dos Pinhas-PR

Mitsubishi 1998 Comerciais leves Cataldo-GO

International**

Caminhdes

Caxias do Sul-RS

Chrysler* Comerciais leves Campo Largo-PR
Daimler Chrysler Automoveis Juiz de Fora-MG
GM 1999 Componentes Mogi das Cruzes-SP
VW-Audi Automoveis S3o José dos Pinhas-PR
Motores Betim-MG
Fiat 2000
Picapes Belo Horizonte-MG
Comerciais leves, Caminhdes, 6nibus
lveco 2000 Sete Lagoas-MG
Motores
GM 2000 Automoveis Gravatai-RS
Ford 2001 Automoveis e Comerciais leves Camagari-BA
Iveco 2001 Comerciais leves, Caminhoes, 6nibus Sete Lagoas-MG
Nissan 2001 Comerciais leves Sdo José dos Pinhas-PR
PSA 2001 Automoveis e Motores Porto Real-RJ

Fonte: Adaptado de Almeida et al. (2006). Org: Elaboragdo a partir do autor. Notas: *Encerrou as atividades no
ano de 2001. ** Encerrou as atividades em 2002 e suas producdes foram transferidas para a Fabrica da Agrale,
em Caxias do Sul.

Como podemos observar atraves na tabela 5, houve uma desconcentragéo regional na

industria automobilistica, na qual abrangeu as montadoras — Daimler Chrysler, Chrysler, GM,
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Honda, Ford, Fiat, Mitsubishi, International, Iveco, Nissan, PSA, VW, VW-Audi, Toyota,
Renault, VVolvo, e espalhou as atividades de montagem de veiculos, motores, comerciais leves,
componentes, caminhdes, dnibus, e picapes, dentre os principais estados: de Sdo Paulo, Rio
de Janeiro, Minas Gerais, Parana, Goias, Bahia e Rio Grande do Sul. Nota-se uma
redistribuicdo das fabricas dentro do estado de S&o Paulo, para Sumaré, Indaiatuba, S&o
Carlos, como também a presenca da General Motors na cidade de Gravatai, em Rio Grande do
Sul (JUNIOR, 2011, TORRES, 2011).

Por outro lado, sob o ponto de vista da producédo na industria automobilistica durante o
periodo em estudo (1995 a 2001) com o RAB e RAE, veremos através do grafico 3, os niveis
de producdo, como também podemos observar algumas oscilagbes nos montantes anuais,

decorrentes de alguns fatores macroecondmicos do periodo, os quais serdo abordados:

Gréfico 3 - Produgdo total de automoveis e categorias (1995-2001)
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Fonte: ANFAVEA, p.57. Org: Elaboracdo propria, com base nos dados do anuario da ANFAVEA.

Com base na quantidade de investimentos realizados durante o periodo de 1995 a 1997
ja citados anteriormente, na qual ampliou a capacidade de producéo brasileira nesse periodo,
podemos observar um desempenho consideravel nos niveis de producdo em unidades do setor
automotivo, alcancando em 1995 a quantia de 1.629.008 unidades produzidas — entre
automoveis, comerciais leves, caminhdes e 6nibus — para 2.069.703 unidades no ano de 1997.
Podemos considerar uma taxa média de crescimento de producdo entre todas categorias de

27%. Porém, para os anos de 1998 a 1999, os niveis de produgdo comecam apresentar uma
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queda significativa, atingindo em 1998 a quantia de 1.586.291 veiculos produzidos, e em
1999 esse montante diminui para 1.356.714 unidades fabricadas. Se compararmos a producgéo
do ano de 1996 e 1999, teremos uma queda na producéo total de veiculos — todas categorias -
no patamar de 24,8%. Tais resultados impactaram no desempenho do PIB industrial, visto que
nos anos 90 a participacdo era de 10,6%, logo em 1995 atinge cerca de 13,1%. Entretanto em
1996, a participacao reajusta para 13,9%, e em 1997 alcanca a média de 14,7%, porém para o
ano de 1999 essa participacdo no PIB industrial cai para 12,6%. Na concep¢do de Lima
(2016) esses resultados deixam em evidéncia 0 ndo cumprimento de uma das metas do RAB,
que tinha o proposito de aumentar a producdo gradual de autoveiculos de 1,8 milhdo de
unidades para cerca de 2,5 milhGes até o0 ano 2000. Consequentemente, o0 ano 2000 apresentou
cerca de 1.691.240 unidades produzidas, e para 0 ano de 2001 o montante de producdo da
industria automotiva obteve 1.817.116 veiculos fabricados (TORRES, 2011, ANFAVEA,
2015; LIMA, 2016).

Como forma de complementar a analise sobre o setor automobilistico nesse periodo,
observaremos atraveés da tabela 6, o desempenho das atividades na industria automotiva
nacional, nas areas de licenciamentos, exportacGes, faturamento e empregos, com o intuito de

ilustrar os resultados obtido dentro do periodo RAB.

Tabela 6- Licenciamentos, exportacGes, faturamentos e empregos no setor (1995-2001)

Ano Licenciamentos’ Exportagdes? Fatl.xraﬂmentos* Empregos?®
Milhdes USS
1995 1.728.380 263.044 22.582 104.614
1996 1.730.788 296.273 24.743 101.857
1997 1.943.458 416.872 27.282 104.941
1998 1.534.952 400.244 25.254 83.049
1999 1.256.953 274.799 14.936 85.100
2000 1.489.481 371.299 18.366 89.134
2001 1.601.282 390.854 16.029 84.834
Total 11.285.294 2.413.385 149.192 653.529

Fonte: ANFAVEA, p.42, 2010; p.38,40,59 e 70, 2018.

Obs.: *Faturamentos sem Impostos/Valores convertidos em dolar pela taxa média de cada ano. (1) Licenciamento
de nacionais e importados novos. (%) Exportacoes totais de autoveiculos e categorias em (CKD). (3) Pessoas
empregadas (ativas) no setor.

Mediante a tabela 6, nota-se que o desempenho nos licenciamentos até o ano de 1997
se mantem satisfatorios, com 1.943.458 unidades licenciadas nesse ano, tanto quanto, nos

quesitos de exportacdes com 416.872 unidades exportadas; contando com 104.941 empregos
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ativos no setor. Logo, a partir de 1998 esses resultados comecam apresentar redugdes devido a
crise internacional. Ao compararmos os anos de 1997 e 1999, houve reducdo média de 35,3%
nos licenciamentos, como também o nivel de exportaces sofre com reducdo média de 34%,
impactando de forma direta nos nimeros de empregos ativos no setor, com reducéo de 19.841
vagas (-18,9%). Por outro lado, o faturamento liquido do setor automobilistico desde 1991
vem apresentando crescimento em seus valores, saindo de um patamar de US$ 9,421 bilhdes
de dolares em 1991, e chegando a um faturamento de US$ 24,743 bilhGes em 1996, ano em
que o Regime Automotivo Brasileiro foi implantado. Logo, que o RAB foi estabelecido, 0s
lucros liquidos em 1997 apresentaram um leve aumento, atingindo o valor de US$ 27,782
bilhdes, mas, porém, a partir de 1998 com as crises internacionais - e suas consequéncias ao
Brasil — impactaram nos niveis de faturamento, chegando a US$ 25,254 bilhdes, e no apice da
crise econbmica da economia brasileira em 1999, os lucros liquidos despencam para US$
14,936 bilhdes. Calcula-se uma perda nos lucros de US$ 10,318 bilhdes, comparando o ano
de 1996 com o ano de 1999, totalizando uma queda de 40,9%, demostrando um resultado
negativo da industria automobilistica, visto que a mesma recebia incentivos financeiros
proporcionados pelo RAB. Todavia, a partir dos anos 2000 é observado um lento progresso
em todas as areas referentes a tabela 6, porém o desempenho do setor esta atrelado ao cenario
econdmico visto nesse periodo (ANFAVEA, 2015; LIMA, 2016).

De acordo com esses resultados de producdo, licenciamento, exportacao, faturamento,
e empregos ativos, € muito importante destacar alguns acontecimentos ocorridos dentro do
cenario macroecondémico nesse periodo do Regime Automotivo Brasileiro (RAB) e Regime
Automotivo Especial (RAE), para a melhor compreensdo e correlagdo entre industria
automobilistica e economia brasileira. Durante a década de 1990 a 2000, o primeiro governo
FHC (1994 a 1998) apresentou uma média de crescimento da economia brasileira de 3,8%,
enquanto a economia mundial cresceu 4,3% nesse periodo. Comparando tais taxas, o Brasil
cresceu menos que a média mundial, e esse fator acabou por impactar no nivel de reservas que
0 Brasil precisaria para manter um cenario estavel. Nesse primeiro governo o Plano Real tinha
como metas, sustentar a liberalizacdo comercial e um regime de &ncora cambial na tentativa
de garantir uma possivel estabilizacdo da inflagdo. Como o Brasil apresentou uma média de
crescimento abaixo da media mundial, os niveis de reservas internacionais ndo foram o
suficiente para manter niveis monetarios elevados, como também ndo garantiria nenhuma
possibilidade de conversibilidade. Tal fato, desencadeou periodos de altas taxas de juros, e

motivou reformas da economia e do Estado, nas quais ndo propiciaram um ambiente
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favoravel para o crescimento econémico, além de refletir fortemente no comércio externo do
Brasil, decorrente do cédmbio supervalorizado, afetando diretamente as negociacdes da
industria automotiva brasileira, e fazendo com que o nimero de importacdes crescesse e as
exportacfes se reduzisse, como também gerou elevados déficit na balanca comercial da
industria automobilistica brasileira (LIMA, 2016).

No entanto, o segundo mandato de FHC (1999 a 2002) a economia brasileira sob sua
gestdo apresentou um crescimento de apenas 2,1%, ja a economia mundial pontua cerca de
3,4% de taxa média de crescimento. Novamente o pais apresenta uma média inferior, e com
esses resultados ha um aprofundamento do modelo econémico no Brasil, marcado também
por continuas crises internacionais. No que diz respeito as crises internacionais, tais
ocorreram em 1995 no México, na Asia em 1997 e Russia em 1998, e tinham como prop6sito
fortes ataques especulativos, como fugas de capitais — provocando crises no cambio, recessdes
e aumento da fragilidade desses paises -. Em decorréncia dessas manobras, fortes impactos e
reflexos atingiram o Brasil, repercutindo na desvalorizagdo da moeda brasileira, com possivel
volta da inflagdo, recessdo econdmica e consequentemente queda nas vendas de automdveis.
Essas reducdes nas vendas demostram um fraco desempenho nas exportacdes, como também
a dificil inser¢do da indlstria automobilistica nacional ao mercado externo. Como forma de
protecdo da economia brasileira, o governo brasileiro intensificou o0 aumento das taxas de
juros e inseriu ajustes fiscais mais rigidos com a finalidade de amortecer os reflexos das crises
internacionais sobre o Brasil, visto que essa estratégia defensiva provocaria uma forte reducédo
do crescimento econdmico do pais (LIMA, 2016).

Além disso, outra caracteristica peculiar a respeito das medidas do Regime
Automotivo de 1995, foi o suposto protecionismo ao mercado brasileiro automotivo,
mediante as providéncias implantadas pelo RAB. Os governos da Coréia do Sul, Japdo, Reino
Unido e Alemanha reclamaram junto & Organizacdo Mundial do Comércio (OMC) de tal
protecdo, e relataram desnecessaria essa pratica. Outro pais que se posicionou contra 0 RAB,
foram os Estado Unidos da América (EUA) sob o argumento de abertura de precedente para
outros paises estabelecerem medidas protecionistas. Um dos temas mais discutidos nesse
momento, foi a respeito das quotas de importacdo de automdveis atraves do mercado
brasileiro, e a negacdo dessa atividade pela Anfavea. Esse tema foi discuto em ambito da
OMC entre os anos de (1997-1998), e uma das maneiras de contornar a crise nesses anos, foi
através da negociacdo com os governos do Japdo, EUA, Unido Europeia e na OMC. Em

virtude dessa situagdo, uma maneira de conter as importagdes — e seus efeitos negativos na
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balanga comercial brasileira - foi a desvalorizacdo do real frente ao ddlar, de tal maneira a
contribuir e canalizar um aumento nos fluxos de exportacGes para a Argentina (parceira do
Mercosul). No ano de 1999, a Argentina entrou em processo de renegociacdo de acordo, pela
situacdo de reducdo como mercado de destino — das exportacdes — devido a sua restricdo de
crescimento econdmico e social, porém o acordo foi restabelecido em meados de 30/06/2000
(LUEDEMANN, 2003; LIMA, 2016).

A partir de 2001, foram suspensas as negociacdes com o governo argentino no acordo
sobre veiculos e bens de producdo, e nesse interim, se estabeleceu um novo acordo
automotivo com o Paraguai, liberando as importa¢Ges de kits CKD ou SKD, como também
exportasse autopecas no valor de US$ 170 milhdes, e mais 70 mil veiculos para o Brasil, com
0 propodsito de suprimir gradualmente as importacfes de carros usados para o territorio
nacional. Outros acordos de vendas de veiculos foram realizados com o México, China e
india, na tentativa de aumentar os canais de exportacao pelo Brasil. No caso do México, a sua
participacdo aumentou de 0,2% em 1991 para 14,1% em 1999. O crescimento das exportagdes
para 0 México foi possivel através do acordo comercial que pretendia reduzir as taxas de
importacdo entre os dois paises. Para 0 ano de 2002, as negociagdes sobre acordos bilaterais
entre Brasil e Argentina foram restabelecidas, mas, todavia, a dificil situacdo da crise
argentina prejudicou e dificultou o consenso entre ambos paises, principalmente nas questfes
de trocas comerciais. Embora, o periodo de vigéncia do RAB ter proporcionado uma maior
integracdo intraempresa e intrabloco, contribuiu a favor das empresas instaladas no Brasil e
Argentina (LUEDEMANN, 2003; LIMA, 2016).

Ademais, uma das fragilidades do RAB foi nas renuncias fiscais proporcionadas pela
gestdo presidencial, estados e municipios. Por exemplo, somente no ano 2000 entre janeiro e
novembro, o déficit em ndo arrecadacdo foi de US$ 200 milhGes. Outro ponto fraco, se
constitui por ndo ter sido um sistema articulado com um projeto de longo prazo com a
finalidade de promover mudancas nas estruturas que viessem a proporcionar o0
desenvolvimento de Pesquisa e Desenvolvimento (P&D) e Ciéncia e Tecnologia (C&T)
internamente. Paralelamente, 0 RAB nédo logrou todos os seus objetivos propostos, mas
proporcionou um processo de reestruturacdo das industrias de automoveis e autopecas do pais

durante seu periodo de vigéncia.
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5. A EVOLUCAO DA INDUSTRIA AUTOMOBILISTICA NACIONAL NOS
GOVERNOS LULA E DILMA ROUSSEFF: ENTRE 2003 A 2016

Neste capitulo, serd discuto o desenvolvimento do setor automotivo brasileiro dentro
dos periodos distintos de Governo Lula (2003 a 2011) e Dilma Rousseff (2011 a 2016), e as
politicas industriais estabelecidas em cada periodo e seus efeitos sobre o a inddstria
automobilistica nacional. Inclusive serdo abordadas as caracteristicas e metas dos Programas
Inovar-Auto (2013 a 2017) e Rota 2030 a partir de 2018, como também as variaveis de
desempenho do setor nos dois periodos e seus resultados, com a finalidade de consolidar uma

melhor compreenséo a respeito da industria nestes periodos.

5.1. A REESTRUTURACAO DA SETOR AUTOMOTIVO A PARTIR DO GOVERNO LULA
2003-2011.

Embora com o cenario econdmico ndo muito favoravel as mudangas neste periodo,
devido ao fraco desempenho econémico nos anos anteriores de 2001-03, como também as
turbuléncias internas e externas presentes no pais e o cendrio de dificuldades econdmicas —
contingente de desempregados, pressdo na reducdo de salarios, existéncia de méo de obra
ociosa nas firmas, etc. Além disso, as desconfiancas e especulacfes em relacdo aos candidatos
as eleicbes presidéncias em 2002 marcaram época, de um lado Luis Inédcio Lula da Silva do
Partido dos Trabalhadores — PT, contra José Serra do PSDB. Logo, José Serra € derrotado nas
eleicdes por ‘Lula’, na qual o novo presidente assume o cargo em janeiro de 2003, momento
em que o pais brasileiro passava também por apertos em relagdo a conjuntura econdémica
internacional — com o0s principais parceiros comerciais atravessando um periodo de
dificuldades internas -. A Argentina vinha com forte problemas de crise na qual culminou
com o fim do sistema de paridade cambial, queda do seu Presidente da Republica, decretando
moratdria da divida externa e suspensdo das operagOes financeiras e recessfes. Entretanto,
outro parceiro comercial, os Estados Unidos reduziram seus niveis de importa¢fes devido a
uma lenta e progressiva desaceleragédo de sua economia, vista desde 2001. Outro fator ligado a
esse momento foi a adversidade de mudancas na orientacdo politica econémica no Brasil,
como também a preocupagdo sob a formacdo da equipe econdmica do Governo Lula, das
aliancas politico-partidarias e para que todos os compromissos e obrigagdes da politica
economica aplicada pelo Governo FHC permanecessem e fossem cumpridas (COSTA, 2008).
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Mas, porém, havia um espaco para a realizacdo de modificagdes em relacdo as préaticas
da gestdo do FHC. Primeiramente, no &mbito das mudancas, Lula suspendeu o processo de
privatizacOes, e 0 BNDES cessou os financiamentos para aquisicdo de empresas publicas pelo
capital estrangeiro, e comecou priorizar novas linhas de créditos para novos investimentos por
empresas nacionais. Outra importante mudanca ocorrida na politica externa com 0 novo
governo Lula, foi a constituicdo de um bloco econdmico regional ou bloco politico de na¢Ges
com interesses em comuns, com as finalidades de: canalizar interesses de uma nacdo em
desenvolvimento, para que sejam avaliados e considerados em esfera internacional; e também
avaliar futuras oportunidades de negocios através dos foruns internacionais, mediante os
avancos da integragdo dos blocos. Como resultado, o Brasil conseguiu articular o alinhamento
de acordos e interesses externos, para 0 pais. Mediante essa posicdo, foram acordados: o
crescimento da integracdo com paises da América do Sul, formacdo da Unido das Nagoes Sul-
Americanas (Unasul), parceria com o G-20 com a finalidade de atuar juntamente na
Organizacdo Mundial do Comércio (OMC), e renovacdo com a nova liderangca com paises do
MERCOSUL, e também um melhor relacionamento com os paises da Arabia, Africa, China,
Russia e india (COSTA, 2008).

Em decorréncia desses acordos e parcerias firmados, ambos facilitaram o aumento das
vendas (exportacOes brasileiras) para o exterior, através da abertura de novos mercados.
Porém, outros dois aspectos que contribuiram para o crescimento das vendas, sdo eles: o
primeiro tem relacdo ao incentivo do Governo Lula em criar programas de promocao as
exportagdes; e 0 segundo através de um cenario oportuno da economia local e mundial, visto
através do PIB mundial, na qual passou de 2,5% em 2003, para 3,8% no ano de 2004. Em
relacdo ao cenario econdmico nesse momento, na concepcao de FILHO (2005, p.126) as
politicas econémicas adotadas nos dois primeiros anos da Presidéncia de Lula se
concentraram em delegar ao BACEN (Banco Central) dos preparativos para aplicagcdo de uma
politica monetaria recessiva, conforme a expectativa de inflagdo no pais, bem como a
implantacdo de metas de superavit primarios, conforme acordos com o FMI — Fundo
Monetario Internacional. Em contraste, a politica monetéria nesse periodo, oriunda da gestdo
anterior, buscou orientacdo ao FMI e se baseava nas doutrinas neocléssicas, sob a visdo de
que a inflacdo gerada era proveniente do excesso de moeda em circulacdo na economia.
Diante dessa situagdo o Banco Central procurou utilizar o sistema de metas de inflacdo para
estabilizar a economia, e um dos instrumentos utilizados para retirar parte da moeda em

circulacdo foi a taxa de juros — como ancora de precos - com o proposito de conter a demanda
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agregada. Porém, com o uso da taxa de juros alguns efeitos na economia foram vistos: como a
reducdo nos niveis de investimentos do pais, menor criacdo de postos de trabalho e
dificuldades nas atividades econémicas (FILHO, 2005; COSTA, 2008).

Ja o contexto de politica fiscal nesse periodo firmou acordo com o FMI e requeria um
equilibrio no balan¢o no de pagamentos, e posterior superavit de em média 4,25% do PIB. A
execucdo de taxas de juros elevadas estimulou capitais especulativos externos e interno,
buscando compensar as disparidades em relacdo a divida publica. Outra préatica exercida foi a
contencao de gastos publicos, em busca de reduzir a inflacdo através do controle das despesas
do estado e do acordo firmado com FMI. Como resultado, houve um melhor controle sob as
despesas estatais, bem como, uma melhora positiva no saldo da balanga comercial em
conjunto com insercdo dos capitais especulativos e aumento na carga de tributos, gerando
assim superavits primarios. A economia nesse primeiro mandato de Lula apresentou um ritmo
de crescimento positivo, através das politicas econdmicas aplicadas (COSTA, 2008).

No primeiro mandato de Lula, houve um encontro de especialistas em politica
industrial, tecnoldgica e de comércio exterior, com a finalidade de formular um conjunto de
medidas e programas de politica voltados ao setor industrial. A partir desse encontro foi
elaborado em 26/11/2003 um documento chamado “Diretrizes de Politica Industrial,
Tecnoldgica e de Comércio Exterior — PITCE”, na qual foi langado oficialmente em margo de
2004. A PITCE foi estruturada sob 57 medidas distribuidas em 11 programas de politica,
apoiada em trés eixos principais e distintos, sdo eles: 1) Linhas de acdo horizontais (com foco
em inovacdo e desenvolvimento tecnoldgico; modernizacdo industrial, insercdo externa;
ambiente institucional/e aumento da producdo); Il) Opcdes estratégicas (que inclui
semicondutores, softwares, bens de capital e farmacos); I11) Atividades portadoras de futuro
(como nanotecnologia, biotecnologia, biomassa, e energias renovaveis). Todavia, houve mais
dois macros programas mobilizadores nesse periodo: 1) Industria Forte — que tinha por
finalidades fortalecer e expandir a base industrial brasileira —, 11) Inova Brasil — visando o
aumento da capacidade inovadora das empresas do pais -, em suma ambos programas
buscaram aumentar a eficiéncia da estrutura de producdo, expandir e impulsionar a
capacidade de inovar das empresas brasileiras com o intuito de alavancar os niveis de
exportacOes do Brasil. Esses objetivos e suas caracteristicas seriam a base para uma melhor
insercdo do Brasil no comércio internacional, através do desenvolvimento dos setores

brasileiros, com metas de desenvolver as vantagens competitivas e tornassem setores mais
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dindmicos para entrar e disputar no mercado internacional (CANO; SILVA, 2010; LAVOR
FILHO, 2014).

De acordo com Toni (2007) algumas das principais caracteristicas que a PITCE
apresentou, foram: 1) estimulo a competitividade voltada ao mercado externo e geracdo de
saldos positivos (superavitarios) na balanga comercial; 11) avanco das cadeias produtivas e
setores especificos com alto padrdo tecnoldgico; I11) incentivos tributarios e fiscais aos setores
especificos, medidas para seguranca juridica dos contratos e melhoras nos ambientes de
negocios; e V) impulsionar o desenvolvimento da regido. Entretanto, outras acdes articuladas
e iniciativas foram realizadas através da implementacdo da PITCE, s&o elas: programas de
apoio e suporte para pequenas e médias empresas; isencdo de IPI para bens de capital;
igualdade tributaria para produtos importados e produzidos no pais; isencdo de contribuicdo
para PIS/Pasep e Cofins para aquisicdo de maquinas e equipamentos por empresas
exportadoras, que exportassem pelo menos 80% de sua producdo; e acgOes articuladas na
promocao de exportacdes. No que diz respeito a esse conjunto de renuncias fiscais no periodo
de 2004 a 2006, foram consideradas como forma de incentivo, e as medidas e acGes abordadas

serdo apresentadas na tabela 7.

Tabela 7 - Impactos da Desoneracéo Fiscal através da PITCE - 2004 a 2006 (R$ bilhdes)

Medidas/Acgbes - Discriminagdo 2004 2005 | 2006
Estimulo - ao investimento produtivo 0,65 3,4 6,11
Estimulo - a poupanga de longo prazo 0,77 2 2,15
Estimulo - a micro e pequena empresa 0 0,3 1,35
Incentivo - a produgdo 0 0,1 0,6
Corte - tributos para as familias (Imposto de renda) 0,5 2,3 4,03
Corte - tributos da cesta basica e incentivo a produgdo de alimentos 3,33 5 5
Total 5,25 13,1 19,24

Fonte: Ministério da Fazenda. Extraido: Salerno e Daher (2006, p.35)

Conforme a tabela 7, dentro do primeiro mandato do Presidente Lula, no ano de 2004
as isengdes fiscais totalizaram cerca de R$ 5,25 bilhdes de reais, no entanto em 2005 esse
montante aumenta, atingindo R$ 13,1 bilhGes, e no final da primeira gestdo de governo em
2006, os incentivos encerram em R$ 19,24 bilhdes de reais. Esse conjunto de medidas e/ou
acOes abordam estimulos para micro e pequena empresa, aos investimentos produtivos, a
formacdo de poupanca a longo prazo, bem como cortes nos tributos relacionados ao imposto

de renda e a direitos basicos da familia. Essa quantia de renuncia fiscal obtida, representou um
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esforco no sentido de agir e transformar os conceitos de Politica Industrial (CANO; SILVA,
2010).

No que se refere as empresas de menor porte, a PITCE proporcionou a elas
instrumentos para suporte, atraves de: linhas de apoio a inovacdo da Financiadora de Estudos
e Projetos (FINEP) e do BNDES — por meio de financiamentos a investimentos, linhas
especiais para capital de giro — junto também a Caixa Econémica Federal (CEF), mudangas na
legislacdo e programas de apoio para o desenvolvimento gerencial e organizacional. Outro
fator positivo oriundo da PITCE foi a criacdo do Conselho Nacional de Desenvolvimento
Industrial (CNDI), com foco na articulacdo publico-privada com alto nivel de representacéo,
como também, a constituicdo da Agéncia Brasileira de Desenvolvimento Industrial (ABDI),
decorrente da Lei 11.080 de 30/12/2004, e da construcdo de uma estrutura voltada a promover
a inovacdo, com o apoio da aprovacdo da Lei de Inovagdo 10.973, de 02/12/04 e de sua
regulamentacéo (Decreto 5.563, de 11/10/2005). A ABDI tinha como proposito executar
politicas de desenvolvimento industrial, voltadas a geragdo de empregos, em consonancia com
as politicas de comércio exterior e de ciéncia e tecnologia. No entendimento de Suzigan e
Furtado (2006) a PITCE buscou dar forcas aos setores ja estabelecidos e aumentar a cadeia de
setores beneficiados (ja citados anteriormente) com essa politica de longo prazo, com foco na
inovacdo e agregacdo da tecnologia aos produtos brasileiros, na qual sdo fundamentais para
toda industria e economia (CANO; SILVA, 2010; LAVOR FILHO, 2014).

Em continuidade, o segundo mandato do Presidente Lula (2007 a 2011) buscou
trabalhar na formulagdo de uma nova fase da PITCE (Fase Il) com o propoésito de aprimorar
esse programa, juntamente com outros programas do governo com a meta de recuperar a
capacidade do Estado de elaborar e coordenar politicas. Em meados de maio de 2008 é
lancado pelo governo federal um novo programa de promocao a industria brasileira, com mais
exigéncias no sentido de profundidade, articulagdes, metas e controles, abrangéncias, aumento
do nimero de setores e instrumentos de incentivos. A constituicdo desse novo programa tinha
a preocupacdo em dialogar com o setor privado com a intencdo de implantar uma visao
voltada a competitividade dos mais diversos setores da economia brasileira (CANO; SILVA,
2010).

Dadas essas caracteristicas, 0 novo programa foi denominado de Politica de
Desenvolvimento Produtivo (PDP), tendo como base e/ou apoio os diversos tipos de medidas
— fiscal, tributaria, financeira, juridica, regulacdo, apoio técnico e poder de compra por parte

do governo). A PDP teve por objetivo central, manter e prover um ciclo de desenvolvimento
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produtivo, com apoios de investimentos, inovacdo, competitividade das firmas e empresas,
com foco no aumento das exportacdes. Essa nova politica contempla 24 setores da economia,
na qual foram organizados em 3 grupos de programas distintos, sdo eles: No primeiro grupo,

IR

estdo os ‘‘programas para consolidar e expandir a lideran¢a’’ nos setores do Brasil,
abrangendo um total de 7 programas (aeronautico, petréleo, gés, petroquimico, bioetanol,
mineracdo, celulose e papel, siderurgia e carnes). No segundo grupo, estdo os ‘‘programas

IR

para fortalecer a competitividade’’, contemplando 11 areas, incluindo o complexo
automotivo, bens de capital, industrial naval, setor téxtil, confecgdes, artefatos, madeira e
moveis, agroindustrias, construgdo civil, complexos de servigcos e plasticos. No entanto, o
terceiro grupo abrange 0s ‘programas mobilizadores em dreas estratégicas’ sendo 6
programas: nanotecnologia, tecnologia de informacdo, comunicacdo, energia nuclear,
biotecnologia e complexo industrial de defesa e satude (CANO; SILVA, 2010).

Dentro destes trés grupos de programas, existiu outro grupo chamado ‘“destaques
estratégicos”, contendo 6 programas importantes ao Brasil: Promocdo as exportacdes,
Regionalizacdo, Micro e pequenas empresas, Producdo sustentavel, e Integracdo com América
Latina e Caribe, e Africa. No que diz respeito as exportacdes, esse programa de destaque
estratégico buscou impulsionar a participacdo das exportacGes para o ano de 2010, com a
meta de chegar a 1,25% do total de exportacdes mundiais (tendo como base o ano de 2007
com 1,18%, marcando US$ 160,6 bilhGes). Essa diferenga entre anos 2007 a 2010 (com US$
208,8 bilhdes) corresponderia a US$ 48,8 bilhdes a mais em exportagdes, poréem exigiria um
crescimento médio anual de 9,1% nas vendas externas para os anos de 2008 a 2010. Outro
compromisso firmado pelo governo foi de ampliar 0 nmero de micros e pequenas empresas
exportadoras, de 11.792 empresas em 2006, para 12.971 empresas em 2010 (crescimento de
10%) (CANO; SILVA, 2010).

Em visto disso, a PDP e programas tiveram parceria firmada com o BNDES para
agilizar e desburocratizar financiamentos e significativas contribuicdes de recursos para
financiar o setor de industria e servigos entre 2008 a 2010, com previsdo de desembolso de até
R$ 210,4 bilhdes para estes segmentos. Além disso, a PDP previa taxas especiais para as
empresas interessadas nas linhas de crédito do BNDES com foco em P&D (Pesquisa e
Desenvolvimento). Essa nova politica proporcionou redugdes no spread basico do conjunto
de linhas de financiamento do BNDES para 1,1% ao ano, ja na linha para comercializagéo de
bens de capital de 1,5% foi para 0,9% ao ano, como também duplicou (de cinco para dez

anos) o prazo para a industria nos financiamentos via Finame (Agéncia Especial de
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Financiamentos Industrial). Outras medidas tributarias foram aplicadas como forma de
estimular os investimentos, sdo elas: depreciacdo acelerada do prazo e crédito de 25% do
valor ao ano da CSLL (Contribuicdo Social sobre o Lucros Liquidos); reducdo do Imposto
sobre Produtos Industrializados (IP1); e eliminacdo do Imposto sobre Operacbes Financeiras
(IOF) de 0,38% nas operagdes de créditos do Finame, Finep (Financiadora de Estudos e
Projetos) e BNDES (CANO; SILVA, 2010).

Logo, a PDP teve alguns desafios ao longo do periodo, mas buscou manter suas metas
estabelecidas, como, exemplo: aumento das capacidades de producdo e servicos ofertados no
pais, alavancar a capacidade de inovacéao tecnoldgica nos diversos setores, manter o vigor do
balanco de pagamentos, fortalecer e desenvolver as pequenas e médias empresas brasileiras.
Como alternativa de apoio a esses desafios, foi proposto politicas em trés niveis:
primeiramente aces sistémicas para geracdo de externalidades positivas; em segundo, 0S
destaques estratégicos para coordenar o desenvolvimento a longo prazo no Brasil; e terceiro,
0S programas estruturantes para conduzir os sistemas de producdo, levando em conta a
diversidade produtiva brasileira. Posteriormente, essa nova politica sofreu com efeitos da crise
internacional vista em 2008, na qual propagou alguns efeitos negativos sobre as decisdes de
investimentos, resultando em implicagdes diretas sobre o nivel de atividade econdmica e
também na reducdo das exportacGes brasileiras. Cabe ressaltar, que a crise internacional
exigiu ado¢do de um conjunto de politicas anticiclicas visando reduzir os efeitos da crise
sobre a economia brasileira neste periodo.

Conforme essa contextualizagcdo do primeiro e segundo mandato do Governo Lula
(2003-2011) em relacdo a PITCE, PDP e politicas econémica, fiscal, tributaria e industrial
abordadas nesse contexto, tornara mais claro o encadeamento de ideias a respeito do setor
automobilistico (em especifico) e a sua recuperacdo mediante as politicas industriais
formuladas, principalmente através das politicas setoriais voltadas a indUstria de autoveiculos.
A partir dos incentivos oriundos das politicas sociais e industriais, o setor automobilistico
comeca apresentar uma certa alavancagem, observado através de alguns elementos: aumento
do poder de compra dos brasileiros, por meio de politicas sociais; crédito facilitado em larga
escala; aumento de modalidades de pagamentos; e como resultado um crescimento acentuado
nas vendas de automdveis no pais. Primeiramente a respeito da facilidade de crédito, pode-se
dizer que essa pratica proporcionou ao publico alvo, um longo prazo para quitar sua divida,
chegando entre 60 a 72 parcelas para a quitagdo da mesma. Outro fator de grande énfase, esta

relacionado as modalidades de pagamentos (A Vista, Leasing, Financiado e Consorcio)
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quando relacionada a compra de veiculos. Cabe ressaltar, que a modalidade ‘Financiamento’ é
um dos métodos mais utilizados nesse periodo em estudo — entre 2003 a 2011 - para adquirir
um veiculo de categoria ‘popular’ novo ou usado no Brasil (CATTO, 2015).

Diante disso, no periodo entre 2004 a 2007 a modalidade de pagamento ‘A Vista’ na
aquisicdo de veiculos apresentou uma média de 33,2%, ja por meio do ‘Leasing’
(arrendamento) no mesmo periodo, a média entre anos atingiu 18,25%, mas se ressalta que
somente em 2006 essa modalidade alcangou 18% e em 2007 essa op¢do de compra cresce
para 30% (porcentagem individual de cada ano), representando um aumento bem consideravel
entre esses dois anos. Por outro lado, a escolha por ‘Consércio’ teve menor demanda,
atingindo média de apenas 6,25%, todavia a escolha por ‘Financiamentos’ de veiculos
apresentou média de escolha de 42,25% nesses anos, sendo a alternativa mais procurada pelo
publico-alvo. Posteriormente, para os anos de 2008 a 2011 (ja no segundo mandato Lula), ha
um consideravel aumento das compras através do Leasing para o ano de 2008 com 38% de
escolha nessa modalidade, ao passo que nesse ano os financiamentos diretos diminuiram,
atingindo apenas 22% das negociacdes, devido a crise financeira internacional ocorrida neste
mesmo ano. Consequentemente, a partir desse instante houve uma variagdo no momento de
escolha nas modalidades de pagamentos dos veiculos, pois em 2009 as compras atraves de
Leasing comecam a reduzir, entretanto a op¢ao de Financiamento retoma elevada preferéncia
(CATTO, 2015).

Dessa forma, a escolha por financiamentos entre 2008 a 2011 atingiu a média de
37,7%, com destaque singulares para os anos 2010 com 46% e 2011 com 50% nessa
modalidade de compra. Entretanto, para as negociacdes a vista, esse percentual médio
manteve-se semelhante aos anos anteriores, atingindo 37,5%, e na modalidade de consdércios a
média diminuiu para 5,5%. Porém, as compras por Leasing a partir de 2009 diminuem
drasticamente, partindo de 23% em 2009, passando a 11% em 2010, chegando a 5% em 2011.
No entanto, essas medias sdo consideradas temporarias, conforme a situacdo do consumidor
de veiculos nesse periodo em estudo. Percebe-se que a demanda por financiamentos diretos
para aquisicdo de veiculos é a op¢do mais favoravel ao consumidor, enquanto as compras a
vista e por consércio se mantém lineares nesse periodo. Esse crescimento dos financiamentos
estad correlacionado a facilitacdo do crédito (que poderia ser pago em até 60 a 72 prestagdes),
oriundo das politicas sociais implantadas na gestdo Lula (CATTO, 2015).

Outra caracteristica importante conquistada através dessa politica, foi o aumento do

poder de compra do consumidor brasileiro, na qual proporcionou a 39,5 milhdes de brasileiros
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a ascensdo a classe média entre os anos de 2003 a maio de 2011. Diante disso, a renda per
capita nesse periodo também cresceu, para mais de 30%, e a taxa de desemprego diminuiu de
13% em 2002, para 6% em 2011. Fatores como estes foram determinantes para a expansao do
setor de bens de consumo duraveis no Brasil, trazendo impactos diretos na producdo de
veiculos e na quantidade de licenciamentos ocorridos, proporcionando a industria
automobilistica bons resultados nos faturamentos liquidos. Conforme o grafico 4, vejamos o
numero de licenciamentos de automoveis, comerciais leves, caminhdes e 6nibus nesse periodo

de 2003 a 2011:

Gréfico 4 - Licenciamento de automoveis novos e categorias (2003-2011)
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Fonte: ANFAVEA, p.61, 2015. Org: elaboracédo prdpria, através do anudrio ANFAVEA.

No gréfico 4, percebe-se um aumento progressivo no numero de licenciamentos de
automoveis e categorias - comerciais leves, caminhdes e dnibus — a partir de 2003 a 2011
(dois mandatos do governo Lula). Cabe destacar que no inicio do governo Lula em 2003 o
licenciamento de automdveis e categorias atingiu cerca de 1.428.610 unidades, porém em
2006 no final de seu primeiro mandato, o numero total de licenciamentos cresceu e alcangou
1.927.738 unidades, totalizando um aumento de 35%. No entanto, no segundo mandato de
2007 a 2011, o numero de licenciamentos nesse periodo teve uma forte expansao de 47,6%,
tendo em 2007 um total de 2.462.728 unidades, e para 0 ano de 2011 os licenciamentos
superam as 3.633.248 unidades licenciadas. Entretanto, as outras categorias também

apresentaram um crescimento favordvel até 2011, visto que para 0s comerciais leves, entre
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2003 a 2011 os licenciamentos passam de 131.201 unidades para 524.184 unidades, tendo um
aumento de 300% entre anos. Ja para os caminhdes nesse periodo, 0 aumento nos
licenciamentos chegou a 162%, passando de 65.967 unidades para 172.870 unidades
licenciadas. Da mesma forma, os 6nibus licenciados apresentam um crescimento de 118%,
tendo inicialmente 15.888 unidades, passando em 2011 um total de 34.547 unidades
licenciadas. Logo nesse periodo referido, o somatério total de veiculos licenciados foi de
cerca de 22 milhdes de unidades (ANFAVEA, 2015; CATTO, 2015).

Antes de examinarmos as tabelas 8 e 9 referentes aos investimentos e faturamentos
liquidos da industria automobilistica brasileira, vejamos o grafico 5 que ilustra o somatorio da
producdo total interna da indlstria de automoveis e categorias no Brasil, observando o

quantitativo da producdo e os reflexos que esses nimeros trazem para o pais:

Gréfico 5 - Produgdo total de autoveiculos (2003-2011)
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Fonte: ANFAVEA, p.57, 2015. Org: elaboracao propria, através do anuario ANFAVEA.

Através do grafico 5, no qual mostra os somatorios da produgdo na industria de
autoveiculos e categorias na gestdo Lula, deixa claro o constante crescimento em todas as
categorias de veiculos até meados de 2008, com destaque para linha de automoveis, que no
ano de 2003 apresentou 1.561.780 unidades produzidas, e atingindo em 2008 a quantia de
2.634.010 unidades, marcando um crescimento de 68,7%. Para 0s proximos anos de 2009 a
2011, a producdo de automdveis cresce até 2010, registrando uma producdo de 2.655.704

unidades em 2009, e para 2010 uma soma de 2.924.208 unidades, representando aumento de
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10,2%. Porém em 2011, a producdo de automdveis diminuiu, atingindo a quantia de
2.629.785 unidades. Para as demais categorias — comerciais leves, caminhdes e onibus — o
aumento de producdo teve semelhantes caracteristicas a producdo de automoveis, com
pequenas variagoes apenas em 2008, devido a crise financeira internacional. Em visto disso,
0s comerciais leves em 2003 tém producéo de 160.061 unidades, com crescente produgdo ao
longo do periodo até registrar em 2011 a soma de 530.330 unidades produzidas, registrando
um aumento na producdo de 231,5% entre anos (ANFAVEA, 2015).

Por outro lado, a producdo de caminhdes exibiu 78.960 unidades em 2003, chegando
em 2011 com um aumento de 191%, totalizando 229.083 unidades fabricadas. J& para os
Onibus fabricados, a producdo de 2003 a 2011 cresceu razoavelmente, mostrando 26.990
unidades fabricadas em 2003, e logo em 2011 essa producdo atinge apenas 56.023 unidades,
tendo aumento de 108% nesse periodo. Todavia, o total de unidades produzidas em todas
categorias no periodo do governo Lula (2003-2011) em analise, encerrou em cerca de
25.759.391 unidades produzidas. Neste sentido, cabe lembrar que esses resultados de
producdo sO foram possiveis através dos investimentos realizados sob a industria
automobilistica brasileira e seus parceiros (ANFAVEA, 2015; CATTO, 2015).

Conforme a tabela 8, veremos a quantia de investimentos realizados sob o setor de
automodveis no Brasil, e os seus reflexos na producdo de automdveis e categorias Vvistos

anteriormente:

Tabela 8- Investimentos - IndUstria Brasileira (2003-2011)

Ano Autoveiculos- Em Milhées de USS
2003 673
2004 739
2005 1.050
2006 1.451
2007 1.965
2008 2.913
2009 2.518
2010 3.654
2011 4971
Total 19.934

Fonte: ANFAVEA, p.42, 2015.
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A industria brasileira de automdveis nesse periodo é altamente representativa diante ao
cenario econdmico presenciado, sendo considerada como um termdmetro das atividades
industrial e econdmica do pais. Mediante ao exposto, percebe-se que o nivel de investimentos
vistos na tabela 8, exibe um crescimento constante de recursos aplicados, que percorre do ano
de 2003 a 2011. Nota-se que em 2003 os investimentos iniciais somaram cerca de US$ 673
milhdes de dolares, chegando a US$ 1.451 (um bilhdo e quatrocentos e cinquenta e um
milhdes de ddlares) investidos em 2006. Logo, em 2007 essa quantia cresce e atinge US$
1.965 bilhdes, na qual se expande e alcanca em 2011 a soma de US$ 4.971 bilhdes investidos
no setor. Com isso, os volumes totais de recursos investidos foi cerca de US$ 19.934 bilhdes.
Esse aumento constante nos niveis de investimentos coincide com o crescimento da
representatividade da inddstria automobilistica na formacdo do PIB Industrial. Isto acontece,
porque os investimentos sdo voltados a expansdo da producdo, através do aumento da
capacidade de producdo das plantas industriais ja instaladas, ou mesmo a instalagdo de novas
plantas. Através dessas expansfes das plantas industriais das fabricas e montadoras, foi
possivel manter e gerar novas oportunidades de trabalho formal dentro desses setores, tendo
em vista a relevancia dessa geracdo de renda para as pessoas empregadas nessas atividades
(ANFAVEA, 2015; CATTO, 2015). Conforme o grafico 6, veremos o nimero de pessoas

empregadas na indUstria automobilistica nesse periodo em analise:

Gréfico 6- Empregos no setor (2002-2011)
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Fonte: ANFAVEA, p. 40, 2018. Obs.: Posi¢do em 31 de dezembro de cada ano. A partir de 1997, as pessoas tem

contratos de trabalho firmados com as empresas, através da Consolidac&o das Leis de Trabalho (CLT)
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Conforme o grafico 6, vemos que o numero de pessoas empregadas a industria
automobilistica no periodo de Governo Lula, apresentou um constante crescimento no nimero
de postos de trabalho formais dentro do complexo automobilistico. A partir de 2003 a
industria de autoveiculos teve 79.047 pessoas empregadas, porém com 0s avangos das
politicas industrias e investimentos destinados ao setor, favoreceu o aumento do nimero de
trabalhadores, chegando em 2006 ao somatério de 93.193 pessoas ocupadas nos diversos
setores relacionados a industria de automoveis. Nesse periodo entre anos 2003 a 2006 houve
um aumento médio de 18% no numero de vagas de trabalho para o setor. Logo mais, com
entrada da PDP e seus programas de incentivos aos setores, proporcionaram novas
oportunidades de emprego juntamente ao setor de autoveiculos, constatando ja em 2007 um
aumento de 11,9% (10.834) novas vagas de trabalho, entre 2006 a 2007 (com 104.027 pessoas
empregadas). Ao final do segundo mandato do presidente Lula, a indlstria automobilistica
atingiu 124.647 empregados formais no setor, destacando um crescimento médio de 20% no
namero de empregos — em comparagdo ao nimero de trabalhadores em 2007 -. Cabe ressaltar
a importancia dessa expansdo de empregados dentro do setor automotivo brasileiro,
contribuindo para que todas etapas e metas de producdo, montagem, e distribuicdo de veiculos
e categorias sejam realizadas dentro dos prazos estipulados (ANFAVEA, 2018).

Consequentemente, esses resultados na producdo de veiculos brasileiros foram
associados ao aumento no consumo de veiculos, e do crescimento do mercado brasileiro nesse
momento, na qual foi determinante para a entrada de novas montadoras de veiculos no pais,
como, exemplo: a sul-coreana Hyundai e a chinesa Jac-Motors. Com esse aumento da
demanda por veiculos e categorias, deixa claro que as vendas (demonstradas pelo gréfico 4
dos licenciamentos de automéveis novos) foram muito positivas e satisfatérias para o publico
consumidor final, proporcionando altas taxas de lucros auferidas pelas montadoras presentes
no territério nacional. Dessa forma, veremos através do grafico 7 e tabela 9, a seguir, 0s
somatorios das exportacdes de autoveiculos nacionais e categorias, como também dos
faturamentos liquidos do setor automobilistico no mandato Lula (ANFAVEA, 2015; CATTO,
2015).

Conforme o gréfico 7, referente ao nimero de exportagdes realizadas pelas
montadoras no pais, apresenta um crescimento total de unidades exportadas até o ano de
2005, com 897.144 unidades vendidas e exportadas. A partir dos anos 2006 a 2009 essa
quantia exportada sofre uma reducgéo de cerca de 47% (entre anos 2005 a 2009) apresentando

até o ano de 2011 variagBes em seus niveis de exportagdo, resultando neste ano um total de
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582.752 veiculos exportados. Cabe destacar neste grafico, a categoria ‘automoveis’ com
maior nimero de unidades exportadas — 5.251.313 unidades - em todo periodo, porém, com
niveis distintos em cada ano. Para as demais categorias (comerciais leves, caminhdes e
onibus) também tem semelhantes caracteristicas com a categoria de automdveis, visto que, 0S
comerciais leves atingem em todo periodo um total de 742.363 unidades, j& os caminhGes
somam 263.771 unidades, e para a categoria dos 6nibus foram apenas 126.685 unidades

vendidas e exportadas.

Gréfico 7- Exportacdes totais de autoveiculos (2003-2011)
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B Total Unidades | 535.980 | 758.787 | 897.144 | 842.812 | 789.366 | 734.534 | 475.325 | 767.432 | 582.752

Fonte: ANFAVEA, p.71, 2015. Org: elaboragdo prdpria, através do anudrio ANFAVEA.

No periodo referido, as exportagdes totais do setor automobilistico alcangaram as
6.384.132 unidades, e proporcionaram conjuntamente aos licenciamentos, bons resultados nos
faturamentos liquidos do setor, nos quais serdo apresentados na tabela 9, a seguir
(ANFAVEA, 2015; CATTO, 2015).

Tabela 9 - Faturamento liquido - Inddstria de automoveis brasileira (2003-2011)

Autoveiculos -Milhées de

Ano Uss
2003 15.698
2004 22.306

2005 30.663
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2006 37.344
2007 52.316
2008 65.599
2009 62.366
2010 83.116
2011 93.566
Total 462.974

Fonte: ANFAVEA, p.40, 2015.

A tabela 9, exibe com destaque a quantia de lucros ganhos pelo setor automobilistico
brasileiro nos anos de 2003 a 2011, decorrentes de um conjunto de fatores, sdo eles: das
politicas industrias instituidas, do potencial mercado brasileiro, do publico-alvo consumidor e
sua ascensdo de classe e facilitacdo aos créditos, como também dos niveis de venda internas e
licenciamentos ocorridos, e das exportacdes para 0 mercado internacional. Percebe-se que no
periodo de 2003 a 2008, os lucros liquidos do setor apresentaram um crescimento continuo de
298%. Logo, em 2009 a soma dos lucros se reduz em 5% (comparado ao ano anterior), porém
para 0s anos seguintes 2010 e 2011 o montante de lucros aumenta novamente em torno de
50% (comparado ao ano de 2009), alcancando lucros na casa de US$ 93.566 milhdes de
doélares em 2011. Portanto, a soma total de ganhos pelo setor automobilistico brasileiro, neste
periodo em analise atingiu US$ 462.974 milhdes (ANFAVEA, 2015).

Portanto, ao vermos as caracteristicas dos dois mandatos do governo Lula, juntamente
com a Politica Industrial, Tecnoloégica e de Comércio Exterior (PITCE), e Politica de
Desenvolvimento Produtivo (PDP) e programas de promocdo a capacidade de inovacdo das
empresas brasileiras, promover o crescimentos econdmico e avango no parque industrial,
porém, percebe-se que essa totalidade de politicas e atividades executadas nesse periodo
tinham foco mais especificos no desenvolvimento da indUstria de bens de capital, e ndo
diretamente a indudstria automobilistica. Entretanto, alguns resultados esperados pelo PITCE
foram insuficientes, pois sua execugdo enfrentou problemas relacionados a coordenacdo das
acbes do governo, rigidez em seu funcionamento, e insuficiéncia de recursos para
implementar em projetos de destaque. Outro fator relevante sobre a PITCE esteve relacionado
as dificuldades para se implantar esse politica, pois o Banco Central e Ministério da Fazenda
se encontravam contrarios a essa politica industrial e tinha como prioridades um ajuste fiscal
rigido a partir de 2003 para alcangar um superavit primario de 4,25% (pelo Ministério da
Fazenda) e 0 aumento dos juros por parte do Banco Central (para lograr meta de inflacdo) sem
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levar em consideracdo as raizes da inflagdo na economia brasileira nesse periodo (LIMA,
2016).

Cabe ressaltar que no segundo mandato do governo Lula, houve a execucdo do Plano
de Aceleracdo do Crescimento (PAC) voltados a expansdo da economia brasileira por meio da
ascensdo dos investimentos em infraestrutura e projetos dentre os anos 2007 a 2010. Além
disso, houve adogdo de medidas para conter os fortes impactos da crise internacional de 2008,
como: estimular os investimentos privados e publicos através da reducédo das taxas de juros;
politica de salario minimo para compor as perdas dos trabalhadores (durante a alta da
inflacdo); concentracdo de reservas internacionais para reduzir a vulnerabilidade externa da
economia frente aos choques externos, e a manuten¢do do saldo da balanga comercial do pais
com o intuito de amenizar as oscilacdes cambiais. Nesse interim, pode-se dizer que a
economia brasileira apresentou melhoras nos seus indicadores com suporte do PAC e o PDP,
poréem ndo alcangou avancos suficientes para tornar o pais mais desenvolvido, dindmico e
competitivo perante aos outros paises (LIMA, 2016).

A partir da nova gestdo de Dilma Rousseff, outro programa de incentivo ao setor
automobilistico sera constituido, buscando incentivar esse setor de grande relevancia para

economia brasileira, no qual veremos na proxima secao.

5.2 0 INOVAR-AUTO E A INDUSTRIA AUTOMOBILISTICA NO PERIODO DILMA
ROUSSEFF 2011-2016

A partir deste momento, a Presidente Dilma Rousseff do Partido dos Trabalhadores
(PT) eleita em 31 de outubro de 2010, se torna a primeira mulher eleita a presidéncia da
Republica do Brasil, apds derrotar José Serra (PSDB) no segundo turno. Em seu governo,
logo de inicio herdou bons pressagios do governo anterior (Lula) - decorrentes de uma taxa de
7,5% de crescimento da economia em 2010, como também uma taxa de desemprego de
apenas 5,3%, e um indice de inflacdo apreensivo em torno de 6,0% - resultados no qual deram
um pequeno tempo para a atual presidente situar-se da situacdo real da economia brasileira.
Internamente, o governo Rousseff se deparou com um contexto mais dificil, no qual
mostrava-se cada vez mais claro os limites ao modelo de crescimento baseado no mercado
interno, e na redistribuicdo da renda, combinado a manutencao de juros elevados e apreciacdo
cambial, passando a exigir redobrados esforgos por parte do governo federal. Por outro lado,
no ambito externo, Dilma Rousseff enfrentou um ambiente desfavoravel, devido a crise

econdémica mundial e os impactos e efeitos sobre seu governo. Outra caracteristica de grande
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importancia em seu mandato foi o interesse em consolidar o Unasul (Unido de Nagdes Sul-
Americanas) e fortalecer novamente o Mercosul, mantendo a importancia da politica sul-
americana. Além disso, buscou ampliar a gama de instrumentos a serem utilizados nos
contextos de politicas monetéaria, fiscal e cambial, e melhorar relagdes com autoridades
econdmicas em especial com o Ministério da Fazenda, Banco Central do Brasil (BACEN) e
BNDES, com a propoésito de convergir novos objetivos e impulsionar a implementacéo e
execucdo de novas politicas (TEIXEIRA; PINTO, 2012; CAGNIN, 2013; CONTRI, 2014;
DE OLIVEIRA; DA SILVEIRA, 2015).

Mediante ao exposto, 0 mandato Dilma recebeu criticas por apresentar reduzidas taxas
de crescimento do PIB. Em 2010, antes da Dilma Rousseff ser eleita, o PIB alcanga o patamar
de 7,5%, apos sua eleicdo em 2011 essas taxas de crescimento do PIB j& apresentam uma
reducdo preocupante, alcancando apenas 2,7%. Posteriormente, em 2013 o crescimento do
PIB ficou em 2,3%. No entendimento de CONTRI (2014) esse baixo crescimento em 2013 é
explicado pela restricdo ao credito, como também pela retragdo do consumo familiar devido
ao aumento do endividamento, decorrente da elevacdo da taxa de juros, além da reducdo dos
investimentos na economia partir de 2012. O COPOM (Comité de Politica Monetaria)
responsavel por fixar a taxa de juros Selic, apresentou uma nova elevacao a partir de 2010, de
8,75 para 10,90 ao final de 2011, apresentando uma nova queda a partir do janeiro de 2012,
passando de 10,40 para 7,14 em dezembro/2012. Para o ano de 2013 a taxa Selic tendeu a
aumentar do inicio de 2013 até final de 2014, variando de 7,12 a 11,65. A alta taxa de juros
proveniente das variacdes da taxa Selic, foi um dos fatores de impedimento da dinamizagéo
da industria e do crescimento interno no periodo Dilma, favorecendo apenas investimentos
ndo produtivos. Atrelado a esses acontecimentos, a desaceleragdo do consumo vista nesse
periodo, despertou a necessidade de o pais buscar formas de crescimento puxada por novos
investimentos (ANDRETA, 2014; CONTRI, 2014; BACEN, 2021).

A necessidade de incentivar investimentos através de isen¢des nesse periodo poderia
ser uma alternativa viavel, porém poderia comprometer as receitas do governo Dilma e
impactar diretamente na meta de superavit primario e aumentar o endividamento publico.
Diante disso, houve a tomada de empréstimos pelo Governo ao BNDES, tendo-o como
principal incentivador para os futuros investimentos, com o propdésito de angariar tal meta de
superavit estipulada, dando supostamente ao seu governo a credibilidade necesséaria, e 0
controle da divida publica (outro fator limitador de crescimento nesse momento). Ademais, 0s

gastos da Administracdo Publica nesse periodo foram importantes para compensar as quedas
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dos investimentos e reducBes do consumo j& presenciadas. Nesse contexto, a politica fiscal
precisou manter o equilibrio entre ndo permitir novas reducdes do crescimento e, a0 mesmo
tempo, controlar as contas puablicas (CONTRI, 2014).

No que diz respeito aos fatores externos interligados a economia brasileira, houve
baixas taxas de crescimento mundial, associadas com as desaceleragdes nas economias da
China e india, sendo mais um limitador do crescimento em volume das exportacoes
brasileiras. Além das reducdes das exportacées, no mesmo periodo ocorreu 0 aumento das
importagdes, prejudicando o saldo da balanca comercial brasileira. O Governo procurou
reverter esse quadro, desonerando a folha de pagamentos de alguns setores exportadores, na
tentativa de diminuir o nimero de importa¢des, e impulsionar a competitividade da indudstria
brasileira na intencdo de conquistar bons resultados no setor externo. No entanto, para que
essa manobra pudesse funcionar o BACEN precisou estabelecer uma taxa de cambio
favorével, para trazer beneficios para a competitividade nacional no Governo Dilma, contudo
essa medida foi sendo realizada gradualmente, em fungdo de possiveis impactos sobre a
inflacdo. No entanto, houve outros fatores responsaveis pelas variacfes da inflacdo nesse
momento, sdo eles: a elevacdo dos precos dos produtos devido ao choque de oferta; alta nos
precos dos servicos acima da média dos demais produtos em decorréncia das baixas taxas de
desemprego; e caréncia de méo de obra qualificada na indudstria, demandando salarios acima
da produtividade, gerando pressdes inflacionarias. No entendimento de Contri (2014) a
questdo central sobre a inflacdo brasileira € que ela foi resultante e/ou oriunda dos profundos
ajustes estruturais pelos quais a economia do pais viria passando nos anos anteriores
(ANDRETA, 2014; CONTRI, 2014).

Entretanto, a questdo central do Governo Dilma baseou-se em manter uma taxa de
juros real compativel com a exigéncia do mercado financeiro, controlar e administrar inflacao
e fomentar a competitividade da industria nacional. Uma das medidas langadas no periodo
Dilma Rousseff foi a constituicdo do Plano Brasil Maior (PBM) com objetivo de alavancar e
fortalecer a industria brasileira diante da concorréncia dos produtos importados e manter o
crescimento sustentavel da economia (CONTRI, 2014). Diante disso, veremos com melhor

propriedade como o PBM foi consolido neste periodo.

5.3 0 PLANO BRASIL MAIOR

Durante o primeiro mandato de Dilma Rousseff, foi anunciado através do Governo

Federal em 02 de agosto de 2011 o Plano Brasil Maior (PBM) para dar continuidade e
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melhorar as medidas relacionadas as politicas industriais ja adotadas anteriormente — Politica
Industrial, Tecnoldgica e de Comércio Exterior — PITCE entre 2003 a 2007 e a Politica de
Desenvolvimento Produtivo — PDP entre 2008 a 2010, e o seu periodo legal de funcionando
foi de 2011 a 2014. O PBM buscou restabelecer a indudstria nacional, incluindo o setor
automotivo brasileiro, com metas para estimular a eficiéncia, produtividade e competitividade
das industrias, com foco na participacdo dos setores para que o produto nacional continuasse
crescendo. Esse plano foi elaborado com a intengdo de transmitir a inddstria nacional uma
perspectiva crescente de competividade diante dos concorrentes, tanto no mercado domeéstico
quanto no mercado internacional (DIEESE, 2011; LIMA, 2016).

Além disso, o plano PBM apresentou uma politica industrial voltada e estruturada nas
diretrizes setoriais e temas transversais, definindo um conjunto de acBes para determinados
grupos de setores, com a finalidade de fortalecer a indUstria nacional. Essas diretrizes foram
classificadas em trés dimensdes, sdo elas: 1) Primeira dimensdo: desoneracdes tributarias;
estimulo ao investimento e a inovacdo; financiamento as inovacfes; e marco legal de
inovacdo. IlI) Segunda dimensdo: comércio exterior; desoneracGes das exportacdes;
financiamentos e garantias para essas exportacdes; defesa e promocdo comercial; 111) Terceira
dimensdo: regime especial automotivo; defesa do mercado interno e industria; desoneracées
da folha de pagamento; compras governamentais; e consonancia nas politicas de
financiamento. Ainda por cima, outras metas especificas foram estabelecidas através do PBM:

e Aumentos nos investimentos fixos em % do PIB, tendo como base 18,4% em
2010, com meta de 22,4% até 2014.

e Promover o aumento de despesas empresariais para P&D em % do PIB, com
base de 0,59% em 2010, com meta de 0,90 até 2014.

e Estimulos a qualificacdo de Recursos Humanos (RH): para os trabalhadores da
industria completar o nivel médio de ensino, tendo 53,7% em 2010, com meta
de 65,0% até 2014.

e Fortalecimento das pequenas e médias empresas brasileiras, e aumento em
50% das mesmas: tendo em 2008, 37,1 mil empresas, com meta de 58,0 mil até
2014,

e Aumentos em % da industria intensiva em conhecimento, com 30,1% em 2009,
para meta de 31,5% até 2014.

e Diminuicdo do consumo de energia por unidade de PIB industrial: passando de
150,7 tep/R$ milhdo em 2010, para 137,0 tep/R$ milhdo até 2014. (consumo
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de energia em tonelada equivalente de petréleo — tep por unidade de PIB
industrial)

e Diversificacdo das exportacdes brasileiras, na tentativa de ampliar a
participacdo do pais de 1,36% em 2010, para 1,60% até 2014.

Essas foram algumas das caracteristicas centrais formuladas para o Plano Brasil Maior
do Governo Federal, no primeiro mandato de Dilma Rousseff. Porém, na concepcdo de
Guardado e Bolle (2013) o PBM passou por criticas devido a auséncia de estratégias de médio
prazo para proporcionar o desenvolvimento da industria. Pode-se dizer que uma alta carga de
tributos, custos em energia, e precaria infraestrutura logistica, sdo alguns dos fatores vistos
como entraves parciais a expansao das atividades. Todavia, através do Plano Brasil Maior foi
possivel criar um novo regime automotivo, no qual previa incentivos tributarios vinculados a
contrapartidas, como: investimentos, agregacdo ao valor, empregos, eficiéncia e inovacdo. A
partir de outubro de 2012, foi anunciado pelo governo Dilma a instituicdo do Programa de
Incentivo & Inovacdo Tecnologica e Adensamento da Cadeia Produtiva de Veiculos
Automotores — Inovar-Auto - (DIEESE, 2011; LIMA, 2016).

5.4 0 PROGRAMA INOVAR-AUTO E SUAS CONTRIBUICOES A PARTIR DE 2013 A
2017

O Programa Inovar-Auto foi criado através da lei 12.715 de 17 de setembro de 2012,
com vigéncia legal de 1° de janeiro de 2013 a 31 de margo de 2017. Logo, no dia 4 de outubro
de 2012, o governo federal publica através do Diario Oficial da Unido, o Decreto n°
7.819/2012 que regulamenta o Programa de Incentivo a Inovacao Tecnoldgica e Adensamento
da Cadeia Produtiva de Veiculos Automotores, como 0 novo regime automotivo brasileiro e
tinha como meta principal - apoiar o desenvolvimento tecnolégico, a inovagéo, a seguranca, a
protecdo ao meio ambiente, a eficiéncia energética, e a qualidade dos veiculos e autopecas,
nos termos do decreto - (CATTO, 2015; RODRIGUES, 2019).

No entendimento de Brasil (2013) o Inovar-Auto buscou criar condi¢fes para
aumentar a competitividade no setor de autoveiculos, investir na producdo de veiculos mais
seguros e econdmicos, tanto como investir e impulsionar a cadeia de fornecedores em
tecnologia industrial bésica, engenharia, pesquisa e desenvolvimento, como também capacitar
esses fornecedores. Em vista disso, o programa abrangia uma série de exigéncias e metas,

como por exemplo: maior percentual de nacionalizagdo nas etapas de producdo, criagéo de
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novos produtos, processos ou sistemas inovadores; fabricagdo de autopecas e veiculos com
maior padrdo tecnoldgico e seguranca, melhora na eficiéncia energética (mais econémicos), e
participacdo no programa de Etiquetagem Veicular. Logo, para se habilitar ao programa
Inovar-Auto e gozar dos incentivos previstos, as empresas produtoras de veiculos automotores
precisariam ser voluntérias, e sua solicitacdo de participagdo no programa seria concedida
pelo MDIC (Ministério do Desenvolvimento, Industria e Comércio Exterior), com validade de
até dozes meses, podendo ser renovada até 31 de marco de 2017, sendo condicionada ao
cumprimento dos prazos e compromissos assumidos.

De fato, alguns modelos de autoveiculos e categorias foram demandados pelo programa,
sdo eles: i) veiculos para transporte de dez pessoas ou mais; ii) automdveis de passageiros e
outros veiculos principalmente concebidos para transporte de pessoas, incluindo veiculos de
uso misto; iii) automoveis de corrida; iv) veiculos para transporte de mercadorias; v) veiculos
para usos especiais (caminhdes-guindastes, autosocorro, e veiculos de combate a incéndio);
vi) tratores; vii) chassis com motor para veiculos. Logo apds, com aprovacao do Decreto n°
7.819/2012, que regulamentou as disposi¢cOes necessarias para as empresas participar do
programa, sendo elas: a) para as que produzissem no pais, os produtos precisariam estar
classificados nos codigos da Tabela de Incidéncia do IPI, aprovada pelo Decreto n°
7.660/2011; ja para as que ndo produzissem, mas comercializem no pais (tinham o direito a
uma cota anual de importacdo de até 4,8 mil unidades, porém o valor da cota seria calculado a
partir de uma média da quantidade de veiculos importados nos Ultimos 3 anos por empresa) e
estar dentro dos padrBes do primeiro topico; para empresas que tivessem projeto aprovado de
investimentos para instalar no pais uma fabrica de produtos e/ou veiculos, ou empresas ja
instaladas, de criar novas plantas ou projetos industriais para fabricar novos modelos de
produtos e veiculos, desde que fossem habilitadas e tivessem aumento da capacidade
instalada.

Por outro lado, para empresas instaladas no territorio brasileiro, haveria a
obrigatoriedade de realizarem: a) gastos em pesquisa e desenvolvimento (P&D) de no minimo
0,13% da receita bruta em 2013, com tendéncia de aumento, passando a 0,30% em 2014 e
0,50% entre anos 2015 a 2017; b) apesar de que era necessario também, investimentos em
tecnologia industrial, engenharia, capacitagdo de fornecedores (sistemistas, autopecas, etc.)
comecando por 0,5% sobre a receita bruta em 2013; com meta de 0,75 em 2014 e de 1% para
0s anos 2015, 2016 e 2017; c) Aderir ao Programa Brasileiro de Etiquetagem Veicular,

definido pelo MDIC, estabelecido pelo Instituto Nacional de Metrologia, Qualidade e
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Tecnologia (INMETRO), com participacdo de outra entidades publicas, com 0s seguintes
percentuais — em 2013 com 36%, passando a 49% em 2014, para 2015 com 64%, para 2016
com 81%, atingindo 100% em 2017 -; d) realizacdo de atividades fabris, e de infraestrutura de
engenharia, em pelo menos 80% dos veiculos fabricados — em automoveis e comerciais leves,
caminhdes, producédo de chassis com motor -.

Além disso, para aquelas montadoras que se adequassem aos requisitos do programa,
seriam concedidos alguns beneficios a partir de 2013, como: geracdo de créditos presumidos
de IPl na média de 30% sobre a base de calculos prevista na legislacdo para veiculos
automotores; quando apresentados modelos de veiculos que consumam 15,46% menos
(crédito presumido de IPI de mais 1%); enquanto para os modelos que consumam 18,84%
menos (crédito presumido de IPI de mais 1%) alcancando o maximo de 32% de creditos
presumidos de IPl. No que diz respeito ao crédito presumido de IPI, 0 mesmo era gerado
através de uma base de gastos realizados no pais pelas empresas com: i) pesquisa; ii) inovacao
tecnoldgica; iii) desenvolvimento tecnoldgico; iv) insumos estratégicos; v) ferramentaria; vi)
recolhimentos ao Fundo Nacional de Desenvolvimento Cientifico e Tecnoldgico (FNDCT);
vii) capacitacao de fornecedores.

Entretanto, outra medida crucial previa que os veiculos fossem produzidos
nacionalmente, e o percentual de inicio seria de 65% de nacionalizacdo nas etapas de
producdo, tendendo a aumentar de 65% para 80% no decorrer dos anos, totalizando pelo
menos 6 das 11 etapas do processo produtivo dos automoveis e comerciais leves, e no caso da
producdo de caminhdes seriam pelo menos 10 das 14 etapas de producdo a serem cumpridas
até 0 ano de 2017. Um mecanismo de defesa utilizado pelo pais foi a taxacdo de até 30% da
aliquota de IPI sob o valor dos veiculos estrangeiros que fossem importados. Todavia, antes
da implementacdo do Inovar-Auto, foi regulamentado através do Decreto n° 7.567/2011 e
instituido a taxagdo média de 37% (IPIl de 7% e aumento de IPI de mais 30%) sobre o valor
dos veiculos nacionais e importados. Essa manobra teve a intencdo de pressionar as
montadoras internacionais a se instalar no Brasil e as ja instaladas a se adequar conforme as
medidas do Programa Inovar-Auto (com redugdes de até 31,9% de IPI no valor final dos
veiculos, sendo capaz de influir no prego final, tornando-se um estimulo), para poderem
comecar a producéo de seus modelos nacionalmente e manter as vendas no comercio interno,
reduzindo assim o numero de importacdes, conforme a tabela 10 (CATTO, 2015; LIMA,
2016; FONSECA, 2018; RODRIGUES, 2019).
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Tabela 10 - Licenciamento veiculos novos importados (2011-2017)

Ano Total

2011 857.892
2012 788.070
2013 706.851
2014 616.998
2015 414.334
2016 273.420
2017 244,088

Fonte: ANFAVEA, p.65, 2018.

Como podemos observar na tabela 10, os licenciamentos de veiculos estrangeiros
importados pelo Brasil em 2011 marcaram seu melhor indice nesse ano, apresentando
857.892 mil unidades licenciados ao pais. Todavia, a partir de 2012 com a cria¢éo do Inovar-
Auto e suas medidas, acabaram por provocar reducdes no nimero de importacdes. Deste
modo, se compararmos as exportacfes entre 2011 a 2014, temos uma reducdo média de
28,1% no total de importacbes. Sob 0 mesmo ponto de visa, se compararmos de 2014 a 2017,
as reducOes das importacdes atingiram uma média 60,4%. Através desses somatorios é
possivel inferir que o governo brasileiro estava buscando reduzir a entrada da frota de
veiculos importados, pressionando a producdo de veiculos diretamente no Brasil (CATTO,
2015; ANFAVEA, 2018).

Em decorréncia desses resultados, algumas montadoras negociaram com 0 governo
federal a sua entrada no pais, pois eram interessadas nas futuras oportunidades de negociacdes
que o potencial mercado brasileiro demonstrava nesse periodo. Para as empresas que ja
estavam instaladas no Brasil, as mesmas anunciaram investimentos nos anos de vigéncia do
Inovar-auto, como também no periodo correspondente e os valores em dolares ou reais e a
destinacdo pelo qual os investimentos foram anunciados, conforme a tabela 11 que apresenta

0s investimentos nesse periodo do Inovar-Auto e posteriormente ao ano de 2017.
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Anos

Grupo/Empresa

Valor

Destinagao

2014/2020

General Motors

RS 13 Bilhdes

Novos veiculos e motores,
modernizagdo das fabricas de
Gravatai - RS e Sdo Caetano do Sul

2016/2020

VW / Audi

RS 7 Bilhdes

Desenvolvimento da nova familia
de veiculos com a plataforma MQB
e producdo em S3o Paulo e no
Parana

2016

MAN Latin America

RS 1 Bilhdo

Diversificagdo de portfélio,
modernizagdo e aumento da
unidade de Resende - RJ.

2016/2020

Scania

RS 2,6 Bilhdes

Novos produtos, modernizagao da
fabrica em Sdo Bernardo do Campo
-SP e da rede de concessiondrias.

2017/2019

Volvo

RS 1 bilhdo

Melhoria da fabrica em Curitiba-PR,
desenvolvimento de produtos e
aumentos das concessiondrias na
América Latina.

2014/2024

Renault

RS 740 Milhdes

Construcdo de centro de
distribuicdo de pecas em Quatro
Barras-PR e Desenvolvimento e
Producdo de novos veiculos em Sdo
José dos Pinhas-PR.

2016/2018

Nissan

RS 750 Milhdes

Ampliag¢do de capacidade Industrial
de Resende-RJ e introdugao de
novas linhas de montagem do

modelo SUV Kicks.

2013/2020

Jaguar Land Rover

RS 750 Milhdes

Construcdo de Fabrica em Itatiaia-
Rio de Janeiro.

2017/2019

Iveco

US$ 120 Milhges

Desenvolvimento de novos
produtos na fabrica em Sete Lagoas
- MG.

2018/2019

Toyota

RS 1,6 Bilhdes

Produgdo do modelo Yaris na
fabrica em Sorocaba-SP e aumento
da capacidade da fabrica de
motores em Porto Feliz-SP.

2018/2022

CAOS/Chery

USS 2 Bilhdes

Desenvolvimento de automadveis e
linhas de produgdo em Jacarei -SP e
Anapolis-GO.

2018/2022

Mercedes-Benz

RS 2,4 Bilhdes

Modernizagdo das fabricas de
veiculos comerciais em Sdo
Bernardo do Campo - SP e Juiz de
Fora - MG; Novos produtos,
tecnologias e conectividade

Fonte: REIS (2016 e 2018). Obs. Organizado por JUNIOR, 2018.

No caso da montadora BMW, a mesma investiu na construcdo de uma fabrica em

Araquari em Santa Catarina, com investimentos em torno de R$ 600 milhdes e comegando
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suas atividades de producdo desde 2014, outra montadora que investiu cerca de R$ 7 bilhGes
para produzir seus veiculos na fabrica da VW no Parand e So Paulo foi a Audi, tendo
previsdo de inicio de producdo e montagem para 2016. Outras duas montadoras presentes
foram: a Mercedes-Benz com investimentos de R$ 2,4 bilhdes para modernizagdo de suas
fabricas em Sdo Bernardo do Campo em S&o Paulo e Juiz de Fora em Minas Gerais, como
também proporcionar novos produtos e tecnologias; ja a Land-Rover buscou se instalar sua
planta industrial na cidade de Itatiaia no Rio de Janeiro, prevendo investimentos de R$ 750
milhdes, com producao prevista para 0 ano de 2016. Cabe ressaltar através da tabela 11, que o
programa Inovar-Auto contribuiu de forma positiva para que a maioria das montadoras
buscassem investir em melhorias e moderniza¢Ges em suas fabricas, bem como construir ou
aumentar a capacidade industrial e linhas de producdo com foco em novos designers, produtos
com tecnologias mais modernas, novos itens em seguranga, acessorios, para serem inclusos na
montagem de automoveis e categorias (CATTO, 2015; LIMA, 2016; JUNIOR, 2018).

De fato, o programa buscou promover o aperfeicoamento de producéo e dos produtos, e
o desenvolvimento tecnoldgico local, conforme as condi¢bes favoraveis de desenvolvimento
nacional nesses quesitos fossem percebidas na regido e/ou local, ocorreriam as isencoes
tributarias as montadoras multinacionais. Na concep¢do de Junior (2018) o Inovar-Auto
trouxe impactos consideraveis para o setor automobilistico brasileiro, e muitos dos
investimentos listados na tabela 8 foram concretizados, porém alguns deles ndo compreendem
ao periodo de vigéncia do programa inovar, sendo executados como forma de recomposicao
por parte das préprias montadoras nesse periodo, na qual também é (marcado pela instauracdo
de uma crise econdmica entre anos 2015 e 2016, com impactos negativos na fabricacdo de
automoveis, camionetas e categorias, como também no nimero de empregos nas fabricas, e
baixa demanda nos estabelecimentos comerciais).

Mediante as caracteristicas provenientes do programa Inovar-Auto, podemos
compreender melhor o cenério politico e econémico ao qual a inddstria automobilistica
brasileira esta inserida nesse periodo de Governo de Dilma Rousseff. A partir desse momento,
observaremos como a industria de automoveis e categorias procedeu suas atividades
industriais, vendas, exportacOes, geracdo de postos de trabalho, e seus faturamentos, durante
esse periodo de analise. Dessa forma poderemos verificar o comportamento do setor durante a
vigéncia do Inovar-Auto. Observaremos inicialmente, atraves do grafico 8, a producdo de

automoveis e categorias dentro do periodo de 2012 a 2017:
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Gréfico 8 - Producéo total de autoveiculos e categorias (2011-2017)
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Fonte: ANFAVEA, p.54, 2018. Org: elaboragdo propria, através do anuario ANFAVEA.

Como podemos observar, no grafico 8, a producdo total de autoveiculos e categorias no
inicio de governo Dilma Rousseff em 2011, apresentou bom resultado na producéo total entre
categorias para 0 ano de 2011 tendo producdo de 3.446.329 unidades fabricadas, com
destaque nesse ano para a producdo de automoéveis com 2.630.893 unidades produzidas
(representando cerca de 69% da producdo total desse ano). Se compararmos a producdo de
2011 a 2013, ap6s a implementacdo do Inovar-Auto, percebemos um pequeno aumento na
producdo de automdveis e comerciais leves em 2013, porém para as demais categorias —
caminhdes e 6nibus — a producgédo se reduz, atingindo nesse ano a producdo de 3.738.448
unidades, com aumento de 8,5% entre 2011 a 2013. A partir de 2014, os resultados de
producdo da industria automobilistica brasileira demostram claramente uma reducdo em todas
as categorias de autoveiculos e demais modelos, em decorréncia de uma crise econémica no
pais que persistiria até inicio de 2017, trazendo ao Brasil nesse interim reducdes no
crescimento e produtividade da economia brasileira (ANFAVEA, 2018).

Diante desse periodo dificil para todos setores e atividades que fazem parte da economia
brasileira, & possivel observar os impactos dessa recessdo no cendrio industrial automotivo
atraves dos resultados de producdo de automdveis e categorias entre os anos 2014 a 2016.
Para 0 ano de 2014, se observamos o somatorio total de produgdo de 3.172.222 unidades
produzidas, atentamos para uma reducdo de 15,1% em comparagdo ao ano anterior (2013),
todavia para os anos de 2015 e 2016 o cenario de reducdo nas taxas de producdo permanecem,
finalizando a producdo de 2016 com apenas 2.196.207 unidades. Nesse caso, entre 2014 a

2016 as reducbes de producéo de carros e demais modelos atingiram média de 30,8%. Logo,
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para 0 ano de 2017 a economia brasileira comega apresentar uma leve retomada de
crescimento, no qual percebe-se pelos resultados apresentados para esse ano, com uma
producdo total de 2.716.757 unidades construidas, indicando uma retomada de producao
média de 23,7% entre 2016 a 2017 (ANFAVEA, 2018).

Outra questdo importante a ser vista, esta relacionada ao nimero de licenciamentos de

autoveiculos novos e categorias no periodo de 2011 a 2017, representado pelo grafico 9.

Grafico 9 - Licenciamento de automdveis novos e categorias (2011-2017)
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Fonte: ANFAVEA, P.59,2018. Org: Elaboragdo propria, através do anuario ANFAVEA.
Obs. Consideram-se as vendas de autoveiculos Importados a partir de 1990. Os dados até o ano de 2001 se
referem a vendas internas no atacado.

Conforme gréfico 9, podemos visualizar bons resultados nos licenciamentos de veiculos
novos nacionais e importados, a partir de 2011 a 2014. Gragas a uma crescente demanda por
veiculos, associada aos resultados de mudancas socioecondmicas na populacdo brasileira
(como aumento de renda e maior oferta de crédito e acesso a0 mesmo), como também de
politicas industriais anteriores (até o ano de 2012) com o Regime Automobilistico Brasileiro
(RAB). Em 2012, o licenciamento de veiculos novos apresentou os melhores resultados, com
um total de 3.802.071 unidades licenciadas, com destaque de vendas para 0s automoveis, com
3.115.223 unidades (representando 77,9% das vendas totais de 2012). Ao compararmos 0S
anos de 2012 e 2014, podemos notar niveis de vendas proximos para 0s comerciais leves,
porém, para as demais categorias houve reducbes de licenciamentos nos automoveis,

caminhdes e onibus. Em vista disso, 0 ano de 2014 apresentou uma reducdo média de 8% no



111

somatério total de licenciamentos em comparacdo ao ano e 2012 (ANFAVEA, 2018;
RODRIGUES, 2019).

Essas reducdes nas vendas sdo reflexos de uma reversdo no cenario econémico,
revelando um esgotamento do modelo de crescimento da demanda por oferta de crédito a
partir 2013, estabelecendo a partir de entdo, acentuadas reducfes nos niveis gerais de mercado
e nos licenciamentos de 2014, 2015 e 2016. Em vista disso, o indice de licenciamento de 2015
apresenta reducdo de aproximadamente 26,6% em sua totalidade, em comparacdo ao ano
anterior (2014). S&@o resultados derivados do programa Inovar-Auto, devido a queda de
participagdo de veiculos importados nos emplacamentos no Brasil, como forma de estratégia
de defesa da indUstria de automoveis brasileira. Com isso, os veiculos importados reduziram
sua participacdo, destacando o baixo nivel de licenciamento em 2016, visto através da reducdo
média de 41,4% em comparacdo ao licenciamento total de 2014 (ANFAVEA, 2018;
RODRIGUES, 2019).

Outra perspectiva relacionada ao comportamento da indUstria automobilistica brasileira,
sdo as exportacdes totais de autoveiculos, no qual iremos analisar através do grafico 10, no

periodo vigente do Inovar-Auto (2011 a 2017):

Gréfico 10 - Exportagdes totais de autoveiculos (2011-2017)
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Fonte: ANFAVEA, p.70, 2018. Org: elaboracédo propria, através do anuario ANFAVEA.

Ao observar o grafico 10, podemos acompanhar o desempenho das exportacfes totais
de autoveiculos no periodo de vigéncia do Inovar-Auto, e ressaltar que os somatorios de
unidades exportadas nesse periodo sdo menores que 0s numeros atingidos nos anos de 2004 a
2008 (758.787, 897.144, 842.812, 789.365, 734.534 unidades totais respectivamente
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exportadas). Cabe destacar nesse periodo em andlise, 0 nimero de unidades exportadas de
automodveis e comerciais leves, modelos incorporados ao programa Inovar-Auto. Nesse
momento, na concep¢do de Santos, Rodrigo Silveira dos et al (2021) que apesar das
diferencas nos niveis de exportacfes entre anos, a variacao da taxa de cAmbio em relacdo ao
Dolar ndo se mostrava tdo significativa para esses dois periodos, tendo uma taxa média de R$
2,5306 entre 2012 a 2016, e R$ 2,2860 entre 2004 e 2008, ou seja, tanto a aprecia¢do ou
depreciacdo da moeda brasileira (real) ndo promoveu impactos suficientes e positivos para
responder pelo numero de unidades exportadas pelo Brasil. Ao seu ver, o programa Inovar-
Auto ndo impactou de forma eficaz para alavancar o nivel de exportacdes, permitindo apenas
resultados satisfatorios para os anos de 2016 e 2017. Logo, para esses dois anos, os resultados
estavam muito relacionados com a rapida depreciacdo do cambio nacional em relacdo ao
Dolar (superando a marca de R$ 4,00 em 2016), (ANFAVEA, 2018; SANTOS, RODRIGO
SILVEIRA DOS et al, 2021).

Mediante a essas informacOes e resultados da indUstria automobilistica brasileira, por
meio dos licenciamentos e exportacdes de automoveis e categorias, podemos mensurar 0S
faturamentos liquidos do setor através da tabela 12, o qual mostra as movimentacGes de

recursos nesse periodo.

Tabela 12 - Faturamento Liquido — Industria Automobilistica Brasileira (2011-2017)

Ano Autoveiculos - Milhdes de USS
2011 93.566
2012 83.633
2013 87.294
2014 75.038
2015 45.665
2016 41.336
2017 52.221
Total 478.753

Fonte: ANFAVEA, p.38,2018. Obs.: 1. Faturamento sem impostos. 2. Valores convertidos em délar pela taxa
média de cada ano.

A tabela 12, apresenta bons resultados desde 2011 a 2014, tendo em destaque o ano de
2011, com um dos melhores resultados em questdo de faturamento liquido do setor,
alcancando cerca de US$ 93.566 bilhdes, frutos do crescimento econdmico visto a partir do
ano de 2003, conjuntamente com as politicas industriais, monetarias, fiscais e

socioecondmicas instituidas e presentes no cenario da economia brasileira. No inicio da
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gestdo de Governo Dilma Rousseff, a economia brasileira ja vinha dando sinais de fraqueza,
decorrente do inicio de um processo de ajuste fiscal rude e reducdes da expansdo do crédito
ao consumo, causando impactos no faturamento do setor. De acordo com Daudt; Willcox
(2018) o faturamento do setor automotivo brasileiro passou a cair, de forma suave, até 2014,
quando atingiu US$ 75.038 bilhdes, influenciado pelo recuo na taxa média de crescimento do
PIB para 1,7% a.a. neste periodo de 2011-2014; e, posteriormente, de forma mais acentuada,
chegando em 2016 com US$ 41,3 bilhdes, liderado pela forte retragdo media do PIB de 8%
no biénio 2015-2016, seguido de um baixo dinamismo da atividade econdmica, com
crescimento de apenas 1% do PIB no ano de 2017. Todavia, a movimentacgdo de faturamentos
liquidos obtidos pelo setor automobilistico brasileiro atingiu cerca de US$ 478,7 bilhdes de
dolares, entre anos 2011 a 2017 (ANFAVEA, 2018; DAUDT; WILLCOX, 2018).

Outra questdo de importante relevancia no contexto da inddstria automobilistica
brasileira € a questdo operacional, o nimero de trabalhadores diretos no setor automotivo e as

oscilagBes ocorridas neste periodo de 2011 a 2017, ilustrada na tabela 13.

Tabela 13 - Trabalhadores ativos no setor automotivo (2011-2013)

Ano Pessoas Empregadas
2011 124.647
2012 132.096
2013 135.343
2014 125.977
2015 117.660
2016 109.530
2017 109.910
Total 855.163

Fonte: ANFAVEA, p.40, 2018. Obs.: Posi¢do em 31 de dezembro de cada ano. A partir de 1997, as pessoas tem
contratos de trabalho firmados com as empresas, através da Consolidacao das Leis de Trabalho (CLT).

Ao observamos a tabela 13, referente ao numero de trabalhadores ativos no setor
automotivo brasileiro durante o periodo Dilma, apresenta um contingente satisfatério de
pessoas empregadas durante os anos 2011 a 2013, devido as tendéncias positivas vistas na
producdo, licenciamentos e exportacdes de autoveiculos e categorias até o ano de 2013. Ao
compararmos 0 ano de 2011 (124.647 pessoas empregadas) a 2013 com 132.096 pessoas
ativas, temos um aumento médio de 6% nos postos de trabalho no setor. A partir de 2014, o

setor automobilistico seguiu uma tendéncia negativa em decorréncia da crise econdmica
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instaurada no pais, afetando também os faturamentos liquidos do setor. Diante dessa situacéo,
houve reducgdo de 12,7% (-16.067 vagas) nos postos de trabalho de 2014 até o ano de 2017.
Contudo, o setor automobilistico brasileiro contabilizou entre 2011 a 2017 o total de 855.163
trabalhadores vinculados as atividades do setor (ANDRETA, 2014; ANFAVEA, 2018).

Dada as caracteristicas complementares a respeito da situacdo de Governo Dilma
Rousseff, como também da industria automobilistica brasileira inserida nesse contexto,
demonstra especificamente que o plano de cunho produtivo e de investimento em Pesquisa e
Desenvolvimento (P&D), o Plano Brasil Maior ficou limitado pelo aperto da renda agregada
nacional ao longo de 2012. Visto que, mesmo com a implementagdo do Brasil Maior e suas
diretrizes, pouco impulsionaram a producdo de autoveiculos em 2013, apesar de que as
exportacbes e empregos mostraram aumentos nesse ano. Ademais, 0 cenario sob o setor
automotivo dava sinais de queda de desempenho a partir de 2014, e os resultados do setor
passaram apresentar tendéncias de baixa na producdo, exportacdo, licenciamentos, nimeros
de empregos e faturamentos. Resultados estes, advindos das instabilidades econdmicas como
a inflacdo, oscilacbes das taxas de cambio e juros, crise econdmica internacional, e menor
eficiéncia dos incentivos fiscais temporarios dados a industria. Logo, observou-se que a
estabilidade poés-crise do setor, vista a partir do final de 2016 deve-se quase que
exclusivamente a essas politicas de incentivo a demanda por automdveis presenciadas durante
a gestdo de Dilma Rousseff (ANDRETA, 2014).

Portanto, apds o termino da vigéncia do Programa Inovar-Auto em 31/12/2017, houve a
instituicdo de outro programa direcionado ao desenvolvimento do setor automobilistico
brasileiro, nomeado de ‘‘Rota 2030 — Mobilidade e Logistica’’, elaborado pelo Governo

Federal, no periodo de governo Michel Temer (2016 a 2019).

5.5 0 PROGRAMA ROTA 2030 E SUAS CONTRIBUICOES A PARTIR DE 2018

O Programa Rota 2030 — Mobilidade e Logistica foi instituido pelo Governo Federal, e
apresentado atraves da Lei n® 13.755 de 10 de dezembro de 2018, sendo sancionado pelo
Presidente em exercicio Michel Temer (2016-2019). A sua elaboracdo ocorreu mediante ao
contexto no qual o setor automobilistico mundial sinaliza rapidas transformaces, seja nos
modelos de veiculos e na forma de usa-los, seja na forma como produzi-los. Tal programa é
sucessor do Programa Inovar-Auto (encerrado em 31/12/2017), e tem como misséo entender o
comportamento de mercado e ampliar a insercdo global da industria automotiva brasileira, por

meio da exportagdo de veiculos e autopegas, como também implantar um regime tributario
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especial para importacdo de autopegas sem produgdo nacional equivalente. A demanda do
programa pela insercao global buscar ser progressiva, permitindo ao Brasil e sua producdo de
pecas e veiculos automotores esteja inteiramente inserida no cenario mundial até o termino do
programa. Diante disso, o programa Rota 2030 tem intencdo de contar com principios de
sustentabilidade ambiental e cidadania, fomentando politicas de estimulo a pesquisa e
desenvolvimento (P&D) visando atribuir as empresas recursos e instrumentos necessarios
para alcancar as metas estabelecidas pelo programa, como também dando condicbes de
competitividade para que tais atividades possam acontecer no pais (FONSECA, 2018;
MINISTERIO DA ECONOMIA, 2021; ROTA 2030, 2021).

No que diz respeito as atividades de Pesquisa e Desenvolvimento (P&D), sdo
enquadradas:

e Pesquisa Basica Dirigida: aquisicdio de conhecimentos destinados a
compreensdo dos acontecimentos, com foco no desenvolvimento de produtos,
processos e sistemas inovadores;

e Pesquisa Aplicada: aprendizagem de novas ideias para o aprimoramento de
produtos, sistemas e processos;

e Desenvolvimento Experimental: execucdo de trabalhos planejados a partir de
conhecimentos j& existentes, visando comprovar ou demostrar a viabilidade
funcional/técnica de novos sistemas, produtos ou processos ou aperfeicoamento
dos mesmos;

e Projetos Estruturantes: tem por finalidades criar e/ou ampliar o funcionamento
dos centros de desenvolvimentos, mediante recursos fisicos, tecnoldgicos,
conhecimentos e metodologias;

e Desenvolvimento: trabalhos baseados em conhecimentos obtidos através de
experiencia pratica, com foco na fabricacdo e desenvolvimento de produtos,
processos, meios de producdo e servigos mais sofisticados;

e Capacitacdo de fornecedores: ensino de conceitos em praticas sobre
planejamento, estratégias, novos processos de producédo, inovacdo em produtos,
conceitos de gestdo, trabalho cooperativo, esforco, para atingir melhores
resultados;

e Manufatura Basica: desenvolvimento de processos industriais ou manufaturas,
com a intencdo de promover a integracdo e interacdo entre os diversos

niveis/etapas produtivas;
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e Tecnologia Industrial Bésica: envolve a calibracdo e afericdo de maquinas e
equipamentos;
e Servigos de apoio técnico: servicos destinados a manutengdo ou implantacdo das

instalacdes ou equipamentos dos centros de desenvolvimento.

Sendo assim, o termo ‘competitividade’ nesse momento nao visa somente reduzir custos
para impulsionar, mas também desenvolver novas formas de tecnologias para toda a cadeia do
setor automobilistico brasileiro, pelo fato de que o desenvolvimento da mesma esté atrelado
as grandes montadoras globais, cujos suas matrizes e 0s seus centros de decisdes se encontram
foram do Brasil. Além disso, investimentos na formulacdo de novas tecnologias serdo a chave
para a sobrevivéncia das empresas ja estabelecidas no pais, sob o ponto de vista de vantagens
competitivas sobre as outras companhias no mercado mundial. Atrelado a essa ideia, 0 Rota
2030 exige que as empresas tenham parcerias com Instituicbes Cientifica, Tecnoldgica e de
Inovacdo (ICTs), possibilitando oportunidades de troca de conhecimentos entre industria e
universidades, na busca por novas solucdes tecnoldgicas e difusdo de conhecimentos entre
ambas. Outra caracteristica imposta pelo programa Rota 2030 foi a busca por solucionar as
dificuldades vistas na industria automotiva nacional, como:

e Baixa competitividade da indUstria automotiva nacional,

e Defasagem tecnologica nos quesitos de eficiéncia energética e funcionamento
estrutural, tecnologias assistivas a dire¢do, dos produtos nacionais frente aos
produtos dos grandes mercados dos paises desenvolvidos;

e Existéncia de ociosidade nos setores da industria automotiva, necessitando
direcionamento para tais atividades;

e Possiveis perdas do conhecimento na formulacdo de tecnologias que usam
biocombustiveis, causando impactos na cadeia produtiva;

e Perdas de investimentos no pais, devido a ndo aprovacdo em futuros projetos
realizados pelas matrizes das empresas instaladas no pais.

e Transferéncias das atividades de P&D para outros polos, tendo impactos no
numero de postos de trabalho de melhor qualificacéo;

Mediante a essas dificuldades, o Rota 2030 como politica publica de longo prazo tem
vigéncia de quinze anos, sendo divididos em trés ciclos quinquenais, com revisdes e
reorientacdo de metas e instrumentos a cada cinco anos. O primeiro ciclo sera de 2018 a 2022,
0 segundo de 2023 a 2027 e o ultimo de 2028 a 2032. No entanto, o publico-alvo definido
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pelo programa serdo as montadoras e importadores de veiculos, fabricantes de autopecas, e 0s
trabalhadores do setor. Essa politica publica confere uma previsdo necessaria para que as
empresas inclusas no programa possam se adaptar e programar 0s seus investimentos, sendo
exigidos das mesmas a quantia de R$ 5 bilhGes de investimentos em P&D, com a promessa de
isencOes e abatimentos em tributos federais de até R$ 1,5 bilhGes em IRPJ (Imposto de Renda
de Pessoa Juridica) e CSLL (Contribui¢do Social sobre o Lucro Liquido) a partir do ano de
2019. Contudo, esses beneficios serdo proporcionais ao volume de dispéndios realizados no
pais em P&D, de acordo com o previsto na Medida Provisoria n® 843/2018, abrangendo
retornos entre 10,2% e 12,5% do valor das despesas realizadas. Como contrapartida, as
empresas precisariam se enquadrar nos requisitos obrigatdrios previstos, sao eles:

e Rotulagem veicular: aprovacdo de programas de rotulagem veicular de
eficiéncia energética e de seguranca com 100% dos modelos de veiculos
comercializados no pais.

e Tecnologia assistivas a direcdo e desempenho estrutural: o estabelecimento
dessas metas anteciparia a disponibilidade de itens de seguranca veicular
previstos pelo CONTRAN n° 717, de 30 de novembro de 2017.

e Eficiéncia Energética: aplicacdo de metas para o aumento da eficiéncia
energética, com intencdo de reduzir cerca de 11% o consumo de combustivel

médio dos veiculos até o ano de 2022.

Cabe ressaltar, que esses requisitos sdo obrigatorios para a comercializacdo de veiculos
novos produzidos no pais ou importados. De fato, ndo serd concedido privilégios e/ou
vantagens nos encargos tributarios aos bens importados. As empresas que atenderem aos
critérios estabelecidos fardo jus a reducdo da aliquota de IPI a partir do ano de 2022. Outra
diferenciacdo neste programa esta no regime de autopecas ndo produzidas no pais, na qual
poderdo ser importadas sem obrigacdo de taxacdo - quando ndo houver producdo nacional
correspondente - tendo como contrapartida pelos importadores, dispéndios de 2% do valor
aduaneiro em projetos de pesquisa, desenvolvimento e inovagao, como também programas de
apoio ao desenvolvimento industrial para o setor automotivo e cadeia. Alem disso, 0 Rota
2030 demanda incentivos para que empresas foquem no uso de energias de propulséo limpa e
renovavel, exigindo das mesmas projetos de investimentos voltados a instalacdo no pais, bem
como linhas de producdo de veiculos mais tecnoldgicas. Logo, adere também que empresas
tenham projetos de investimentos relativos a instalacdo de fabrica de veiculos leves com

capacidade de producdo média de 35 mil unidades ao ano, com valor unitario de, no minimo,
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R$ 23.300,00 por veiculo (FONSECA, 2018; GUINZANI, DEOCARLOS et al, 2019;
ANPEI, 2021; MINISTERIO DA ECONOMIA, 2021; ROTA 2030, 2021).

Dada essas caracteristicas, nota-se a diferenca entre programas — Rota 2030 e a Inovar-
Auto -, destacando nesse novo programa, o fim da protecdo extra dada aos veiculos
produzidos no Brasil, de 30 pontos percentuais adicionados no valor do IPI. Diante disso,
outra medida estabelecida pelo programa inclui a reducdo do IPI de 25% para 7% para
veiculos hibridos e elétricos, e para os demais carros, poderd haver uma reducao na aliquota
de 1% ou 2% a partir do ano de 2023, se as empresas alcancarem e superarem as metas
estabelecidas. Essas exigéncias irdo contribuir para a elaboracdo de novas propostas
(mobilidades, conectividade, eficiéncia energética, novos itens de seguranca nos veiculos,
adocdo de sistemas auxiliares na conducdo, etiquetas de informacdes referentes ao consumo e
seguranca veicular, etc.) afim de modernizar gradualmente a frota brasileira. Todavia, para as
empresas que nao cumprirem 0s requisitos legais exigidos pelo Rota 2030, havera trés
sancOes administrativas, sdo elas: a primeira aborda o cancelamento da habilitacdo ao
programa, com efeitos retroativos; a segunda trata da suspensdo da habilitacdo; e a terceira
aplicara multa de até 2% sobre os faturamentos apurados no més anterior a infracdo
(GUINZANI, DEOCARLOS et al, 2019; SILVA; VELOSO, 2018; ROTA 2030, 2021).

Mediante ao exposto, observaremos através da tabela 14, os resultados de atividades da
industria automobilistica brasileira, nas areas de producdo, licenciamentos, exportacao,

faturamentos e numero de empregos, referente ao periodo  2018-2020:

Tabela 14 - Produgdo, Licenciamento, Exportacdo de autoveiculos e categorias (2018-2020) — Somatdrios
Totais

Faturamentos*
A kk H H 1 Aoc2 3
Ano Producao Licenciamentos Exportagdes Milhdes US$ Empregos
2018 2.894.904 2.566.424 643.421 54.055 111.043
2019 2.951.446 2.787.850 440.348 52.020 106.705
2020 2.020.229 2.058.437 330.354 101.223

Fonte: ANFAVEA, p.34,36,48,54 e 65, 2021. Org: Elaboracdo propria, através do anudrio ANFAVEA. Obs.
*Faturamento sem Imposto/Valores convertidos em dolar pela taxa média de cada ano. **Producdo de
autoveiculos e categorias em (CKD). (Y)Licenciamento de nacionais e importados novos. () ExportacGes totais
de autoveiculos e categorias em (CKD). (3) Pessoas empregadas (ativas) no setor.

Ao analisarmos esses indicadores, observamos uma tendéncia de queda na producédo

total de autoveiculos e categorias, com reducdo média de 30,2% (-874.675) unidades
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produzidas entre 2018 a 2020. Por outro lado, os licenciamentos totais de automoveis e
categorias apresentaram um crescimento de vendas, em comparagdo aos dois anos anteriores,
pois foram licenciados em 2016 (2.050.317 unidades) e 2017 com 2.239.682 unidades. Em
vista disso, entre anos 2017 a 2019 houve um crescimento médio de 24,5%, porém no ano de
2019 a 2020 a queda nos licenciamentos chegou a 26,2%. Com semelhantes resultados, as
exportacGes de automoveis e categorias realizadas pelo Brasil, demostram fortes reducdes de
48,7% em suas atividades de exportacdo. Mediante a esses resultados, consequentemente 0s
faturamentos liquidos da industria automobilistica brasileira ndo demostram qualquer forma
de crescimento, ficando no patamar médio de US$ 52,7 bilhdes entre 2017 a 2019. Logo, 0
namero de empregos no setor automobilistico também sofreu redugcdo média de 9% (-9.820)
vagas de empregos entre 2018 a 2020. Em sintese, 0s baixos resultados presenciados a partir
de 2020 estdo relacionados ao processo de intensas transformacBes que o setor
automobilistico nacional passou devido a pandemia do coronavirus (Covid-19), que impactou
de forma abrupta a inddstria em geral — nos negécios e a competitividade - e sociedade em
escala global (ANFAVEA, 2021).

No entendimento de Junior e Santos (2020) o Programa Rota 2030 — Mobilidade e
Logistica, trata-se de uma politica muito recente, sendo implementado ao final de 2018,
porém conta com um grupo de acompanhamento, amparado na Lei n° 13.755/2018, com o
propdsito de publicar anualmente um relatério de avaliacdo contendo seus resultados técnicos
e econdmicos, além dos futuros impactos decorrentes das despesas direcionadas ao programa,
nas seguintes areas: inovacdo, producdo, emprego, investimentos, e agregacdo de valor.
Através do grupo de acompanhamento, serdo geradas analises por meio desses indicadores
apresentados, com o propdsito de verificar gradativamente a efetividade e desempenho do
Rota 2030 no longo prazo, pois sua vigéncia expira em 2032, e no momento o Programa néo
chegou nem ao final do seu primeiro ciclo em 2023, para reviséo e reorientagdo de metas.
Cabe destacar o compromisso do grupo de acompanhamento na formulagcdo dessas analises
baseadas nas areas de interesses do programa, com base e suporte das seguintes instituigdes:
ANFAVEA; SINDIPECAS; IBGE; PIA (Pesquisa Industrial Anual); Ministério da Economia,
com a plataforma RAIS e CAGED, BNDES e PINTEC. Portanto, ao observar a tabela 14, na
qual ilustra os resultados das atividades da industria automobilistica brasileira de 2018 a 2020,
deve-se ter cautela no momento de analisar, compreender e executar qualquer tipo de avalicdo
relacionada ao Programa Rota 2030, podendo ser improcedente, pelo fato do programa estar

ativo e implementado a inddstria automobilistica brasileira a pouco tempo, ndo sendo possivel
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ainda, ter uma ampla visdo a respeito dos resultados e desempenhos futuros do setor
automobilistico  brasileiro  (JUNIOR;  SANTOS, 2020, ANFAVEA, 2021).
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6. ANALISE DAS VARIAVEIS DE DESEMPENHO NA INDUSTRIA
AUTOMOBILISTICA BRASILEIRA: DE 1990 A 2020.

Neste capitulo serdo apresentados os resultados das sete variaveis relacionadas ao
desempenho da industria automobilistica brasileira no periodo de 1990 a 2020, com o intuito
de ilustrar o funcionamento, efeitos e oscilagfes dessas variaveis do setor ao longo do periodo
proposto. As variaveis de producdo, investimentos, empregos, produtividade, exportacoes,
licenciamentos e faturamentos, ja foram tratadas de modo mais amplo no decorrer deste
trabalho, porém nessa secdo, serdo analisadas individualmente, através de linhas historicas
distintas, e calculos referentes a média bruta por periodo e taxas de crescimentos média do
setor, com propodsito de entender o vinculo entre as varidveis e externar os cinco periodos
especificos que a industria de automoveis brasileira percorreu até o ano de 2020 e seus
resultados. Logo apos, serd exposto, com base nos indices de concentracdo - dentro do
periodo de vigéncia de cada politica industrial - as empresas e unidades industriais com maior
participacdo no mercado brasileiro, bem como suas localizacBes geograficas e fisicas atuais,
com o propdsito de demostrar 0 processo de desconcentracdo regional ocorrido nas empresas

de automdveis.

6.1 A EVOLUCAO DA PRODUCAO DE AUTOMOVEIS E COMERCIAIS LEVES: ENTRE
1990 A 2020

Ao se observar o grafico 11, referente a producéo total de veiculos entre 1990 a 2020,
nota-se inicialmente que o processo de abertura comercial ocorrida no Brasil em 1990, e a
reestruturacdo na industria de automaoveis nacional vista a partir desse momento, contribuiram
para 0 aumento da producdo de automoveis a partir de 1991. Neste primeiro instante, destaca-
se 0 primeiro periodo especifico entre 1990 a 1994 como periodo de ‘Abertura Comercial’.
Verifica-se nesse intervalo o aumento significativo da competitividade da industria
automobilistica, através da producdo expressiva no numero de veiculos e utilitarios,
decorrente das mudancas ocorridas nos processos de producéo e tecnologias. Nesse interim, a
producdo total de ambos modelos atinge em 1991, 887.912 unidades produzidas, passando a
1.499.817 em 1994, tendo um crescimento de producdo em torno de 68,9%.
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Gréfico 11 - Producao Total de automoveis e comerciais leves da indUstria brasileira entre 1990 a 2020.
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Fonte: Elaboragéo propria com base nos dados da ANFAVEA, 2021.

Esse crescimento na produgédo pode ter sido ocasionado pelos acordos firmados entre
governo, montadoras e trabalhadores por intermédio das Camaras Setoriais da Indistria a
partir de 1992, e das politicas de incentivos propostas ao setor nesse periodo. Cabe ressaltar,
que a fabricacdo de automoveis tem grande participacdo nas linhas de producdo, em
decorréncia do surgimento de veiculos populares de baixa cilindrada, econdmicos em
consumo e valor, a partir de 1993, no qual consagra o0 modelo de preferéncia na demanda do
publico consumidor até meados de 2020.

A partir de 1995, houve a inclusdo do Regime Automotivo Brasileiro no cenario
industrial automotivo, com efeitos até meados de 2001. Esse momento abrange o segundo
periodo em especifico, denominado de ‘RAB e RAE’. Ao observar 0 grafico nesse periodo,
nota-se que producdo de autoveiculos e comerciais leves continuam em crescimento até inicio
de 1997, com um total 1.984.403 unidades produzidas (sendo 1.700.483 unidades de
automoveis). A instituicdo do RAB nesse periodo buscava impulsionar o setor automotivo
brasileiro através de medidas de incentivos fiscais para as empresas e contrapartidas para o
crescimento no indice de nacionalizacdo, principalmente de veiculos e autopegas nesse
periodo. Sendo assim, de 1995 a 2001 a industria de automoveis teve suporte do BNDES,

como parceiro financeiro em projetos aliados a fabricas e fornecedores. Porém, mesmo assim,
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ao longo de 1997 a 1999 ocorreram reducgdes na fabricacdo de automdveis e comerciais leves,
atingindo apenas 1.286.503 unidades fabricadas em 1999. Essa reducéo de producdo estava
atrelada ao cenario econémico brasileiro, que sofreu com a crise internacional instaurada em
1997 na Asia e em 1998 na Russia, e 0s ataques especulativos no qual proporcionaram a fuga
de reservas internacionais brasileiras nos anos de 1998 e 1999. Tais impactos balancaram a
sustentabilidade da divida publica e o equilibrio fiscal brasileiro.

Apesar da dificil situacdo nesse intervalo, a cooperacdo entre paises do Mercosul
colaborou para situacdo preocupante do balanco de pagamento do Brasil, favorecendo
equilibrio a balanga comercial da industria automobilistica brasileira, através do crescimento
do comércio — exportacdes - entre Brasil e Argentina. A partir desse momento, a inddstria
nacional comeca a ter um folego novamente no seu ritmo de producdo de carros e utilitarios,
atingindo em 2001 a producdo total de 1.715.995 unidades fabricadas, com aumento na
producdo de 33,38% entre os anos 1999 e 2001.

Posteriormente, a partir do ano de 2003 a 2011, houve outro periodo especifico,
denominado de ‘PITCE e PDP’, durante a gestdo de Governo Lula. Essas duas politicas, a
PITCE lancada em 2004 e a Politica de Desenvolvimento Produtivo (PDP) langada em 2008,
tinham o proposito de estimular a competitividade da industria nacional brasileira, voltada ao
mercado externo e a geracao de superavits na balangca comercial, bem como apoiar e/ou dar
suporte as pequenas e médias empresas por intermédio de financiamentos via BNDES. Além
disso, buscaram promover a capacidade de inovacdo das empresas brasileiras, como também
0 crescimento econémico e do parque industrial. Deste modo, ambas politicas sdo de cunho
mais abrangentes, voltadas aos diversos setores industriais da economia brasileira, inclusive o
complexo automotivo foi contemplado com um programa para fortalecer sua competitividade,
com foco no aumento de suas exportacfes. Diante dessas caracteristicas, a producdo da
indUstria automotiva nacional tem uma tendéncia de crescimento forte até o ano de 2010, com
uma producéo total de veiculos e comerciais leves de 3.409.047 unidades fabricadas.

Cabe destacar, que esse bom desempenho de producdo estd vinculado alguns fatores,
sdo eles: aumento expressivos de investimentos direcionados ao setor automobilistico no
periodo de 2003 a 2011; politicas setoriais voltadas a industria nacional; politicas sociais
focadas no aumento do poder de compra dos brasileiros; facilidade aos créditos e
financiamentos pelas familias, com pagamentos a longo prazo; e novas modalidades de
pagamentos no momento de aquisicdo de veiculos. Diante disso, pode-se comparar a

producdo total de automdveis e comerciais leves no inicio da Gestdo Lula em 2003 com
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1.721.841 unidades produzidas, com o ano de 2010, tendo um crescimento de produgéo total
em torno de 97,98%. Esses resultados de producdo podem representar o bom cenério
econémico presenciado ao decorrer desses anos, sendo considerado um termdmetro das
atividades industriais e econdmicas no pais nesse periodo em especifico.

Logo depois, a partir do ano de 2012 a 2017 temos o periodo especifico da Politica
‘Inovar-Auto’ durante a gestdo de Governo Dilma Rousseff. Ao analisar o grafico referente ao
inicio de governo Dilma em 2011, nota-se um leve crescimento de 10,82% na producéo total
de automoveis e utilitarios, que sai de 3.161.223 unidades produzidas em 2011 para 3.503.537
no inicio de 2013 (momento de inclusdo da politica Inovar-Auto no cenario industrial
automotivo brasileiro). Todavia, apds a politica Inovar-Auto estar ativa e vigente, o gréfico
ilustra uma queda acentuada nos niveis de producdo de automoveis a partir do ano de 2013 a
2016 (término de gestdo Dilma Rousseff). Essa reducdo de producdo esta atrelada em alguns
fatores internos e externos interligados a economia brasileira.

Os fatores internos vistos como limitadores do crescimento no periodo de governo
Rousseff, sdo: redugdes consecutivas no PIB a partir do ano de 2011; a alta nas taxas de juros,
decorrentes das variacdes da taxa Selic; dificil controle sobre a inflacdo; restricdo aos créditos
e financiamentos; retragdo do consumo das familias, devido a alta dos endividamentos; alta no
namero de importacdes; e taxa de cambio ndo competitiva. Por outro lado, os fatores externos
interligados a economia brasileira no periodo Dilma, estdo relacionadas as baixas taxas de
crescimento mundial, correlacionadas com as desaceleragdes nas economias Chinesa e
Indiana, limitando o crescimento das exportacGes brasileira, tendo reflexos na balanga
comercial o pais. Como resultado, houve uma crise econdémica no pais durante os anos 2013 a
2016, com reducgdes na producédo brasileira. Essas reducfes na producdo totais de veiculos e
comerciais leves entre 0s anos 2013 a 2016, atingiram -39,84%.

A partir do ano de 2018 a 2020, tem-se o Ultimo periodo especifico que aborda o
‘Programa Rota 2030’ durante o mandato de Michel Temer (2016-2019) e Jair Bolsonaro em
2020. O Programa Rota 2030, tem como meta principal ampliar industria automotiva
brasileira e sua competitividade até meados de 2030, e inseri-la no contexto global, através da
implantacdo de principios de sustentabilidade ambiental, estimulos a pesquisa e
desenvolvimento, visando novas formas de tecnologias para cadeia do setor automobilistico.
Mediante ao exposto, nota-se através do grafico de producéo total, um leve crescimento de
6,23% na producdo de automoveis e comerciais leves entre os anos 2017 com 2.639.413

unidades produzidas, para 2.803.951 unidades em 2019. De tal modo, a partir de 2017 o
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Governo Temer buscava maneiras de recuperar economia brasileira. Com isso, houve a
implementacdo de algumas medidas restritivas, sdo elas: controle da inflagdo; aumento de
impostos e tributos; cortes de despesas no orcamento anual; na intencdo de cumprir a meta
fiscal para ano de 2018 com possivel superavit primario. No entanto, em 2017 o PIB da
economia brasileira apresenta um crescimento de 1,3%, logo em 2018 e 2019 o Produto
Interno Bruto cresce em taxas semelhantes de 1,1% ao ano. De fato, esse leve crescimento na
producdo é atrelado a recuperacdo do cenario econdmico brasileiro. No entanto, a partir do
ano de 2020 na gestdo de Governo Bolsonaro, 0 setor automobilistico brasileiro é
surpreendido com fortes impactos advindos da pandemia da Covid-19, causando paralisagdes
nas diversas linhas de montagens de automdveis no pais, como também acentuou a auséncia
de insumos e fornecedores, prejudicando a cadeia de fornecimento do setor,
consequentemente a producdo de autoveiculos apresenta -32,06% entre os anos 2019 a 2020.
Para complementar a analise da evolugdo da producdo de automoveis e comerciais
leves, observaremos a tabela 15, no qual ilustra as taxas de crescimento médio do setor e a

média bruta de producéo nesses periodos.

Tabela 15 - Taxas de Crescimento médio do setor

Ano Periodo Produgao Média Taxa Crescimento Média da
(Unidades) Produgdo
1990/1994 Abertura Comercial 1.115.560 10,6624
1995/2002 RAB e REA 1.622.854 2,7182
2003/2011 PITCE, PDP (Gov. Lula) 2.585.555 7,5132
2012/2016 Inovar-Auto (Gov. Dilma) 2.808.724 -1,7537
2018/2020 Rota 2030 2.485.381 -8,6383

Fonte: ANFAVEA (2017; 2020;2021)

A tabela 15, tem por finalidade ilustrar o desempenho da producao total de autoveiculos
e utilitarios do setor automobilistico brasileiro, definido por periodos estabelecidos. Percebe-
se inicialmente, que a producdo media de veiculos que abrange o periodo de 1990-1994
apresentou um crescimento médio de producdo de 1.115.560 unidades nesse periodo,
demostrando um crescimento produtivo progressivo na producdo até 1994, em decorréncia da
obrigatoriedade de reestruturacdo das estruturas e aumento da competitividade das empresas
montadoras existentes nesse periodo. No entanto, a produgdo média do periodo RAB e RAE
cresce cerca de 45,47%, sustentando a ideia que o Regime Automobilistico Brasileiro e suas
metas contribuiram de forma positiva nos niveis de produgdo média durante sua vigéncia.

Logo, no periodo de Governo Lula (2003-2011) o crescimento medio na producdo de
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autoveiculos aumentou em cerca de 59,32% em comparagdo ao periodo anterior, frutos das
politicas e incentivos industriais e de um bom cenério da economia brasileira. Todavia, a
producdo média no periodo do Inovar-Auto — dentro da Gestdo Dilma - apresentou um
crescimento de apenas 8,63% considerado pouco satisfatério, em comparacdo ao periodo
2003-2011, pelo fato do setor automobilistico nacional vir de um periodo bom e consolidado
na gestdo Lula, porém a gestdo Dilma enfrentou problemas internos e externos na economia
que refletiram na reducédo da producéo a partir de 2014.

Para o periodo do Programa Rota 2030 (2018-2020) houve reducdo na producdo de
autoveiculos, de -11,51% em comparagdo ao periodo Inovar-Auto, em decorréncia dos fortes
impactos da Covid-19 vistos na economia brasileira, refletindo diretamente no desempenho
do complexo automotivo. Por outro lado, no contexto da taxa de crescimento média da
producdo dos cinco periodos especificos, é percebido que o primeiro periodo de 1990-1994
apresentou 0 melhor desempenho em crescimento médio, com uma a taxa de 10,66. E notavel
nos outros dois periodos 1995-2002 e 2003-2011, taxas de crescimento media néo
surpreendentes, principalmente a taxa de 2,71 correspondente ao periodo do RAB no cenéario
automotivo, contudo a taxa de 7,51 equivalente ao periodo Lula representa uma reintegracéo e
recuperacdo nos niveis de producdo de autoveiculos nesse periodo.

Por outro lado, quando observamos os dois Ultimos periodos correspondentes aos anos
2012-2016 e 2018-2020, notamos um encolhimento nos niveis de producdo em ambos
periodos. No periodo referente ao Inovar-Auto, a taxa de crescimento encolheu cerca de -1,75,
reflexo das dificuldades internas vistas durante a gestdo Rousseff. Logo, para o Gltimo periodo
referente ao desempenho do Programa Rota 2030, demonstra através da taxa de -8,63, a
preocupante situacdo de reducdo dos niveis produtivos do setor automobilistico brasileiro, em

consequéncias do cenario econémico e industrial presenciado nesse periodo.

6.2. A EVOLUCAO DOS INVESTIMENTOS NO SETOR AUTOMOTIVO NACIONAL:
ENTRE 1990 A 2012.

Essa secdo tem por finalidade abordar a evolugdo dos investimentos realizados em prol
da inddstria automobilistica brasileira durantes os anos 1990 a 2012, com intuito de explanar
0 volume de recursos destinados a cada periodo especifico, e se houve resultados apés sua
destinacdo. Para complementar a analise, serd observada, através do grafico 12, a projecdo dos

investimentos até o ano de 2012.
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Gréfico 12 - Investimentos no setor entre 1990 a 2012.
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Fonte: ANFAVEA, 2021.

Ao ser observado o primeiro periodo de 1990, notamos que o nivel de investimentos
direcionados ao setor automobilistico nacional é relativamente comparavel com a situacéo das
montadoras existentes naquele periodo inicial de Abertura Comercial, pois as mesmas
apresentavam em suas estruturas e linhas de producdo, um padrdo tecnoldgico desatualizado
em comparacao aos paises desenvolvidos. Logo, surge a obrigatoriedade de investimentos no
setor por parte das empresas, no qual é visto a partir de 1991 a 1994. Nesse pequeno periodo
0s investimentos somam cerca de US$ 4,6 bilhes de dolares.

A partir e 1995-2001 com inclusdo do RAB foi possivel captar investimentos
estrangeiros diretos — para alavancar o setor automotivo -, como também instigar novas
empresas a se instalar no pais na expectativa que as mesmas investissem grandes volumes de
recursos no complexo industrial automotivos, logo o Banco Nacional de Desenvolvimento
Econdmico e Social (BNDES) foi outro membro articulador de investimentos as industrias
montadoras, totalizando nesse periodo um somatorio de US$ 13,6 bilhdes. Cabe ressaltar, que
as reducgdes dos investimentos no setor durante os anos 1998 a 2003 podem estar interligados
a crise internacional ocorrida em 1998 e as especulacfes que causaram a fuga de reservas
internacionais brasileiras, com possiveis impactos na moeda doméstica, como também no
desempenho da economia.

Logo depois, no periodo 2003-2012 referentes aos dois mandatos do Governo Lula e

inicio de gestdo Dilma Rousseff, retratam uma recuperacdo surpreendente nos volumes de
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recursos direcionados ao setor automotivo nacional. Em visto disso, nesse interim foram
direcionados ao setor automotivo cerca de US$ 24,6 bilhdes. Todavia, esses investimentos ao
setor faziam parte das estratégias de governo Lula, para impulsionar o desenvolvimento da
industria automobilistica nacional, como também a producdo e vendas (exportacdes
brasileiras), com a meta de atingir superavits na balanca comercial do pais.

Como forma de complementar a analise dos investimentos no setor automotivo, foi
organizada a tabela 16, com as taxas de crescimento médio, e a média bruta dos investimentos

nesses periodos.

Tabela 16 - Taxas de crescimento médio e a média bruta de investimentos.

Ano Periodo Investimentos Médios | Taxa Crescimento Média de
(USS Milhoes) Investimentos
1990/1994 Abertura Comercial 932 15,6513
1995/2002 RAB e REA 1.953 1,4955
2003/2011 PITCE, PDP (Gov. Lula)
2.327 20,469
2012 Inovar-Auto (Gov. Dilma)
Fonte: ANFAVEA (2017; 2020;2021)

Fonte: Elaborado pelo autor com bases nos dados da ANFAVEA (2017;2020;2021)

Diante da tabela 16, é notavel, no quesito investimentos médios, o crescimento
progressivo no volume médio de recursos destinados ao setor automobilistico nacional, nos
trés periodos observados. No primeiro periodo referente a Abertura Comercial, a média de
investimentos no setor entre 1990-1994 atinge US$ 932 milhdes, volume de recursos
considerados satisfatorios em relacéo ao curto periodo considerado, como também da situacdo
de desenvolvimento industrial das firmas montadoras nessa época. Entretanto, no periodo
posterior (1995-2002) o regime RAB e REA proporcionaram ao setor automotivo nacional
desse periodo, um crescimento nos investimentos de 109,54%, em comparacdo ao periodo
anterior (1990-1994), alcancando investimentos de US$ 1.953 bilhdes de ddlares nesse
momento.

Diante disso, o proximo periodo é referente aos mandatos e politicas PITCE, PDP na
gestdo Lula e inicio de Governo Dilma, no qual apresentam um crescimento de 19,15% nos
investimentos médios em comparacdo ao periodo RAB e REA (1995-2002). Em vista desse
crescimento nos investimentos entre periodos, € perceptivel a reintegracdo e consolidacéo
progressiva nos niveis de recursos destinados ao setor partir do ano de 2003 a 2012.

No que diz respeito a taxa de crescimento meédia dos investimentos, ilustrada nos trés

periodos especificos da tabela 16, notamos que o melhor periodo - no qual os volumes de
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investimentos foram maiores — foi no decorrer dos anos 2003-2012 relativos a toda gestdo
Lula, e comeco Dilma Rousseff, alcangando a taxa de crescimento de 20,469 nesse periodo.
Cabe destacar nesse momento, 0 bom comportamento da taxa de crescimento de 15,6513 no
periodo de Abertura Comercial do pais. Todavia, a taxa crescimento de 1,4955 referente ao
periodo RAB e RAE, demonstra um resultado tanto quanto insatisfatorio percebido através
dessa taxa de crescimento nos niveis de investimentos nesses anos. De acordo com esse
resultado no periodo 1995-2002, é observado a pouca eficiéncia do RAB em influenciar

maiores volumes de recursos para o setor.

6.3 A EVOLUCAO DO NUMERO DE EMPREGOS NA INDUSTRIA AUTOMOBILISTICA
NACIONAL: ENTRE 1990 A 2020

Essa secdo tem como objetivo abordar a evolucdo no numero de empregos diretos a
indUstria automobilistica brasileira entre 1990 a 2020, com o proposito de relacionar o
namero de empregos ativos com os cincos periodos especificos propostos. Para essa anélise,

sera usado o grafico 13, com a projecdo dos empregos no setor.

Graéfico 13 - Empregos no Setor entre 1990 a 2020.
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Fonte: ANFAVEA, 2021.

Conforme o grafico 13, referente ao niUmero de empregos ativos no setor automotivo

brasileiro, ao observa-se o primeiro periodo de 1990-1994 presencia-se uma reducdo no
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nimero de vagas, pois em 1990 o setor possuia 117.396 pessoas ativas na industria
automotiva, e ao final de 1994 o somatorio de pessoas empregadas chega a 107.134, tendo
uma reducdo de -8,74% (- 10.262 vagas) nesse pequeno periodo. De fato, a partir desse
periodo deu-se inicio ao processo de modernizacdo nas estruturas e processos de producao,
bem como, 0 aumento da mecanizacdo e automatizagdo em cada setor das montadoras,
reduzindo parcialmente o numero de trabalhadores no setor e exigindo dos mesmos, uma
melhora na qualificacéo e capacitacdo da mao de obra.

Logo no periodo seguinte 1995-2002 referente ao regime RAB e RAE, demostra uma
tendéncia de queda até meados de 2002, com reducédo de -21,86% (- 22.887 vagas) para esse
periodo. Essas diminui¢cBes no nimero de vagas sdo atreladas ao aumento nos investimentos
direcionados ao complexo automotivo, e os efeitos que os avancos tecnoldgicos trouxeram
para as linhas de producédo, e uso de equipamentos assistidos por computador nos setores,
como também o uso de robotizagdo para execucdo de inimeras tarefas. Outro fator articulador
responsavel por reduzir o nimero de vagas dentro das empresas montadoras foi o processo de
desverticalizacdo da producéo de diversos itens, pois permitiu a desvinculacdo do processo de
producdo — dentro das firmas — dos seguintes itens: componentes, pecas, Sistemas,
estampagens, maédulos, e outros, repassando essa producdo desses itens para empresas e
fornecedoras distintas.

Logo em seguida, no periodo de 2003-2011 as politicas de PITCE e PDP, proporcionam
0 crescimento no numero de trabalhadores para o setor automotivo, aumento o percentual de
vagas torno de 57,68%, passando de 79.047 empregados em 2003 para 124.647 em 2011. O
aumento expressivo no nimero de trabalhadores no setor automotivo nacional nesse momento
é explicado pela elevacdo no consumo interno e externo de veiculos e utilitarios pelo publico,
pelo fato da diversificacdo dos modelos de carros — pois estavam presentes no pais cerca de
12 empresas montadoras - como também no surgimento de novas formas de aquisicdo de
veiculos e as facilidades de créditos e financiamentos ofertadas para os pagamentos desses
carros.

Porém, para o proximo periodo referente ao Inovar-Auto 2012-2016 na gestdo de Dilma
Rousseff, 0 comego desse periodo apresentou um crescimento de 8,58% numero de vagas
entre os anos 2011 a 2013. Todavia, a partir de 2014 a 2016 o setor automobilistico nacional
reduz o numero de trabalhadores, passando de 125.977 em 2014 para 109.530 em 2016. Essa
reducdo de -13,05 equivalente a - 16.447 vagas no setor automotivo, € associada aos

problemas internos de sua gestdo, como: crescimento da divida publica, alta da inflacéo,
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restricdes aos créditos, redugdes consecutivas do PIB, e dificuldades na estabilidade nas taxas
de juros. Assim, para o Gltimo periodo em anélise 2018-2020, referente ao Programa Rota
2030, a tendéncia de queda no nimero de empregos permanece, pois em 2018 o setor expde
111.043 empregados. Posteriormente, em 2020 o quadro efetivo de empregados na industria
automotiva apresenta apenas 101.223 funcionarios, com queda de -8,84% (- 9.820 postos de
trabalho). Neste momento, o setor automotivo sofre com a abruta queda do mercado em
relacdo a pandemia de coronavirus, tendo redugdes nos salarios, na jornada de trabalho, e
alguns fechamentos de fabricas ocasionaram essas demissoes.

Para auxiliar essa analise, sera possivel ver, através da tabela 17, as taxas de

crescimento médio de empregos, e a média bruta de empregos nos periodos de 1990 a 2020.

Tabela 17 - Taxas de crescimento médio de empregos e a média bruta de empregos entre 1990 a 2020.

Ano Periodo Média de Empregos Taxa de Crescimento
(Pessoas) Média da Empregos
1990/1994 Abertura Comercial 109.272 -1,9323
1995/2002 RAB e REA 93.361 -3,0107
2003/2011 PITCE, PDP (Gov. Lula) 100.243 4,9336
2012/2016 Inovar-Auto (Gov. Dilma) 121.753 -1,9418
2018/2020 Rota 2030 106.324 -2,6711

Fonte: Elabora pelo autor com base nos dados da ANFAVEA (2017; 2020;2021)

Conforme a analise discorrida ao longo dessa secdo, observa-se a tabela 17, com a
intencdo de verificar as taxas relacionadas ao niUmero de empregos no setor automobilistico
nos cincos periodos especificos. Inicialmente para o periodo 1990-1994 referente a Abertura
Comercial, a média de empregos permanece em 109.272 funcionéarios ativos na inddstria.
Logo depois, no periodo seguinte de 1995-2002 no qual o Regime Automotivo Brasileiro se
encontra vigente, a média de trabalhadores nesse periodo apresenta uma reducao de -14,56 %,
resultados dos avancos da industria automotivas desde de o ano 1990. No entanto, para a
gestdo Lula, a média de trabalhadores no setor automotivo cresce apenas 7,37%, em
comparacdo ao periodo anterior, com crescimento considerado razoével para o periodo de seu
mandato.

Posteriormente, no periodo do programa Inovar-Auto entre 2012-2016 na gestdo
Dilma, a média de trabalhadores no setor automobilistico atinge as 121.753 pessoas ativas no
complexo, indicando uma boa concentracdo no numero de empregados em meios as

dificuldades vistas no periodo de mandato Dilma. Porém, no periodo de Programa Rota 2030
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(2018/2020) a média de empregos ativos atinge apenas 106.324 postos de trabalho, com
reducdo de -12,67%, reforcando a ideia dos efeitos oriundos da pandemia de coronavirus
sobre cenario nacional.

Em sintese, a taxa de crescimento média de empregos na industria automobilistica
brasileira para os periodos 1990-1994; 1995-2002; 2012-2016 e 2018-2020 demonstra, de
maneira coerente o encolhimento no nimero de funcionarios dentro das empresas montadoras
de autoveiculos, devido ao desenvolvimento sucessivo das mesmas ao longo dos anos
analisadas ou pelas transi¢cfes que pais atravessa de forma a impactar no setor automotivo.
Nesse intervalo, o Unico periodo de 2003/2011 demostrou um crescimento positivo de 4,9336

no crescimento de empregados no setor.

6.4 A EVOLUGCAO DA PRODUTIVIDADE NA INDUSTRIA AUTOMOBILISTICA
NACIONAL: ENTRE 1990 A 2020

Esta secdo busca explicar os efeitos dos avangos ocorridos dentro do processo
produtivo de autoveiculos, com o proposito de relacionar a razdo entre funcionario e nimero
de carros fabricados. Para auxiliar essa analise, serd usado o gréafico 14 com a projecdo da
produtividade de 1990 a 2020.

Gréfico 14 - Produtividade no setor entre 1990 a 2020.
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Fonte: Elaboragdo propria com base nos dados da ANFAVEA, 2021.
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Ao analisar o grafico 14, referente a produtividade no setor automotivo, observa-se que
no primeiro periodo de Abertura Comercial (1990-1994) a producdo de veiculos por
funcionario nas montadoras é de sete carros no periodo de 1990, crescendo para doze ao final
de 1994. Esse aumento da razdo entre producdo por funcionario nesse periodo cresceu em
torno de 94%, crescimento considerado progressivo nesse primeiro momento, devido as
melhorias nas estruturas, tecnologias, inclusdo da mecanizagdo nos processos de producao.
No proximo periodo do Regime Automobilistico Brasileiro (1995-2002) e as suas
contribuicdes ao cenario automobilistico permitiram o crescimento da razdo entre producdo
por funcionério, pois em 1995 essa proporcdo de produgdo por funcionario aumenta para
quinze unidades em 1995, e ao final desse periodo em 2002 sdo produzidos vinte e um
veiculos por funcionério. Tal crescimento nesse periodo atinge cerca de 42%, atrelado as
novas tecnologias inseridas junto as novas fabricas presentes no pais, com novos metodos de
producdo, equipamentos e sistemas, dinamizando as formas de produzir.

Logo depois, na gestdo de Governo Lula, as politicas PITCE e PDP, contribuiram de
forma positiva no aumento dessa proporcao de producdo, pois em 2003 eram produzidos vinte
e dois veiculos por funcionario, e em 2010 chega-se a vinte e nove unidades por trabalhador,
estabelecendo um crescimento de 33,02% no decorrer desses anos. Esse crescimento na
producdo por funcionario nas empresas montadoras cooperou para a competitividade do setor
nesse periodo.

Todavia, no periodo do Inovar-Auto (2012-2016) na gestdo Dilma, houve uma reducéo
na produtividade do setor devido ao numero de desempregos no complexo industrial,
atingindo ao equivalente a - 16.447 postos de trabalho. A produtividade nesse periodo teve
queda de aproximadamente -21,92%, passando de vinte e cinco unidades em 2012, para
dezenove unidades fabricadas por funcionario em 2016. Houve uma recuperacdo da
produtividade no setor — durante do periodo Michel Temer - passando de dezenove unidades
em 2016, para vinte e cinco veiculos fabricados por funcionario em 2018. No entanto, o
periodo do Programa Rota 2030 referente aos anos (2018-2020) a tendencia de queda na
produtividade no setor permanece, demostrando uma reducdo de — 23,93% do ano de 2018
para 0 ano de 2020.

Nesse momento, sera analisada a tabela 18, referente a produtividade média e a taxa de
crescimento média da produtividade (carros/pessoa), com a finalidade de esclarecer os efeitos

e impactos no volume de producédo de cada funcionario nas empresas montadoras.
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Tabela 18 -Produtividade média e Taxa de crescimento média da produtividade (carros/pessoas)

Ano Periodo Produtividade Média Taxa de Crescimento Média da
(Carros/Pessoa) Produtividade
1990/1994 Abertura Comercial 10 12,8084
1995/2002 RAB e REA 17 5,6722
2003/2011 PITCE, PDP (Gov. Lula) 26 2,4254
2012/2016 Inovar-Auto (Gov. Dilma) 23 -0,1308
2018/2020 Rota 2030 23 -6,3829

Fonte: Elaboracédo propria com base nos dados da ANFAVEA (2017; 2020; 2021)

De acordo com a analise discorrida no inicio dessa se¢do, nota-se que a produtividade
média no periodo (1990-1994) apresenta a producdo média de dez veiculos fabricados por
funcionario, logo, no proximo periodo RAB a produtividades média de veiculos por
funcionéario cresce para 17 unidades, com crescimento médio de 70% na fabricacdo entre
periodos. Ademais, o periodo referente aos anos de 2003-2011 apresentou o melhor indice de
producdo por funcionario, com média de 26 unidades por trabalhador, crescendo 52,9% no
ritmo produtivo nesse momento. Todavia, para os dois ultimos periodos, Inovar-Auto (2012-
2016) e Rota 2030 (2018/2020) apresentaram semelhantes niveis de producdo por
funcionario, em torno de 23 unidades fabricadas por colaborador, no qual demostra uma
reducdo produtiva de -11,54% em comparacdo ao periodo Lula. Essas reducfes representam
os efeitos que o setor automobilistico nacional demostra conforme a situacdo e realidade do
cenario brasileiro nesses dois periodos distintos.

No que diz respeito a taxa de crescimento média da produtividade nestes periodos
especificos, em sintese, notamos que o periodo de Abertura Comercial proporcionou o maior
crescimento da razdo entre producdo e funcionario, com a taxa de 12,8084. Nos demais
periodos 1995-2002 e 2003-2011 houve a reducdo da produtividade dentro das firmas,
representadas pelas taxas 5,6722 e 2,4254, com redugBes no crescimento produtivo de —
81,06% entre 1990 a 2011. Nos periodos referentes ao Inovar-Auto e Rota 2030 a razdo entre
producéo e funcionarios nas empresas montadoras acabam encolhendo, percebidas através das
taxas — 0,1308 e -6,3829 nestes periodos.

6.5 A EVOLUCAO DAS EXPORTACOES NA INDUSTRIA AUTOMOBILISTICA
NACIONAL: ENTRE 1990 A 2020

Essa secdo ira explanar a evolugdo das exportacdes de autoveiculos e comerciais leves

da industria automotiva nacional ao longo de 1990 a 2020, com o intuito de demonstrar o
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volume de exportacBes dentro dos cincos periodos especificos propostos. Para facilitar a
andlise, sera usado o grafico 15, no qual demostra a projecao das exportagdes.

Gréfico 15 - Exportagdes totais entre 1990 a 2020.

900.000
800.000
700.000
600.000
500.000
400.000
300.000
200.000
100.000
0

O I N MNTINONOIWONOANMNMTILOONOINOINO ANMSTI ONONOON O

NDDNNDNDDNDNDNOOO0OO0OOOO00O0 O duod ddododdddodd

A0 OO OO OO OO OO OO OO OO O0OO0OO0OO0O0OO0O0OO0 00O O oo

A A A A d A A AN RNNNNRNNNNNNNNNNNRNSSAQ

AUTOMOVEIS COMERCIAIS LEVES TOTAL ANO

Fonte: ANFAVEA, 2021.

Inicialmente, ao observar-se a primeira faixa de tempo (1990-1994) referente ao periodo
de Abertura Comercial, nota-se um crescimento progressivo no volume de exportagdes do
setor automotivo nesse intervalo. Em 1990 foram vendidas cerca de 173.956 unidades de
autoveiculos e utilitarios, e ao final deste periodo em 1994, foram exportadas 354.811
unidades, demonstrando um crescimento de 103,9% considerado satisfatério em relagdo ao
pequeno periodo analisado. Esse aumento das vendas é oriundo de alguns novos fatores que
comegam ser inclusos no complexo automotivo, sdo eles: dos investimentos em melhorias nas
empresas montadoras, bem como no surgimento das novas tecnologias, novos modelos de
veiculos — com melhor qualidade - disponiveis ao mercado e aumento da produtividade e méo
de obra nas empresas, etc. No periodo seguinte, referente ao RAB e RAE o0 volume de
exportacOes do Brasil cresce ao longo do periodo, apresentando um crescimento de 66,05%,
passando de 248.210 unidades de autoveiculos e utilitarios vendidos em 1995, para 412.715
unidades exportadas em 2002. Todavia, nesse intervalo entre anos 1998 a 2000 houve uma
reducdo nas exportagdes devido a crise internacional (Russa) e 0s seus impactos no pais
resultaram na reducdo das exportagdes, porém alianga com o Mercosul contribuiu para o

escoamento da producéo de veiculos e utilitarios em direcdo a Argentina.
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No entanto, o periodo referente aos anos de 2003-2011 na gestdo Lula e suas politicas
de incentivos industriais representam um aumento significativo no volume de exportacdes de
2003 a 2005. Em 2003 foram vendidas 513.840 unidades de entre autoveiculos e utilitarios,
logo em 200 esse somatorio nas vendas atinge 839.908 unidades, com crescimento de 65,4%
somente neste primeiro mandato Lula. Porém, a partir de 2006 a inicio de 2009 houve quedas
nas exportagdes do setor automobilisticos devido as reducfes das demandas internacionais,
como também nos principais parceiros comerciais do pais. As reducfes nas exportacdes de
autoveiculos nesse momento atingem 42,7%.

A partir dos anos de 2010 a 2013, referentes ao periodo final do Governo Lula até 2011
e inicio de Governo Dilma Rousseff ocorre uma tendéncia de queda acentuada no volume de
exportacOes de veiculos e utilitarios do pais, tal efeito € atrelado a crise financeira mundial a
partir de 2009, como também no Mercosul, Unido Europeia, América Latina e Caribe.
Todavia, outras questdes internas do pais sdo atreladas a esses efeitos, como as reducdes de
producdo, produtividade, competitividade e numeros de empregos no setor automotivo
nacional e alta da inflacdo sdo alguns dos fatores responsaveis pela queda nas vendas.

E notavel uma recuperacéo das exportacdes entre os anos 2014 com 327.106 unidades
vendidas, a 2017 com 735.805 unidades, durante a vigéncia do Programa Inovar-Auto e suas
metas sobre o cenario industrial automobilistico brasileiro, marcando um crescimento no
volume de exportacdo de 124,9% nesse momento. Logo, o periodo referente ao Programa
Rota 2030 (2018/2020) demostra novamente uma tendéncia forte de retracdo nas exportacoes,
devido ao cenario de pandemia presenciado a partir de 2020, e os fortes impactos de
desaceleracdo nos fluxos de comércio internacional ocasionaram a retracdo de (- 48,51%) das
exportacOes brasileiras.

A partir desse momento sera analisada a tabela 19, referente as exportacfes médias e a
taxa de crescimento média das exportacbes, com a finalidade de demostrar qual periodo

especifico ao longo de 1990 a 2020 apresentou os melhores indices nessa variavel.

Tabela 19 - Exportacdes médias e taxa de crescimento média entre 1990 a 2020

, Exportages Médias Taxa de Crescimento Média
Ano Periodo i ~
(Unidades) das Exportagoes

1990/1994 Abertura Comercial 269.106 13,5308
1995/2002 RAB e REA 328.922 5,0157
2003/2011 PITCE, PDP (Gov. Lula) 640.585 6,9396
2012/2016 Inovar-Auto (Gov. Dilma) 491.219 10,33

2018/2020 Rota 2030 438.728 -25,124

Fonte: ANFAVEA (2017; 2020;2021)
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De acordo com analise desenvolvida no inicio desta se¢do, observa-se no quesito de
exportacbes meédias, que periodo de Governo Lula apresentou a melhor indice médio de
exportacbes, com 640.585 unidades exportadas. Parte desse resultado é vinculado pelo
esforco dessa gestdo em impulsionar a competitividade do setor automotivo, como 0s demais
setores do pais, através das politicas industriais (PITCE e PDP) e programas de
desenvolvimento para distintos setores desse periodo. Cabe destacar nesse momento, que 0S
periodos RAB E REA, e programas Inovar-Auto e Rota 2030 demonstram volumes de
exportacGes médias progressivas, mediante aos seus respectivos anos e caracteristicas
especificas de cada cenario. No que diz respeito a taxa de crescimento média das exportacoes,
temos como destaque de melhor momento de crescimento das vendas o periodo de 1990-
1994, com taxa de 13,5308, seguida do periodo Dilma Rousseff de 2012-2016, com a taxa de
crescimento das exportagdes de 10,33.

De fato, o resultado referente ao primeiro periodo de Abertura da economia deu-se pela
melhora no desempenho do cenéario brasileiro, como também das mudancas e avangos nas
estruturas das empresas presentes no pais nesse momento. Por outro lado, no periodo Dilma,
esse resultado positivo do crescimento médio das exportacdes pode ser representado pela
gradual recuperagdo da economia brasileira entre os anos 2014 a 2017, em relagdo ao mal
desempenho visto em meados de 2012. Todavia o dinamismo e niveis de exportacbes em cada
periodo especifico citado, expde dependéncia da situacdo economia e politica do pais para

alcancar melhores resultados.

6.6 A EVOLUCAO DOS LICENCIAMENTOS NA INDUSTRIA AUTOMOBILISTICA
NACIONAL: ENTRE 1990 A 2020

Essa secéo ird abordar a evolugdo dos licenciamentos de carros e comerciais leves do
pais, durante a trajetoria de 1990 a 2020, com a finalidade de expor o volume de vendas
internas conforme o cenario de cada periodo especifico proposto. O grafico 16, ira contribuir

para a analise dessa variavel.
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Gréfico 16 - Licenciamentos totais de automoveis e comerciais leves, entre 1990 a 2020.
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Fonte: Elaboragdo propria com base nos dados da ANFAVEA, 2021.

Ao observar-se o grafico 16, referente ao volume de licenciamentos de veiculos e
comerciais leves do pais, nota-se no periodo 1990 a 1994, um crescimento gradual nas vendas
internas, em torno 101,7% nesse intervalo, licenciando em 1990, 661.337 unidades, e ao final
de 1994, o total de unidades licenciadas chega em torno de 1.330.459. Tais resultados desses
licenciamos nesse momento sdo frutos dos incentivos as empresas montadoras para producédo
de carros populares, com versdes mais basicas e motores mais econdmicos e eficientes. Neste
momento, ocorre o surgimento de novos modelos de autoveiculos no mercado, estimulando a
demanda por esses bens duraveis.

Para o proximo periodo referente a0 RAB e REA (1995-2002), o volume de
licenciamentos apresenta bom desempenho até inicio de 1997, com crescimento de 13,39%
em torno de (5.199.079 unidades licenciadas) entre os trés anos. Logo em seguida, houve
reducdes de 28,12|% nas vendas de autoveiculos a partir do segundo semestre de 2017 até o
ano de 2003, devido aos problemas internos na economia, como menor ritmo da atividade
econdmica dos trabalhadores, como pela restricdo orgamentéria das familias nesse periodo. A
partir do periodo Lula (2003/2011) ocorreu a recuperacdo nas vendas de veiculos e utilitarios,
comportamento demonstrado pela tendéncia de alta atraves do grafico. Neste periodo das
politicas sociais, PITCE e PDP, possibilitaram o crescimento da producdo de autoveiculos por
parte das empresas montadoras, como também a ascensdo social do publico consumidor,

contribuindo para expansdo da demanda por esses bens duraveis. Diante disse, em 2003 o
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namero de licenciamos atingiu cerca de 1.346.755 unidades, passando para 3.425.831
licenciamentos em 2011, demonstrando um crescimento em torno de 154,37% nesse periodo.

Posterior a esse periodo, na gestdo Dilma, o programa Inovar-Auto buscou dinamizar o
setor automobilistico brasileiro e os modelos de veiculos durante sua vigéncia, porém o
namero de licenciamos para todo periodo 2012 a 2016 apresenta uma tendéncia de queda,
impactando no volume de vendas de veiculos. As redugdes nos licenciamos nesse momento
atingem -45,28%, em decorréncia dos problemas econdmicos internos na gestdo Dilma, como
alta taxa de desempregos, restricdo orcamentaria, endividamento das familias, e reducdo da
producdo e produtividade promoveram a desaceleragéo das vendas.

Sendo assim, para o ultimo periodo referente a 2017/2020, periodo de vigéncia do
Programa Rota 2030 a partir de 2018, apresentou uma recuperacdo satisfatoria nos
licenciamentos de veiculos, nos anos de mandato de Michel Temer (2016 a 2019) com
crescimento de 34,04% nas vendas de automdveis nesses anos. Esse crescimento nas vendas
durante 0 mandato Temer, € associado ao esfor¢co de reintegracdo da economia brasileira em
sua gestdo, promovendo ao publico consumidor condigdes favoraveis de negdcios — oferta de
créditos, baixa taxa de juros - para compra de automdveis, na tentativa de manter aquecida as
vendas nesse momento. Logo, em 2020 as vendas de veiculos diminuem cerca de 26,66%
devido aos reflexos de desaceleracdo das empresas montadoras, como também do cenario
econémico brasileiro em questdo da Covid-19.

Para complementar essa andlise, sera visto através da tabela 20, referente os
licenciamentos médios e a taxa de crescimento média dos licenciamentos com a finalidade de
demostrar qual periodo especifico ao longo de 1990 a 2020 apresentou os melhores indices de

vendas no mercado.

Tabela 20 - Licenciamento médio e taxa de crescimento médio, entre 1990 a 2020.

, Licenciamentos Médios Taxa de Crescimento Média
Ano Periodo . . .
(Unidades) dos Licenciamentos
1990/1994 Abertura Comercial 906.055 15,1789
1995/2002 RAB e REA 1.539.366 1,8369
2003/2011 PITCE, PDP (Gov. Lula) 2.245.108 10,7736
2012/2016 Inovar-Auto (Gov. Dilma) 2.865.446 -6,3819
2018/2020 Rota 2030 2.365.249 -1,7405

Fonte: ANFAVEA (2017; 2020;2021)

Diante da analise realizada no inicio desta secdo, observa-se que periodo associado ao

Inovar-Auto apresentou a melhor média de licenciamos por periodo especifico, licenciando
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cerca de 2.865.446 unidades. Apesar das dificuldades econdmicas e politicas presentes na
gestdo Dilma, o programa Inovar-Auto e suas finalidades, proporcionaram condicdes de
suporte nos volumes de vendas, devido a exigéncia de upgrades nos autoveiculos pelo
programa. No que diz respeito a taxa de crescimento média dos licenciamentos, o periodo
com melhor indice de crescimento nas vendas de veiculos esta associado aos anos de 1990 a
1994, referente a Abertura Comercial do pais. Esse crescimento pode estar atrelado a grande
concentracdo das somente cinco empresas montadoras presente no pais, bem como aos
esforcos das mesmas na producdo de veiculos com melhor designer e eficiéncia naquele
momento.

Cabe destacar, nos periodos referentes aos programas Inovar-Auto e Rota 2030, com 0s
indices negativos de -6,3819 e -1,7405, sinalizando o encolhimento dos licenciamos de
veiculos nesses dois periodos distintos, por consequéncias das caracteristicas internas
presenciadas no cenario brasileiro de cada periodo. Outro momento que merece destaque €
associado ao periodo RAB e REA, no qual apresentou uma taxa de crescimento média de
1,8369 nas vendas, considerada pouco significativa em comparacdo as metas pretendidas pelo

programa.

6.7 A EVOLUCAO DOS FATURAMENTOS NA INDUSTRIA AUTOMOBILISTICA
NACIONAL: ENTRE 1990 A 2020

Essa Gltima secdo ird abordar a evolucdo dos faturamentos liquidos da industria
automobilistica brasileira durante a trajetdria de 1990 a 2020, com a finalidade de expor o
volume de recursos conquistados pelo setor conforme a cada periodo especifico proposto.
Para complementar a analise, serd usado o grafico 17, referente a projecdo dos faturamentos.

Em primeiro lugar, antes de comecar a analise dos faturamentos liquidos do setor
automotivo nacional, cabe ressaltar que o desempenho dessa variavel é dependente das outras
seis variaveis que ja abordamos no decorrer desse capitulo. Para uma melhor compreensao
dessa variavel, é sugerido uma associagdo direta com base nas vardveis — licenciamentos e
exportacBes — como também, em relacdo aos acontecimentos e caracteristicas distintas de
cada periodo dessas duas variaveis. Contudo, elas representam um peso significativo nos
resultados da variavel faturamento.

Inicialmente, ao verificar o grafico, percebe-se no primeiro periodo referente aos anos
1990-1994 um crescimento de 86,78% nos faturamentos do setor, pois em 1990 os

faturamentos obtidos somaram cerca de US$ 10.708 bilhdes, e ao final de 1994 atingem US$
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20.001 bilhdes de ddlares. No entanto, o segundo periodo especifico relacionado ao RAB e
REA (1995/2002) apresenta um leve crescimento de 20,8% nas receitas de 1995 a 1997,
logrando cerca de US$ 74.607 bilhdes nesses trés anos. Logo, a partir de 1998 a 2003, periodo
relacionado ao final do regime RAB e inicio de gestdo Lula, apresenta reducbes de 37,83%
(entre 1995 e 2003) nas receitas do setor automotivo. Para o terceiro periodo, concernente a
2003 a 2011 no Governo Lula, ocorre uma tendéncia de alta nos faturamentos da industria
automobilistica até ano de 2011 - alcancando somente neste ano, cerca de US$ 93.566
bilhGes. Essa tendéncia de alta nas receitas entre 2003 a 2011 totalizaram ganhos de US$
462,9 bilhGes ao setor automotivo brasileiro, em decorréncia de uma boa fase no cenério
nacional. Em contrapartida, no periodo relacionado ao Programa Inovar-Auto (2012 a 2016)
na gestdo Dilma, ha uma forte tendéncia de queda no volume de faturamentos do setor,
registrando em 2012 US$ 83.633 bilhdes, e ao final de 2016 encolhendo para US$ 52.220
bilhdes, indicando perdas de receitas de aproximadamente 37,56%. Todavia, para o Gltimo
periodo (2017 a 2019) referente a gestdo de Michel Temer, e ao Programa Rota 2030 e seu
periodo ativo de vigéncia, houve uma leve recuperacdo nos niveis de faturamento do setor
automotivo até 2018, crescendo apenas 3,51% nesses dois anos. Cabe ressaltar, que esses
resultados nos faturamentos liquidos da indudstria automobilistica nacional sdo provenientes de
uma série de fatores discorridos ao longo desse capitulo, e contribuem para entrada de mais
recursos no pais, melhorando a economia e gerando melhores possibilidades de renda,

refletindo de forma positiva no PIB brasileiro.
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Gréfico 17 - Faturamento liquido do setor entre 1990 a 2020.
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Fonte: Elaboragdo propria com base nos dados da ANFAVE, 2021.

Para auxiliar essa analise sera visto a tabela 21, referente aos faturamentos médios e a
taxa de crescimento média dos ganhos do setor automotivo, com propoésito de demostrar qual

periodo especifico ao longo de 1990 a 2020 apresentou os melhores indices de faturamentos.

Tabela 21 — Faturamento médio e taxa de crescimento média dos ganhos do setor automotivo, entre 1990 a
2020.

Ano Periodo Faturamentos Médios Taxa de Crescimento Média
(Em USS Bilhdes) dos Faturamentos
1990/1994 Abertura Comercial 13.279 12,3926
1995/2002 RAB e REA 21.313 -2,3784
2003/2011 PITCE, PDP (Gov. Lula) 47.681 24,5827
2012/2016 Inovar-Auto (Gov. Dilma) 64.203 -7,0997
2018/2020 Rota 2030 53.038 -0,1254

Fonte: Elaboracdo propria com base nos dados da ANFAVEA (2017; 2020;2021)

Ao analisar a tabela 21, referente as taxas médias e de crescimento média das receitas
do setor automotivo, percebe-se que o melhor periodo nos faturamentos médios do setor foi
quando a programa Inovar-Auto estava vigente na gestdo Rousseff. Nesse periodo os
faturamentos médios do setor atingiram cerca de US$ 64.203 bilhdes, e tais resultados séo

interligados as propostas e metas que o programa Inovar-Auto buscou implantar dentro do
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cendrio automotivo nacional, como também de um complexo automotivo considerado
competitivo e consolidado ao longo da trajetoria dos Gltimos dois periodos. Para os demais
periodos e seus respectivos indices, sdo plausiveis pelo fato de a industria automobilistica em
cada periodo apresentar determinadas caracteristicas e desafios no cenario nacional.

No que diz respeito as taxas de crescimento média dos faturamentos, pode-se afirmar
que o periodo de gestdo Lula e as politica PITCE e PDP, contribuiram para o crescimento
médio de 24,5827 nas receitas do setor, devido aos incentivos de desenvolvimento ofertados
aos setores, bem como, aos estimulos nas vendas internas e externas dos veiculos e utilitarios
fabricados no pais. Cabe ressaltar nesse momento, os indices negativos nos periodos RAB,
Inovar-Auto e Rota 2030, com as taxas de -2,3784, -7,0997 e -0,1254, no qual expressam uma
contracdo nos volumes de receitas do setor, mesmo havendo politicas vigentes e especificas a
industria automobilistica brasileira em cada periodo proprio.

Na préxima se¢do, sera abordado a respeito da participagdo de mercado — Market Share
— das empresas presentes no pais a partir de 1990 a 2016.

6.8 0 MARKET SHARE DAS EMPRESAS: A PARTIR DE 1990 A 2016

Nessa secdo serdo apresentadas as empresas automobilisticas com maior participacdo de
mercado na producdo de autoveiculos e utilitarios, partir do ano de 1990 a 2016. Tem como
proposito inicial, demonstrar as mudancas ocorridas ao longo dessa analise, bem como, o
namero de empresas existentes no setor automotivo no periodo de abertura comercial em
1990, como também para o ano de 2001, quando o Regime Automobilistico Brasileiro (RAB)
se encontrava presente no cenario automobilistico do pais. Logo depois, para o0 ano de 2011,
quando o setor automobilistico € inserido dentro das politicas PITCE e PDP, e nos programas
de incentivos na gestdo de Governo Lula, e por fim no ano de 2016, quando a politica do
Inovar-Auto estava vigente na gestdo de Governo Dilma Rousseff.

Neste momento, serd observado com melhor propriedade o grafico 18, de Market Share

das empresas presentes no ano de 1994:
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Gréfico 18 - Market Share das empresas em 1994
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Fonte: Elaboragdo propria com base nos dados da ANFAVEA, 2021

Nota-se a presenca de cinco empresas produtoras de autoveiculos e utilitarios, sédo elas:
Volkswagen (VW), Fiat, General Motors (GM), Ford e Toyota. Nesse periodo de abertura
comercial as empresas instaladas em territdrio nacional ainda possuiam pequenos tracos de
privilégios e protecionismo do estado, ao mesmo tempo, suas parcelas de produgdo eram
consideradas altas. Dessa forma, a empresa com maior concentracdo de producdo nesse
periodo é a Fiat com uma parcela de 34% (500.738 unidades), seguida da VW com 33%
(498.534 unidades), logo a terceira empresa € a General Motors com 286.832 unidades,
somando 19% de producdo no pais. Pou outro lado, a Ford ocupa a quarta posi¢cdo na
producdo de autoveiculos com 14% (209.970 unidades), e a Toyota apresenta uma minima
participacdo de 3.734 unidades, marcando apenas 0,25% de producdo nesse periodo. A
abertura comercial possibilitou para essas empresas um novo patamar na reestruturacdo de
suas estruturas e investimentos, contribuindo nos avangos para 0 processo produtivo das
mesmas.

O gréafico 19 evidencia as empresas do setor automobilistico presentes no ano de 2001,

quando o Regime Automobilistico Brasileiro se faz presente no cenario brasileiro.
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Gréfico 19 - Empresas do setor automobilistico no ano de 2001.
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Fonte: Elaboracdo propria com base nos dados da ANFAVEA, 2021

Neste periodo em especifico, percebe-se a evolugdo dos anos de 1995 a 2001, quando o
Regime Automobilistico Brasileiro (RAB) buscou consolidar e auxiliar o funcionamento das
empresas montadoras presentes no territorio nacional, através do avanco industrial e melhora
na competitividade do setor, como também instigar novas empresas para que viessem se
instalar no Brasil, principalmente em outros estados, através de isencOes fiscais e beneficios
ofertados pelos estados, com o intuito de atrair essas grandes empresas para se instalar em
seus municipios.

Diante disso, pode-se observar no grafico que ao final do periodo RAB e REA em 2001,
houve a entrada de novas empresas montadoras no pais, reduzindo o grau de concentragdo de
producdo das primeiras empresas instaladas no Brasil. As novas empresas no pais, sdo: PSA
Peugeot, Honda e Renault. Além das ja atuantes VW, Fiat, GM e Ford. Nesse periodo a
empresa com maior participagdo foi a VW com parcela de 31% de producdo (518.026
unidades), seguida da GM com 30% (509.411 unidades). Logo em seguida, a terceira empresa
com participacdo de 26%, na producdo de 436.218 unidades de autoveiculos e comerciais
leves no mercado é a Fiat, e a quarta colocada nessa participacdo de mercado € a Ford com
6% (105.940 unidades). Todavia, as empresas entrantes no pais nesse momento ainda tém
uma parcela pequena de produgdo, como é o exemplo da Renault com parcela de 4,19% com
71.108 unidades produzidas, a Honda com parcela de 1,3% com 22.058 unidades, a PSA
Peugeot com 1,07% atingindo apenas 18.116 unidades, e a Toyota com producdo de 14.649
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unidades (1% na parcela de participacdo). Percebe-se nesse momento, que a politica de
desconcentracdo regional proposta pelo RAE tem resultados.

O préximo grafico (Gréafico 20), ilustra a evolucdo periodo de 2003 a 2011, durante a
gestdo de Governo Lula e as duas politicas mais voltadas ao setor industrial — Politica
Industrial, Tecnolodgica e de Comércio Exterior — PITCE e a Politica de Desenvolvimento
Produtivo (PDP) — com a finalidade de desenvolver os mais diversos setores industriais

(inclusive o setor automobilistico brasileiro) da economia nacional.

Gréfico 20 - Empresas do setor automobilistico no ano de 2011.

m CAOA
M Fiat
Ford
General Motors
M Honda
B Hyundai
W Mitsubishi
M Nissan
B PSA Peugeot
M Renault
H Toyota

B Volkswagen

Fonte: Elaboracdo propria com base nos dados da ANFAVEA, 2021

Neste momento, 0 aumento de empresas fabricantes de autoveiculos no Brasil, para um
total de doze firmas. As novas firmas vistas no gréfico sdo: CAOA, Hyundai, Mitsubishi e
Nissan. Além, das outras oito empresas ja conhecidas do periodo anterior. Percebe-se que a
participacdo de mercado das trés maiores empresas (VW, GM e Fiat) vem se reduzindo desde
do periodo 1995-2001, em decorréncia da entrada das novas fabricantes no Brasil. Por outro
lado, as empresas Ford, Renault, PSA Peugeot, Honda e Toyota apresentam um crescimento
na participagdo de produgdo durante o periodo de 2011. Todavia, ainda permanecem as trés
empresas com maior Market Share de producao de veiculos e utilitarios, séo elas: a VW com
26% de participacdo (828.444 unidades), a Fiat com parcela de produgdo de 24% (762.181
unidades), e a General Motors com 650.846 veiculos produzidos, atingindo 20% de
participacao.

Em seguida, a Ford fica em quarta posi¢cdo, com 9% de participagdo com 286.357

unidades, seguida da Renault com 7% (221.733 veiculos produzidos), logo mais, a PSA
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Peugeot tem producdo de 147.185 unidades, com parcela de participacdo de 5%, a Honda
apresenta participacdo de 3% (85.545 unidades fabricadas) e a Toyota nesse periodo produz
cerca de 60.456 veiculos, tendo participacao de apenas 2%. Por outro lado, a participacdo das
novas empresas entrantes sdo baixas em comparacdo com as empresas ja estabelecidas desde
0 primeiro periodo 1994. No caso da Hyundai, sua participacdo foi de apenas 1,21% com
38.635 unidades, seguida da Mitsubishi com 1,24% de participagdo de mercado, tendo
fabricado 39.441 veiculos, ja a CAOA tem parcela de 1,21% e produziu 38.635 veiculos, e a
ultima colocada a Nissan tem apenas 1% na participacdo nesse ano, com um total de 32.640
unidades fabricadas. Em suma, com os avancos dos programas de incentivo industriais
propostos pelo Governo Lula, a industria automobilistica brasileira teve condices suficientes
de se reestruturar.

O ultimo grafico (Grafico 21), mostra a evolucdo do periodo de 2012 a 2016, no qual o
Programa Inovar-Auto tem sua total vigéncia sobre o setor automobilistico nacional durante a

gestdo de Governo Dilma Rousseff.

Gréfico 21 - Empresas do setor automobilistico no ano de 2016
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Fonte: ANFAVEA, 2021

Nota-se que estdo persentes as mesmas doze empresas produtoras de autoveiculos no
pais do periodo anterior, porém a participacdo de mercado entre as maiores firmas (VW, GM
e Fiat) diminuem consideravelmente nesse periodo de 2012 a 2016. Cabe destacar
notavelmente o aumento da participacdo de mercado das empresas Renault, Ford, Hyundai,

Toyota, Honda, e as demais (PSA Peugeot, Nissan e outras) permanecem estaveis nos niveis
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de producdo nesse momento. Neste periodo em analise, a Fiat apresenta apenas 16% de
participacdo de producéo (376.262 unidades), a GM tem parcela de 16%, com apenas 334.447
veiculos fabricados, e a VW produz apenas 324.886 unidades, atingindo 16% de participacédo
na producdo. Por outro lado, a Ford tem crescimento na participacdo nesse ano, totalizando
10% (199.261 veiculos fabricados), seguida da Renault com 10% de participacdo, com
producdo de 204.889 automdveis. Além disso, a Toyota teve crescimento de participagdo com
8,5% (177.037 unidades), seguida da Hyundai com também 8% de participacdo, atingindo
161.756 veiculos fabricados, e a Honda nesse ano tem producdo de 120.585 automoveis,
chegando a 6% de participagdo no mercado.

Entretanto, as demais empresas com menor participacdo (PSA Peugeot com 4%, Nissan
com 2% e outras empresas com 2%) totalizam uma participacdo de 8% no mercado, com uma
producdo total de 166.995 automoveis, entre ambas empresas. Nesse Ultimo periodo em
andlise, cabe ressaltar que o processo de desconcentracdo industrial das empresas, proposto
pelo RAB e REA, se intensificou ao longo do periodo analisado, até o ano de 2012 a 2016,
como também as fracGes de participacdo de cada empresa existente no mercado ficam mais
divididas e idénticas ao decorrer dos processos evolutivos que o setor automobilistico
nacional precisard atravessar posteriormente ao de 2016.

Na proxima secdo, serdo analisados os indices de concentracdo CR4, CR8 e HHI,

referente aos mesmos periodos definidos para esta secao.

6.9 0S INDICES DE CONCENTRACAO CR4, CR8 E HHI: NOS ANOS DE 1994, 2001,
2011 E 2016

Nesta secdo serdo apresentados os calculos referentes aos indices de concentracdo das
empresas mais participativas da industria automobilistica nacional, nos anos de 1994, 2001,
2011 e 2016. Os indicadores serdo: (CR4) razdo de concentracdo das quatros maiores
empresas — Volkswagen, Fiat, Ford e General Motors - e (CR8) razdo de concentracdo para as
oitos maiores empresas - Volkswagen, Fiat, Ford, General Motors, Renault, Honda, PSA
Peugeot e Toyota — e o indice de Hirschman-Herfindahl (HHI) das quatros maiores empresas
do setor automotivo, conforme os anos destacados para analise, com o propdsito de examinar
as mudancgas no grau de concentracdo da industria e apurar se houve desconcentragcdo ao
longo dos periodos. Na tabela 22 estdo apresentados os indices de concentragdo para 0s

periodos definidos:
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Tabela 22 - Indice de concentracéo nos anos de 1994, 2001, 2011,2016

Ano CR4 CR8 HHI K*
1994 0,9975 1,0000 0,2781 5
2001 0,9150 0,9884 0,2479 11
2011 0,7917 0,9529 0,1739 14
2016 0,6003 0,9192 0,0939 16

Fonte: Elaboragdo propria com base nos dados da ANFAVEA, 2006, 2010, 2012, 2017

K* = niimero de firmas fabricantes de automdveis e comerciais leves.

O ano de 1994, relacionado ao periodo de abertura comercial no Brasil, apresenta um
indice de CR4 de 0,9975 sendo classificado como altamente concentrado, pois sua
concentracdo esta acima de 99%, pelo fato deste periodo ter apenas as empresas Volkswagen,
Fiat, Ford, e General Motors presentes no pais e direcionadas ao setor automobilistico. Para
este mesmo periodo, o calculo do CR8 teve apenas a participagdo de cinco empresas, sendo as
citadas anteriormente mais a presenca da Toyota, no qual seu indice de concentracao foi de
1,0000, sendo classificado com a maior propor¢cdo de concentracdo, atingindo a marca de
100% concentrado neste periodo. No entanto, o grau de concentracdo do indice HHI de
0,2781 observado no periodo de 1994, considera a indUstria automobilistica altamente
concentrada, com indicios de menor concorréncia entre firmas, e apresentando supostamente
caracteristicas de um oligopo6lio nesse periodo em analise.

Logo, os indices de concentracdo do ano de 2001, abordam a evolucdo do periodo de
1995 a 2001, momento em que o Regime Automobilistico Brasileiro (RAB) e Regime
Especial Automobilistico (REA) estdo vigentes no Brasil. Diante disso, o indice CR4 desse
periodo apresenta reducdo de -8,27%, passando de 0,9975 em 1994, para 0,9150 em 2001.
Porém, mesmo com reducdo do indice CR4 em 2001, a participacdo das quatros grandes
empresas nesse periodo é considerada altamente concentrada, pois ainda esse indice de
concentragdo esta acima de 90%. Todavia, 0 indice de concentracdo CR8 nesse momento
atinge o indice de 0,9884, tendo uma reducdo de -1,15% em comparagdo ao indice CR8 do
ano de 1994. De fato, essa pequena reducdo no indice CR8 é pouco significativa no contexto
geral do ano de 2001, pois ainda assim, a concentracdo das oitos empresas (VVolkswagen, Fiat,
Ford, General Motors, Renault, Honda, PSA Peugeot e Toyota) € considerada alta, com indice
acima 98%. Além disso, o indice Hirschman-Herfindahl nesse momento em 2001, também
apresenta queda de -10,88% em comparacao ao indice HHI de 1994, devido ao melhoramento

nas estruturas das firmas e do crescimento produtivo e da competitividade das mesmas, como



150

também da entrada de novas empresas produtoras de veiculos em territério nacional, sdo elas:
Iveco, Mercedes-Benz e Mitsubishi, totalizando onze firmas nesse periodo. Esses avangos
proporcionaram um comeco na divisdo da parcela de Market Share entre as empresas citadas
nessa data.

Os indices de concentracdo do ano de 2011, abordam a evolucdo no decorrer dos anos
de 2003 a 2011, momento em que o cendrio automobilistico brasileiro esta sobre a gestdo de
Governo Lula, e as suas politicas de cunho industrial (PITCE, PDP e programas) voltadas aos
mais diversos setores da economia. Neste periodo, observa-se uma queda acentuada no indice
de CR4 entre o periodo 2001 com 0,9150, para 0,7917 em 2011, com reducdo de
aproximadamente -13,47%, em decorréncia da perda de participacdo de mercado das quatros
maiores empresas do CR4, bem como da entrada de novas firmas produtoras de veiculos
nesse periodo, totalizando quatorzes empresas. No entanto, o indice CR4 de 0,7917 desse
periodo ainda se apresenta com centracdo alta, em torno de 79%. Ja para o indice CR8 de
0,9529 desse ano, tem uma pequena reducdo de -3,58%, em comparagdo ao periodo anterior,
pelo fato de as novas empresas produtoras de veiculos estarem crescendo em seus nhiveis de
producdo e participacdo de mercado. Porém, o indice CR8 de 2011 permanece altamente
concentrado entre as oito maiores empresas do complexo automotivo presentes no pais.
Algumas mudancas nesse periodo ja sdo visiveis através do indice HHI de 0,1739, passando
de um mercado altamente concentrado, para moderadamente concentrado, com sinais de
crescimento da competitividade entre as firmas existentes no mercado.

No entanto, os indices de concentracdo para o ano de 2016, abordam os avancos entre
0s anos 2012 a 2016, periodo no qual a politica Inovar-Auto esteve vigente no cenario
automotivo nacional sobre a gestdo de Governo Dilma Rousseff. Ao compararmos o indice
CR4 de 2011 (0,7917) para 2016 com 0,6003, tem-se uma reducao de -24,17% nesse indice.
Tal reducdo no CR4 de 2016 mostra claramente a acentuada perda de participacdo de mercado
das quatros maiores empresas ao longo do periodo 1994 a 2016, mudando de altamente
concentrada, para moderadamente concentrada. Entretanto, o indice de concentragdo CR8 de
2016 apresenta uma leve reducédo de -3,54%, tal reducdo € pouco significativa, pois o mercado
para essas oito empresas ainda permanece muito concentrado. Logo, ao observar os indices
HHI do periodo de 2011 com 0,1739, para o periodo de 2016 com 0,0939, temos uma grande
reducdo de - 46% ao decorrer desses periodos, tal acontecimento reforca a ideia de que as
empresas presentes nesse momento, produzem mais e tem maior participacdo no mercado

nacional, estdo mais competitivas. Desta forma, o indice HHI de 2016 demostra a passagem
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de um mercado moderadamente concentrado no periodo anterior (2011), para um mercado
ndo concentrado em 2016, com fortes propriedades competitivas a partir desse periodo
analisado.

Como forma de complementar essas analises dos periodos de 1994 a 2016, o grafico 22
evidencia o comportamento do mercado automobilistico nacional e as mudancgas nos indices

de concentracdo ao longo desses periodos.

Gréfico 22 - Indices de Concentracéo dos anos 1994 a 2016.
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Fonte: Elaboracdo propria com base nos dados da ANFAVEA, 2006; 2010; 2012;2017.

Ao observar o grafico 22, referente aos indices de concentracdo CR4, CR8 e HHI dos
quatros blocos de periodos - 1990-1994; 1995-2001; 2003-2011 e 2012-2016 — e as suas
evolucdes no longo prazo, percebe-se inicialmente nos pontos de partida CR4 e CR8 no
periodo de 1994, uma forte concentracdo entre as cincos empresas existentes no setor
automotivo nacional, bem como um mercado altamente concentrado representado pelo indice
HHI, com menores indicativos de concorréncia entre firmas. No segundo periodo em 2001, os
indices de concentragdo CR4 e HHI iniciam uma tendéncia de queda, em decorréncia dos
efeitos do Regime Automobilistico Brasileiro, no qual consagrou melhorias para o complexo
automotivo, e possibilitou a insercdo de novas montadoras ao pais, tendo inicio ao processo
de disputa entre firmas. No entanto, o indice de concentracdo CR8 desse periodo comeca
apresentar uma nova tendencia em sua curva, devido aos efeitos do novo regime implantado

Nnesses anos.
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Ao decorrer dos anos 2001 a 2011, as curvas para CR4 e HHI apresentam mudancas
bem significativas, devido aos avancos industriais proporcionados pelos programas e politicas
industriais da gestdo Lula. Essas inclinacdes nas curvas CR4 e HHI sdo efeitos das reducgdes
de seus indices de concentracdo, no qual demonstram a perda de participacdo de mercado das
quatros maiores empresas, bem como a transformacéo de um mercado concentrado, para um
mercado moderado. Por outro lado, nesse mesmo periodo, o indice CR8 permanece muito
pouco alterado, indicando a permanéncia de alta concentracdo das oito maiores empresas
montadoras no complexo automotivo. Sob 0 mesmo ponto de vista, a0 observarmos o Gltimo
periodo que aborda os anos 2011 a 2016, é evidente, a tendéncia de queda da curva CR4,
como também da curva HHI. Essa mudanca ocorreu devido aos avangos de competitividades
das empresas instaladas no pais, em busca de alcancar melhores participacdes de mercado a
cada ano. Nota-se que a curva CR8 ao longo do periodo analisado, resiste e persiste em
manter-se concentrada até o ano de 2016, porém para as demais curvas CR4 e HHI os efeitos
de desconcentracdo sdo mais visiveis, estabelecendo a ideia do crescimento produtivo e
competidor entre firmas, num mercado ndo concentrado e promissor em futuros niveis de
concorréncias.

Na proxima secdo sera apresentada a localizagdo geografica e fisica das quatros
empresas mais participativas na producdo de automodveis e utilitArios do mercado

automobilistico nacional no ano de 2016.

6.10 LOCALIZACAO GEOGRAFICA E FiSICA DAS EMPRESAS EM 2016

Nesta secdo serd abordada a localizacdo geografica e fisica das quatro maiores empresas
produtoras de autoveiculos e utilitarios na indUstria automobilistica brasileira até o ano de
2016. Diante disso, tem como propdsito reconhecer em quais Estados e Municipios do Brasil
estdo instalados as unidades industriais dessas empresas e quais tipos de produtos, servigos e
atividades sdo realizadas nesses locais. Para uma melhor compreenséo, veremos inicialmente

atraves do mapa do Brasil, a localizacdo geografica atualizada dessas empresas no pais:



Figura 3 - Mapa da Localizacéo geografica das empresas no pais
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Fonte: Elaboracdo propria com dados a partir da ANFAVEA, 2021
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Ao analisar o mapa do Brasil, é possivel contemplar as quatros maiores empresas —

Volkswagen, Fiat, GM e Ford - com melhor participacdo de mercado durante o periodo

analisado de 1990 a 2016. Essas quatros empresas reinem um total de 15 unidades industriais,

sediadas em oito Estados: Rio Grande do Sul, Santa Catarina, Parand, Sdo Paulo, Minas

Gerais, Bahia, Pernambuco, Ceard, e 15 municipios distintos.

A primeira empresa a ser analisada sera a Volkswagen do Brasil Ltda, dispondo de

quatros unidades industriais, sendo trés delas situadas na regido Sudeste do Brasil, no Estado

de Sdo Paulo e outra na direcionada na regido Sul, no Parand, nos seguintes municipios e

bairros:

S&o Bernardo do Campo — Séo Paulo/SP, no endereco: Via. Anchieta, Km 23,5/

Bairro: Demarchi. Producdo de Automoveis e Utilitarios.

Taubaté — Sdo Paulo/SP, no endereco: Av. Carlos Pedroso da Silveira,

n°10000/Jardim Santa Tereza. Produgdo de Automaveis.

S@o Carlos — S&o Paulo/SP, no endereco: Rodovia SP 215/Chéacara Flores.

Producdo de Motores.

Sd0 José dos Pinhais, Parana/PR, no endereco: R. Antonio Singer, n°

6751/Campo Largo da Roseira. Producéo de Automaveis.
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No entanto, outra empresa com grande participacdo no mercado automoveis brasileiro

foi Fiat Automdveis do Brasil Ltda, dispondo de trés unidades industriais localizadas nas

regibes Nordeste, Sudeste e Sul do pais, nos Estado de Pernambuco, Minas Gerais e Parang,

nos seguintes municipios e bairros:

Betim — Minas Gerais/MG, no endereco: Av. Contorno, n°® 3455/Paulo Camilo.
Producdo de Automdveis, Utilitarios, Motores e Transmissoes.

Goiana — Pernambuco/PE, no endere¢o: Rod. BR 101 Norte, Km 13-15, s/n/ R.
Nova. Producdo de Automdveis e Comerciais Leves.

Campo Largo — Parand/PR, no endereco: Av. Gianni Agnelli, s/n/ Fazendinha.
Produgéo de Motores.

Outra empresa de grande importancia para o setor automobilistico brasileiro e de

participacdo de mercado foi a General Motors do Brasil Ltda (GM), dispondo de cinco

unidades industriais localizadas nas regides Sudeste e Sul do pais, nos Estado de Séo Paulo,

Santa Catarina e Rio Grande do Sul, instaladas nos municipios e bairros:

Séo Caetano do Sul — Sdo Paulo/SP, no endereco: Av. Goias, n° 1805/Santa
Paula. Producgdo de Automoveis, Utilitarios e Componentes.

Séo José dos Campos — Sdo Paulo/SP, no endereco: Av. General Motors, n°
1959/ Ronda. Producdo de Automdveis, Utilitarios, Motores, Transmissdes e
Componentes.

Mogi das Cruzes — S&o Paulo/SP, no enderego: Av. General Motors, n
1999/Tabodo. Producdo de Componentes Estampados.

Joinville — Santa Catarina/SC, no endereco: Rod. Gov. Mario Covas, n°® 1518,
Km 47/Nova Brasilia. Producdo de Motores e Cabecotes.

Gravatai — Rio Grande do Sul/RS, no endereco: Av. General Motors, n°
2000/Passo da Caveira. Produgdo de Automoveis e Componentes.

Logo apds, se faz presente nesse time das quatro maiores empresas do cenario

automobilistico brasileiro a Ford Motor Company Brasil Ltda, com um bom desempenho de

participacdo no mercado ao longo do periodo analisado (1990-2016). A Ford dispde de trés

unidades industriais localizadas nas regides Nordeste e Sudeste do pais, nos Estado da Bahia,

Ceara e Sao Paulo, instaladas nos municipios e bairros:

Camagari — Bahia/BA, no endereco: Av. Henry Ford, n° 2000/Polo
Petroquimico. Produgdo de Automoveis e Motores.
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e Horizonte — Ceard/CE, no endereco: Rodovia BR 116, Km 37,7/Catolé.
Producdo de Automdveis e Utilitarios.

e Taubaté — S&o Paulo/SP, no endereco: Av. Charles Schanneider, n°
2222/Parques das Industrias. Producdo de Motores e Transmissoes.

Essa secdo buscou apresentar de forma clara e objetiva as localizacGes geograficas e
fisicas das empresas montadoras e suas unidades industrias, bem como seus municipios,
enderecos, bairros e tipos de atividades e produtos desenvolvidos nessas localidades, com o
proposito central de elucidar e mostrar os efeitos do processo de desconcentragdo regional
ocorrido nas empresas no longo prazo, desde da implantacdo do Regime Automobilistico
Brasileiro em meados de 1995 ao periodo de 2016 com o Programa Inovar-Auto.

Deste modo, é notavel através do mapa do Brasil (Figura 3), que as atuais empresas
montadoras de autoveiculos no pais ndo se encontram mais concentradas e 0 Seu processo
produtivo em cada unidade industrial é distinto, sendo mais vantajoso produzir determinados

produtos em diferentes regides, conforme planejamentos e estratégias de cada empresa.
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7. CONSIDERACOES FINAIS

Verificou-se ao longo deste trabalho de conclusdo de curso, que a industria
automobilistica brasileira, desde o0s seus primordios de formacdo, evolucdo e
desenvolvimento, desempenha um papel importante para a economia do pais, tanto quanto
pelas questdes socioecondmicas, como também pela representacdo nacional que ela simboliza
para 0s demais paises internacionais. No entanto, ao associarmos o modelo E-C-D com os
resultados obtidos neste trabalho, porém mais focado em Estrutura e Desempenho, podemos
associar uma parcela importante de participacdo e contribuicdo das varidveis presentes no
elemento Estrutura, no progresso do desempenho industrial das empresas montadoras de
autoveiculos. Entretanto, esse desempenho industrial depende do bom funcionamento dos
fatores macroecondmicos do pais para poder progredir, como também ¢é interligado aos
resultados das politicas publicas articuladas e compativeis (com as metas macroecondmicas e
industriais) em prol do setor, concedendo suporte necessario as condigdes basicas de mercado,
dadas pela oferta e demanda. E notavel, que bom desempenho da indistria automobilistica
nacional esta associado a esse conjunto de fatores mencionados, para potencializar sua
organizacéo e forma de atuagdo no mercado brasileiro.

A partir desse momento, é correto afirmar que a inddstria automotiva nacional
conseguiu consolidar suas estruturas e desenvolver suas atividades industriais durante sua
longa trajetdria no pais, e parte desse desenvolvimento foi atrelado aos efeitos e resultados das
politicas industriais focadas diretamente ao setor, como Regime Automobilistico Brasileiro
(1995-2002), Programas Inovar-Auto (2012-2017) e Rota 2030 (2018-2032). No que diz
respeitos as politicas industriais analisadas, pode-se afirmar que elas proporcionaram avangos
positivos para todas empresas montadoras presentes em cada momento especificos na linha
temporal do setor. Além disso, estimularam, ao longo dos anos, 0 processo de
desconcentracdo regional das empresas e unidades industriais, como também o crescimento
da disputa de mercado entre montadoras, conforme os resultados obtidos através do Market
Share, e dos indices de concentracdo CR4, CR8 e HHI no capitulo 6 deste trabalho.

Por outro lado, observa-se que o desempenho e funcionamento do setor automotivo
nacional também depende dos interesses e estratégias de cada governador em exercicio e de
sua equipe. Um exemplo atipico, foi na gestdo de Governo Lula, onde ndo houve politica
especifica para o setor automotivo, e sim, politicas industriais voltadas ao desenvolvimento de

inUmeras empresas brasileiras como um todo, com foco nas vendas externas e geracdo de
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superavits para o Brasil. Outro fator de relevancia a ser destacado nesse momento, é
relacionado as setes varidveis de desempenho do setor — producdo, investimentos, empregos,
produtividade, exportacdes, licenciamentos e faturamentos — no qual percebemos atraves da
analise individual de cada varidvel, que as suas performances ndo dependem somente das
politicas especificas direcionadas ao setor, mas também, do equilibrio e estabilidade nas
questbes politicas, sociais, econémicas (fiscal, monetarias e cambial), como também das
mudancas domeésticas e internacionais que o cendrio brasileiro ha de passar em outro posterior
momento.

Pode-se afirmar que a inddstria automobilistica brasileira passou por diversificados
processos de transformagdes e desenvolvimentos em suas estruturas, mediante a instituicao de
novas politicas industriais ao setor e de um cenario nacional positivo, e de acordo com
semelhantes propdsitos e metas oriundas das gestdes presidéncias brasileiras. Em decorréncia
desses fatores, a industria automobilistica nacional conseguiu avancar e ampliar o seu
desempenho. Conforme essas caracteristicas, podemos alcancar com éxito a meta de
responder ao problema de pesquisa proposto por este trabalho, como também elucidar todas
as politicas e programas (e suas caracteristicas especificas) formadas e seus efeitos sobre a
indUstria nacional, e acompanhar a evolucdo do desempenho através de suas variaveis ao
longo dos periodos. A elaboracdo desse trabalho de conclusdo utilizou como referéncia
trabalhos académicos, fontes governamentais e dados atualizados da ANFAVEA (Associacdo
Nacional de Fabricantes de Veiculos Automotores) com o proposito de agregar melhor
propriedade ao trabalho e verificar a situacdo atual da industria automobilistica nacional, para
alcancar os objetivos estabelecidos. E valido, para outros periodos posteriores, que sejam
executados através de outros trabalhos, analises sobre o desempenho e comportamento da
industria automotiva nacional pos-covid-19, como também ao final de cada ano dos trés ciclos
do Programa Rota 2030, nos anos de 2022, 2027 e 2032, com o intuito de mensurar as

consequéncias e resultados do setor.
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APENDICE

Tabela 23 - Informac0es Gerais sobre o setor automobilistico brasileiro de 1990 a 2020.

P ~ 20 Produtividad = 3 . LICENCIAMENTOS IFAT.
e e e i
) (Milhdes US$) | AUTOMOVEIS LEVES ANO (Média) | AUTOMOVEIS LEVES ANO Média | ° " s | Média USs)
139 117.396 790 665.051 182.787 847.838 7 120.396 53.560 173.956 661.337 10.708
1i9 109.428 880 707.176 180.736 887.912 8 127.217 53.218 180.435 732.444 9.421
129 5 105.664 109.272 908 816.466 201.104 1.017.570 10 243.149 80.660 323.809 2696'10 724.651 906.055 | 11.482
129 106.738 886 1.100.670 223.995 1.324.665 12 249.617 62.903 312.520 1.081.386 14.784
129 107.134 1.195 1.249.098 250.719 1.499.817 14 274.815 79.996 354.811 1.330.459 20.001
1§9 104.614 1.694 1.299.493 237.373 1.536.866 15 189.774 58.436 248.210 1.652.278 22.582
129 101.857 2.359 1.479.490 258.783 1.738.273 17 214.061 68.455 282.516 1.673.136 24.743
139 6 104.941 2.092 1.700.438 283.965 1.984.403 19 310.051 87.308 397.359 1.873.665 27.282
1:9 7 83.049 93.361 2.335 1.273.356 227.704 1.501.060 18 297.479 82.052 379.531 322'92 1.466.423 1'5369'36 25.254
139 9 85.100 1.791 1.118.483 168.020 1.286.503 15 204.677 57.136 261.813 1.195.609 14.936
230 10 89.134 1.651 1.375.382 221.498 1.596.880 18 284.131 71.847 355.978 1.403.644 18.366
2(1)0 84.834 1.750 1.516.182 199.813 1.715.995 20 328.971 48.079 377.050 1.510.805 16.029
W 11

5 81.737 976 1.525.491 174.655 1.700.146 21 370.280 41.895 412.175 1.396.398 13.831
220 b 79.047 673 1.561.780 160.061 1.721.841 22 463.283 50.557 513.840 1.346.755 15.698
220 88.783 100.243 739 1.954.604 226.527 2.181.131 25 646.792 73.398 720.190 64(;'58 1.479.659 2.2485.10 22.306
2(5)0 13 94.206 1.050 2.122.101 255.068 2.377.169 25 737.654 102.254 839.908 1.619.842 30.663
220 12 93.193 1.451 2.204.390 266.826 2.471.216 27 692.057 96.705 788.762 1.832.285 37.344




166

2(;0 104.274 1.965 2.481.949 321.922 2.803.871 27 632.396 100.643 733.039 2.341.223 52.316
220 109.848 2.913 2.634.010 370.582 3.004.592 27 593.223 87.003 680.226 2.671.193 65.599
2(9)0 14 109.043 2.518 2.655.704 369.609 3.025.313 28 396.309 55.616 451.925 3.008.867 62.366
281 117.654 3.654 2.924.208 484.839 3.409.047 29 646.993 82.753 729.746 3.329.029 83.116
221 124.647 4.971 2.630.893 530.330 3.161.223 25 442.606 93.434 536.040 3.425.831 93.566
Zgl 132.096 4.692 2.766.978 488.872 3.255.850 25 351.236 80.387 431.623 3.634.183 83.633
221 " 135.343 2.955.788 547.749 3.503.537 26 461.402 88.369 549.771 3.579.896 87.294
221 125.977 121753 2.509.295 487.682 2.996.977 24 265.620 61.486 327.106 491.21 3.333.483 2.865.44 75.038
2(5)1 16 117.660 . 2.016.500 332.445 2.348.945 20 316.777 89.335 406.112 9 2.480.532 6 45.665
2(6)1 109.530 1.800.040 307.583 2.107.623 19 409.251 87.647 496.898 1.988.596 41.366
2(7)1 109.910 2.308.797 330.616 2.639.413 24 625.186 110.619 735.805 2.175.984 52.220
2(8Jl 111.043 2.388.337 358.981 2.747.318 25 501.124 95.089 596.213 2.475.338 54.055
2(9)1 106.705 106.324 2.448.600 355.351 2.803.951 26 351.373 61.621 412.994 4388'72 2.665.582 2'3%5'24 52.020
282 101.223 1.607.335 297.539 1.904.874 19 258.289 48.689 306.978 1.954.828

TOTAL 3.251.808 43.933 57.798.085 9.303.734 67'121'81 12.006.189 2.311.150 14'3;7'33 62.045.341 1'1843'68

Fonte: Elaboracdo propria com base dos anuarios da ANFAVEA. 2010, 2013, 2017, 2020, 2021.

Notas: (1) Posicdo em 31 de dezembro de cada ano. /Pessoas com contrato de trabalho firmados com as empresas associadas a ANFAVEA nas formas admitidas pela
Consolidacdo das Leis de Trabalho (CLT). (2) Autoveiculos montados e desmontados (CKD). (3) Montados e desmontados (CKD). (*) Faturamento sem impostos. /Valores
convertidos em dolar pela taxa média de cada ano.
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Taxa Taxa Taxa de Taxa Taxa de Taxa de Taxa de
Ano Periodo Crescimento Crescimento Crescimento Crescimento Crescimento Crescimento Crescimento

Média da Média de Média da Média da Média das Média dos Média dos

Produgao Investimentos Produtividade Empregos Exportagoes Licenciamentos Faturamentos
1990/1994 Abertura Comercial 10,6624 15,6513 12,8084 -1,9323 13,5308 15,1789 12,3926
1995/2002 RAB e REA 2,7182 1,4955 5,6722 -3,0107 5,0157 1,8369 -2,3784
2003/2011 PITCE, PDP (Gov. Lula) 7,5132 2,4254 4,9336 6,9396 10,7736 24,5827

- 20,469
2012/2016 '"°Va'|r):r‘:‘t; (Gov. 11,7537 10,1308 41,9418 10,33 -6,3819 -7,0997
2018/2020 Rota 2030 -8,6383 -6,3829 -2,6711 -25,124 -1,7405 -0,1254
Fonte: Elaboragdo propria com base dos anudrios da ANFAVEA. 2010, 2013, 2017, 2020, 2021.
Tabela 25 - Média dos Indicadores de Desempenho do Setor Automobilistico Brasileiro
- - Investimentos Produtividade Média de Exportagoes . . Faturamentos
. Produgao Média - - - Licenciamentos -
Ano Periodo (Unidades) Médios (US$ Média Empregos Médias Médios (Unidades) Médios (Em
Bilhoes) (Carros/Pessoa) (Pessoas) (Unidades) USS Bilhdes)
1990/1994 Abertura Comercial 1.115.560 932 10 109.272 269.106 906.055 13.279
1995/2002 RAB e REA 1.622.854 1.953 17 93.361 328.922 1.539.366 21.313
2003/2011 PITCE, PDP (Gov. Lula) 2.585.555 26 100.243 640.585 2.245.108 47.681
- 2.327

2012/2016 '"°"a'|r):r‘:1t; (Gov. 2.808.724 23 121.753 491.219 2.865.446 64.203
2018/2020 Rota 2030 2.485.381 23 106.324 438.728 2.365.249 53.038

Fonte: Elaboragdo prépria com base dos anudrios da ANFAVEA.

2010, 2013, 2017, 2020, 2021.



Tabela 26 - Taxa de Crescimento Anual da Industria Automobilistica Brasileira

Ano Periodo Producdo | Exportagdes | Licenciamentos | Empregos | Investimentos Produtividade Fat. Liquido
1990 -9,4190 -25,5765 -6,0550 -0,8220 31,2292 -8,6683 -11,9408
1991 4,7266 3,7245 10,7520 -6,7873 11,3924 12,3523 -12,0191
1992 é)b;'et:gzl 14,6026 79,4602 -1,0640 -3,4397 3,1818 18,6850 21,8767
1993 30,1793 -3,4863 49,2285 1,0164 -2,4229 28,8694 28,7581
1994 13,2224 13,5323 23,0328 0,3710 34,8758 12,8039 35,2881
1995 2,4702 -30,0444 24,1886 -2,3522 41,7573 4,9386 12,9044
1996 13,1050 13,8214 1,2624 -2,6354 39,2562 16,1665 9,5696
1997 14,1595 40,6501 11,9852 3,0278 -11,3184 10,8045 10,2615
1998 -24,3571 -4,4866 -21,7350 -20,8612 11,6157 4,4174 -7,4335
1999 | NABERAE T 2037 | 31,0167 -18,4677 2,4696 -23,2976 -16,3593 -40,8569
2000 24,1256 35,9665 17,3999 4,7403 -7,8169 18,5080 22,9646
2001 7,4592 5,9195 7,6345 -4,8242 5,9964 12,9060 12,7246
2002 -0,9236 9,3157 -7,5726 -3,6507 -44,2286 2,8304 13,7126
2003 1,2761 24,6655 -3,5551 -3,2910 -31,0451 4,7225 13,4987
2004 26,6744 40,1584 9,8685 12,3167 9,8068 12,7832 42,0945
2005 8,9879 16,6231 9,4740 6,1082 42,0839 2,7140 37,4653
2006 | PITCE,PDP [ 3 9563 -6,0895 13,1150 -1,0753 38,1905 5,0863 21,7885
2007 (Gf:;r)"o 13,4612 -7,0646 27,7761 11,8904 35,4238 1,4039 40,0921
2008 7,1587 -7,2047 14,0939 5,3455 48,2443 1,7212 25,3899
2009 0,6896 -33,5625 12,6413 -0,7328 -13,5599 1,4330 -4,9284
2010 12,6841 61,4750 10,6406 7,8969 45,1152 4,4369 33,2713
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2011 -7,2696 -26,5443 2,9078 5,9437 36,0427 -12,4720 12,5728
2012 2,9934 -19,4793 6,0818 5,9761 -5,6126 -2,8145 -10,6160
2013 Inovar- 7,6074 27,3730 -1,4938 2,4581 5,0258 4,3775

2014 Auto -14,4585 -40,5014 -6,8832 -6,9202 -8,0988 -14,0399
2015 (Governo -21,6229 24,1530 -25,5874 -6,6020 -16,0826 -39,1442
2016 | PiIma) 1" 105736 | 22,3549 19,8319 16,9097 3,6136 19,4142
2017 25,2317 48,0797 9,4231 0,3469 24,7988 26,2389
2018 4,0882 -18,9713 13,7572 1,0308 3,0262 3,5140

2019 Rota 2030 2,0614 -30,7305 7,6856 -3,9066 6,2106 -3,7647
2020 -32,0646 -25,6701 -26,6641 -5,1375 -28,3854

Fonte: Elaboragdo propria com base dos anuarios da ANFAVEA. 2010, 2013, 2017, 2020, 2021.

169



