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RESUMO

O presente estudo caracteriza a estrutura da industria de autopecas do Estado de Santa Catarina.
Através de informacdes que referenciam a importancia do setor na economia, a analise empirica
aponta que a industria de autopegas do Estado de Santa Catarina, em 2011, possuia 167
estabelecimentos ligados a esse segmento. Localizados, em sua maioria, nas microrregides de
Blumenau e Joinville, constatou-se que cerca de 90% destes estabelecimentos destes séo
classificados como micro e pequenas empresas, que abastecem principalmente o mercado de
reposi¢do. Analisando a base de dados da RAIS e catalogando as classes do Grupo 29.4
referente a fabricacdo de pecas e acessorios para veiculos automotores, percebemos de que
maneira 0 segmento esta caracterizado tanto em relacdo ao nimero de empresas quanto ao
numero de empregados, distribuicdo das empresas segundo tamanho e principais microrregides
produtoras. Foi elaborado um questionario a fim de analisar os fatores competitivos internos a
partir de uma amostra, bem como seu comportamento diante de fatores estruturais e sistémicos.
Percebeu-se que, no ambito dos fatores internos, a maioria das empresas adota medidas que
visam aumentar a participacdo no mercado. No caso dos fatores estrutural e sistémico, as
empresas consideraram como influenciadores das condigfes competitivas. A determinagdo dos
fatores internos e o comportamento das empresas, bem como sua tomada de decisdo, estdo
amplamente sujeitos aos fatores estrutural e sistémico, de modo que cadmbio, taxa de juros,

inflacdo e infraestrutura determinam que tipo de estratégia a empresa vira a praticar.

Palavras-chave: industria de autopecas, estrutura da industria, competitividade.



ABSTRACT

This study characterizes the structure of the autoparts industry in the State of Santa Catarina.
Through information that reference the importance of the sector in the economy, the empirical
analysis shows that the autoparts industry in the State of Santa Catarina, in 2011, had 167
establishments connected to this segment. Localized mostly in the regions of Blumenau and
Joinville, it was found that about 90% of these establishments are classified as micro and small
enterprises, which supply the aftermarket. Analyzing the RAIS database and cataloging classes
of 29.4 Group related to the manufacture of parts and accessories for motor vehicles, we analyze
how the segment is characterized both in terms of number of companies and the number of
employees, distribution of firms by size and main micro producers. A questionnaire was
developed to analyze the internal competitive factors from a sample, as well as their behavior
in the face of structural and systemic factors. It was noticed that, in the context of the internal
factors, most companies adopt measures to increase market share. In the case of structural and
systemic factors, companies considered as affecting competitive conditions. The determination
of the internal factors and the behavior of firms as well as their decision-making, are widely
subject to structural and systemic factors, like Exchange rate, interest rate, inflation and
infrastructure, that determine what kind of strategy the company will come to practice.

Keywords: autoparts industry, industry structure, competitiveness.
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CAPITULO 1- INTRODUCAO

De acordo com Almeida (2006), o acirramento da concorréncia e a saturacdo dos mercados
dos paises desenvolvidos, durante a década de 1990, acarretou em mudangas na industria
automobilistica que culminaram no aumento da capacidade ociosa e na queda da rentabilidade
do setor. Esses fatores geraram uma intensa reestruturacao produtiva, caracterizada pela intensa
globalizacdo dessa industria, com aumento dos fluxos de investimentos externo direto (IED),
pelo aumento da concentragdo produtiva, especialmente através de fusbes e aquisi¢des, e pelos
esforcos em termos de desenvolvimento de produto, com o objetivo de dinamizar a demanda.

De acordo com Costa e Queiroz (2000) e Wolff (2007), o aumento da concorréncia levou
as montadoras a modificarem suas estratégias de producdo e de compra de componentes
visando recuperar as parcelas perdidas do mercado via aumento da competitividade. As novas
estratégias adotadas atuavam no sentido de adotar o sistema de producdo enxuta, entregar
produtos com qualidade, menor custo, obter economias de escala adicionais, organizar os ciclos
de producédo e a obtencdo de novas formas de relacdo com os fornecedores de componentes.
Em linhas gerais, ocorreu a flexibilizacdo da produgdo e uma aproximacédo das filiais e
subsidiarias ao padrdo mundial.

Segundo o Departamento Intersindical de Estudos Socioeconémicos — DIEESE — (2006),
sob as novas praticas produtivas adotadas pela industria automobilistica mundial, encontra-se
a terceirizacdo e transferéncia de atividades de maior valor agregado para as firmas
fornecedoras de autopegas. Com isso, registra-se a presenca de fornecedores globais e locais.
Os fornecedores globais, fornecedores de primeiro nivel, registram operac¢fes em nivel mundial
e com capacidade de oferecer bens e servigos para varias montadoras lideres no setor com alto
valor agregado. Os fornecedores locais, geralmente de segundo e terceiro niveis, sdo aqueles
que oferecem autopecas mais padronizadas e ndo requerem sintonia com a producao.

Concomitantemente a esses movimentos, a economia brasileira implantava a politica de
abertura econdmica e de atracdo de IED, gerando o processo de reestruturacdo que alterou a
configuracdo da industria automobilistica nacional. Segundo Cruz e Vermulm (1994 apud
LINS, 1997), com a abertura do mercado nacional, acirramento da competicdo internacional e
outros efeitos causados pela globalizagéo, esse setor viu-se obrigado a procurar novos métodos
e formas para superar tanto suas defasagens tecnoldgicas, como organizacionais em relagéo a
outros paises, uma vez que a fabricacdo era fortemente baseada na produgdo em massa, com

altos niveis de estoque e retrabalho pos-linha, alem da baixa escala de producao.
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Lins (1997, p. 04) aponta que, “[...] para as empresas produtoras de autopegas a abertura
comercial implicou press@es de reestruturacdo que transpareceram em queda brutal no nimero
de empresas ja nos primeiros anos da década de 1990”. As empresas menos competitivas foram
eliminadas do mercado, sobrevivendo apenas aquelas que contaram com experiéncias obtidas
anteriormente por seus proprietarios no gerenciamento de empresas ligadas ao setor ou aquelas
que, mediante capacidade tecnoldgica, conseguiram se adaptar as exigéncias das montadoras
no tocante a reducéo de precos e aumento da qualidade dos produtos.

De acordo com Coutinho e Ferraz (1995), o processo de abertura comercial pelo qual passou
0 Brasil nos anos 90 criou um ambiente estranho & maioria das empresas, que tiveram de
aumentar sua capacidade de formular e implantar estratégias concorrenciais para conservar uma
posicdo sustentavel no mercado interno e externo. O sucesso competitivo passou, assim, a
depender da criacdo e da renovacdo das vantagens competitivas por parte das empresas, em um
processo que cabe a cada produtor empreender esforcos no sentido de obter peculiaridades que
o distingam favoravelmente dos demais.

O Estado de Santa Catarina ndo foi alheio a este processo e, atualmente, sua industria de
autopecas conta com empresas que tanto sobreviveram a reestruturacdo quanto com novas
entrantes a partir daquele periodo. Com isso, encontram-se concentradas nas microrregides de
Blumenau e Joinville, algumas empresas da industria de autopecas. Atuam nesta industria
grandes empresas que se encontram em um estdgio tecnoldgico relativamente avancado,
fornecedoras de componentes as montadoras e ao mercado de exportacdo; e Pequenas e Médias
Empresas (PME), atuando como subcontratadas de grandes empresas, ou vendendo no mercado
de reposicdo, concorrendo com produtos de menor qualidade e precos.

Os dados da Relacdo Anual de Informagdes Sociais, do Ministério do Trabalho e Emprego
(RAIS/MTE), apontam a existéncia de 167 estabelecimentos ligados a industria de autopecas
no Estado de Santa Catarina, em 2011. Esses estabelecimentos foram responsaveis pela geracao
de 8.085 postos formais de trabalho (PFT) nesse ano. Os dados do relatério acerca do
desempenho do setor de autopecas desenvolvido, em 2013, pelo Sindicato Nacional da IndUstria
de Componentes para Veiculos Automotores (SINDIPECAS) e pela Associacdo Brasileira da
Industria de Autopecas (ABIPECAS), por sua vez, apontam que do total de 487 empresas
associadas a essa entidade, em 2012, 3,4% esta concentrada no Estado de Santa Catarina, as
quais foram responsaveis pela geracéo 2,3% do faturamento total do setor em 2011; por 6,3%
das exportaces e 1,4% das importacoes e pela concentracéo de 4,2% dos empregados no setor,

em 2012. A nivel nacional, esses valores colocaram Santa Catarina no quinto lugar no ranking
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dos principais Estados produtores da indUstria de autopecas nesses anos. Com isso, observa-se
que a industria catarinense de autopecas ocupa posi¢do favoravel frente as demais Unidades da
Federacéo.

Os indicadores favoraveis as empresas da industria catarinense de autopecas podem obter
maior destaque em razdo das montadoras que estdo desenvolvendo projetos de instalagédo no
Estado, apesar dessas, inicialmente, importarem pecas e componentes. Cita-se como exemplo
a chinesa, fabricante de caminhdes, Sinotruk, e a sul coreana LS Mtron, fabricante de tratores.
A primeira tem projeto de instalacdo no municipio de Lages. A estimativa é de que sua producgéo
inicial serd de 5 mil unidades por ano, com previsdo de inauguragdo no segundo semestre de
2014. A segunda, também prevista para inauguracdo em fins de 2014, mas no municipio de
Garuva, prevé uma producéo inicial de 600 unidades por ano e investimento de R$ 59,4
milhGes. Em fase de implantacdo esta a alema BMW, que prevé sua inauguracao para 0S meses
finais de 2014 em Araquari, regido norte do Estado. A previsdo é de que essa montadora realize
uma producdo inicial de 32 mil unidades por ano, gere 1,8 mil empregos diretos e 9 mil
empregos indiretos (INDUSTRIA & COMPETITIVIDADE, 2013).

Considerando o exposto, frente ao aumento do mercado de atuacdo das fabricantes de
autopecas e ao processo continuo de aumento de concorréncia resultante, o qual exige das
empresas da indlstria catarinense de autopecas obter peculiaridades que a distingam das
demais, procuramos, com este trabalho, responder a seguinte pergunta de pesquisa:

e Quais sdo as caracteristicas da estrutura da indUstria de autopecas do Estado de Santa

Catarina?
1.1 OBJETIVOS
Os objetivos deste trabalho se dividem em objetivo geral e objetivos especificos.
1.1.1 Objetivo Geral

Caracterizar a estrutura da indudstria de autopecas do Estado de Santa Catarina, bem como

analisar suas condi¢des competitivas.

1.1.2 Objetivos Especificos

a) Descrever os elementos tedricos para o estudo da concorréncia e da competitividade;

b) Apontar aspectos do desenvolvimento da industria automobilistica brasileira;
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c) Apresentar as caracteristicas da estrutura da industria de autopecas nos niveis nacional
e estadual;
d) Analisar as condi¢Ges competitivas da inddstria de autopecas do Estado de Santa

Catarina a partir de empresas selecionadas.

1.2 JUSTIFICATIVA

De acordo com informacGes do Sindipecas (2013), o cenario econdmico atual apresenta
uma externalidade negativa para a inddstria de autopecas. Com a valorizagcéo do real ante ao
dolar, importante fonte de perda de competitividade, as importacdes de componentes de
veiculos devem seguir aumentando, sem a contrapartida das exportacfes. A projecdo estimada
é a de que o setor incorra em déficit comercial de 6,5% em 2013 e de 7,6% em 2014. Em 2012,
a industria brasileira de autopecas encerrou a balanca comercial com saldos negativos que
chegaram a US$ 5,8 bilhdes, o que representou alta de 30,9% em relacdo ao resultado de 2010.
As exportacdes atingiram US$ 10 bilhdes e as importacdes US$ 16 bilhdes. Diante desse quadro
desfavoravel a inddstria de autopecas nacional, caracterizar a estrutura da industria catarinense
de autopecas, bem como analisar suas condi¢cdes competitivas ganha importancia, uma vez que,
dado o processo de concorréncia no setor, as empresas catarinenses necessitam adotar
estratégias para melhor se posicionar no mercado no que se refere a fatores externos que
influenciam as estratégias das empresas.

Os projetos de instalacdo de grandes montadoras no Estado de Santa de Catarina é outro
fator que justifica a importancia da elaboracdo deste trabalho, uma vez que a presenca de
montadoras de veiculos no perfil econémico de Santa Catarina afeta diretamente os produtores
de autopecas, dada extensdo da cadeia produtiva da inddstria automobilistica, com cada veiculo
recebendo mais de 4 mil componentes na linha de montagem. Cabe ressaltar que, com a
implantagdo do Programa de Incentivo a Inovacdo Tecnol6gica e Adensamento da Cadeia
Produtiva de Veiculos Automotores (Inovar-Auto), pelo Governo Federal, as montadoras
devem adquirir componentes nacionais para a fabricacdo de veiculos. Esse programa afeta
diretamente a capacitacdo das empresas de autopecas, inclusive as catarinenses, num processo
de busca de melhor posi¢do no mercado concorrencial.

Somando-se aos argumentos acima mencionados, justifica a elaboracdo deste trabalho a
auséncia de um estudo aprofundado acerca da industria catarinense de autopecas. Com isso,

cabe apresentar as caracteristicas da estrutura dessa inddstria, bem como analisar suas
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condigdes competitivas numa perspectiva de se avaliar as condi¢cdes da mesma em manter ou

ampliar sua posigdo no mercado.

2 METODOLOGIA

De acordo com Lakatos, Marconni (2009) e Carvalho (2012), o conhecimento cientifico,
tipo de conhecimento que busca compreender ou explicar a realidade apresentando os fatores
que determinam a existéncia de um evento, € obtido de modo racional por meio de
procedimentos cientificos. Uma vez obtido este conhecimento e, posteriormente, ao relatar seus
resultados, o cientista deve mostrar qual caminho seguiu para alcanga-los, ou seja, 0 cientista
deve apresentar o método cientifico.

Segundo Lakatos e Marconni (2009, p. 46), o método “¢ o conjunto das atividades
sistematicas e racionais que, com maior seguranga e economia, permite alcancar o objetivo,
tracando o caminho a ser seguido, detectando erros e auxiliando as decisdes do cientista”.
Dentre os métodos presentes na ciéncia estdo o método dedutivo, o0 método indutivo, o método
dialético, entre outros. Neste trabalho, o método cientifico de abordagem é de carater dedutivo.
De acordo com Ruiz (2008, p. 138), “o pensamento ¢ dedutivo quando, a partir de enunciados
mais gerais dispostos ordenadamente como premissas de um raciocinio, chega a uma concluséo
particular ou menos geral”.

Quanto a classificacdo da pesquisa segundo seu objetivo geral (caracterizar a industria de
autopecas do Estado de Santa Catarina) essa se enguadra nas categorias de pesquisa
exploratoria. Segundo Selltiz (1967, p. 63, apud GIL, 1993, p. 45), a pesquisa exploratdria tem
como proposito:

Proporcionar maior familiaridade com o problema, com vistas a torna-lo mais
explicito ou a construir hipoteses. Pode-se dizer que estas pesquisas tém como
objetivo principal o aprimoramento de ideias ou a descoberta de instituices. Seu
planejamento é, portanto, bastante flexivel, de modo que possibilite a consideragéo
dos mais variados aspectos relativos ao fato estudado. Na maioria dos casos, essas
pesquisas envolvem: a) levantamento bibliografico; b) entrevistas com pessoas que
tiveram experiéncias praticas com o problema; e c) andlise dos exemplos que
estimulem a compreenséo.

A classificacdo do presente trabalho no que se refere aos métodos e natureza da pesquisa
estd em consonancia com cada objetivo especifico estabelecido. Segundo Gil (2010), as
pesquisas, segundo a natureza dos dados, podem ser qualitativas e/ou quantitativas expressas
em pesquisa bibliografica, documental, descritiva etc.; segundo os métodos, as pesquisas

podem ser realizadas por meio de pesquisa de campo, revisao de literatura etc.
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Em relacdo ao primeiro objetivo especifico da pesquisa, referente ao tratamento tedrico
acerca da concorréncia e da competitividade, foi dado destaque aos referidos conceitos, bem
como aos seus elementos constituintes, quais sejam: padrdo de concorréncia (vantagens
competitivas de custo e diferenciacdo), estruturas de mercado (oligopolio e mercados
competitivos) e determinantes da competitividade (fatores empresariais, fatores estruturais e
fatores sistémicos), além da abordagem de estratégias competitivas, através das contribuicdes
teoricas dos seguintes autores Guimaraes (1987); Haguenauer (1989); Porter (1989); Coutinho
e Ferraz (1995); Possas (1990); Kupfer (1991); Possas (1993); Cario, Pereira e Souza (2010),
entre outros.

Para atender o segundo objetivo expresso em “apontar aspectos do desenvolvimento da
indUstria automobilistica brasileira”, recorreu-se fundamentalmente a fontes secundarias de
dados, publicados em artigos de revistas, dentre eles o artigo de Dias, Galina e Silva (1999); o
artigo de Costa e Queiroz (1998); o estudo realizado por Augusto (2013), o estudo realizado
pelo DIEESE (2006); além de dissertacbes de mestrado que tratam sobre a inddstria
automobilistica, destacando Torres (2011); e o relatério desenvolvido por SABBATINI (2008),
além de dados da Anfavea (2012) e do Sindipecas (2013).

Em relagdo ao terceiro objetivo, que visa apresentar as caracteristicas da estrutura da
indUstria de autopecas nos niveis nacional e estadual, foram utilizadas trés base de dados
principais: a RAIS, do Ministério do Trabalho e Emprego; o relatério do Desempenho do Setor
de Autopecas elaborado pelo Sindipecas e pela Abipecas em varios anos; e o Sistema
AliceWeb2, da Secretaria de Comércio Exterior, do Ministério do Desenvolvimento, Industria
e Comeércio Exterior (SECEX/MDIC).

Para caracterizar a industria de autopecas em nivel nacional a principal fonte de dados
utilizada foi o relatério elaborado pelo Sindipecas e pela Abipecas, em varios anos, bem como
a base de dados da RAIS. Cabe ressaltar que as informacdes contidas no relatorio do Sindipecas
e Abipecas sdo referentes as empresas associadas a essa entidade, 487 em 2012. Sendo,
portanto, um namero inferior de empresas cadastradas na base de dados da RAIS segundo a
Classificacdo Nacional de Atividades Econdémicas 2.0 (CNAE), referente ao Grupo 29.4
(Fabricagdo de Pecas e Acessorios para Veiculos Automotores), 3.005 em 2011. Esse grupo
contém as seguintes classes:

e Classe 2941-7 Fabricacdo de pecas e acessoOrios para o sistema motor de veiculos

automotores;
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e Classe 2942-5 Fabricacdo de pecas e acessorios para o sistema de marcha e transmissao
de veiculos automotores;

e Classe 2943-3 Fabricacdo de pecas e acessorios para o sistema de freios de veiculos
automotores;

e Classe 2944-1 Fabricacdo de pecas e acessorios para o sistema de direcdo e suspensédo
de veiculos automotores;

e Classe 2945-0 Fabricacdao de material elétrico e eletrénico para veiculos automotores;
exceto baterias;

o Classe 2949-2 Fabricacdo de pecas e acessorios para veiculos automotores nédo

especificados anteriormente.

Para caracterizar a indudstria de autopecas em nivel estadual, as principais fonte de dados
utilizadas foram a base de dados da RAIS e a base de dados do Sistema AliceWeb?2.
InformacGes do Sindipecas e Abipecas foram usadas como fonte secundéria. Para calcular os
valores de exportacdo (X) e importacdo (IM) da indUstria catarinense de autopecas, bem como
identificar os paises de destino das exportacdes e paises de origem das importagdes, no Sistema
AliceWeb2, recorreu-se a equivaléncia entre os cadigos da CNAE 2.0 referentes ao Grupo 29.4
e da Nomenclatura Comum do Sul 2007 (NCM), disponibilizado pela Federacdo das Industria
do Parana (FIEP) (Ver Anexo A). Além disso, na sec¢do referente a analise comparativa entre
0s produtores de autopecas da regido Sul do Brasil, utilizou-se como base de dados as
informac@es contidas no Sistema IBGE de Transformacao Estatistica (SIDRA).

Para atender o quarto objetivo especifico, ligado a analise das condi¢Ges competitivas da
indUstria de autopecas do Estado de Santa Catarina a partir de empresas selecionadas, tomou-
se como referéncia o modelo do Estudo da Competitividade da Industria Brasileira (ECIB), no
qual determina a competitividade em aspectos empresariais, estruturais e sistémicos. Para a
obtencdo de dados primarios para essa andlise, foi aplicado, a partir de levantamento das
empresas de autopecas existentes em Santa Catarina por meio do Sindipecas (2013), bem como
através de pesquisa exploratoria, um questionario as empresas associadas aquela entidade e a
outras duas que ndo constavam na relacdo de associados. Esse questionario conta variaveis
explicativas das condi¢cdes competitivas das empresas bem como critérios que explicam o
processo de decisdo estratégica das empresas (ver Apéndice A). Cabe ressaltar que procurou-
se obter 0 maior numero de respostas a fim de realizar um estudo representativo acerca da

estrutura da inddstria catarinense de autopecas, entretanto a maioria das empresas nao se dispos
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a responder o questionario. Dos vinte questionarios emitidos, obtivemos retorno de apenas
quatro deles. Portanto, esta pesquisa ndo pretende ser conclusiva do setor.

A avaliacdo das empresas foi feita com base em seu porte empresarial. Das quatro empresas
que responderam ao questionario, trés sao de pequeno porte e uma € de médio porte. Segundo
a classificagdo do Servico Nacional de Apoio a Micro e Pequenas Empresas (SEBRAE), as
empresas sdo consideradas micro quando tem de 1 a 19 funcionérios; pequenas de 20 a 99
funcionarios; médias de 100 a 499 funcionarios e de grande porte quando a empresa possui

acima de 499 funcionarios.
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CAPITULO 2 - FUNDAMENTACAO TEORICA

O processo concorrencial, inerente ao processo de funcionamento da economia, implica as
empresas a constante necessidade de obtencdo de vantagens competitivas no intuito de manter
ou angariar novas parcelas de mercado. Estratégias concorrenciais sdo formuladas com vistas
ao enfrentamento nesse processo dindmico. Com isso, torna-se essencial compreender seus
elementos constituintes, como a noc¢ao de concorréncia e competitividade.

Esses elementos sdo objeto de andlise neste capitulo, que se da por meio de sete secdes,
além desta nota introdutéria. A primeira secdo, secdo 2.1, apresenta o conceito de concorréncia.
As nocdes de padrdo de concorréncia, estratégias competitivas e estruturas de mercado séo
apresentadas nas sec¢des 2.1.1, 2.1.2 e 2.1.3, respectivamente. A quinta e sexta secoes, se¢do 2.2
e 2.2.1, respectivamente, abordam o conceito de competitividade e seus fatores determinantes.
A sexta secdo, E, finalmente, a sétima secdo, secdo 2.3, apresenta uma sintese conclusiva deste

capitulo.

2.1 CONCORRENCIA

A concorréncia, um dos pilares de sustentacdo do capitalismo, apresenta diferentes
concepcdes na teoria econbmica. Dentre as quais se destacam, de acordo com Kupfer e
Haguenauer (2002), as concepgOes classica, marxista, neoclassica, schumpteriana e
neoschumpteriana.

Em sua nocdo classica — adotada por Smith, Ricardo e seus contemporaneos — a
concorréncia era vista como um processo que se desenrolava o longo do tempo e pelo qual o0s
investimentos sao atraidos pelas industrias que proporcionam maior taxa de lucro, afastando-se
das de menor rentabilidade. Esse fluxo de capitais resulta na tendéncia a igualacdo das taxas de
lucro entre diferentes atividades econémicas. Essa visdo esta associada a livre mobilidade do
capital entre as diferentes industrias, implicando a livre entrada ou a inexisténcia de barreiras a
entrada.

Na concepcdo marxista, a concorréncia pode ser entendida de duas maneiras: como um
processo auxiliar — uma vez que por si mesma produzir efeitos relevantes na economia
capitalista — para atingir determinados fins previstos pela teoria; e como um mecanismo basico
para a tendéncia a formacdo de uma taxa de lucro uniforme capaz de introduzir o progresso

técnico e tornar enddgena a capacidade de mudanca estrutural.
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A nocdo neoclassica de concorréncia corresponde a atual nog¢do de concorréncia perfeita.
Nessa estrutura, nenhuma empresa tem tamanho suficiente para exercer poder de mercado para
definir o preco de um produto homogéneo. Dado que as condi¢des para a concorréncia perfeita
serem restritas, existem muito poucos mercados assim.

A nogéo schumpteriana de concorréncia caracteriza-se pela sua insergdo numa visao
dindmica e evolucionéria do funcionamento da economia e pela busca de diferenciacdo por
parte dos agentes, por meio de estratégias, tendo em vista a obtencao de vantagens competitivas.

Essa vertente define concorréncia como:

[...] um processo (ativo) de criagdo de espacos e oportunidades econdmicas, e ndo
apenas, ou principalmente, um processo (passivo) de ajustamento em direcdo a um
suposto equilibrio, nem supde qualquer estado tendencial “normal” ou de equilibrio,
como nos enfoques classico e neoclassico [...] (KUPFER e HAGUENAUER, 2002,
p. 419, grifos do autor).

A concorréncia, assim, é vista como um processo evolutivo, e, portanto, dindmico, gerado
pelas inovacbes que emergem da busca de novas oportunidades lucrativas por parte das
empresas em sua interagdo competitiva.

Na corrente neoschumpteriana, que retoma e desenvolve a visdo schumpteriana, a

concorréncia é vista, segundo Possas (1993, p. 1 e 63)

[...] abusca reiterada dos produtores por melhorar sua situacdo no mercado em relacdo
aos seus rivais, ou seja, melhorar sua capacidade de longo prazo de valorizar o capital
aplicado [...].

[...] como um processo de sele¢do econdmica que visa a obtencao de valor, de riqueza
abstrata, em particular através de bens e servigos [...]

Esse processo de selecdo apresenta as trés seguintes caracteristicas: 1. Seu término nédo é
pré-determinado; 2. N&o deve haver a priori concorrentes privilegiados por razdes
exclusivamente extra econémicas, existindo a possibilidade do surgimento de novos
concorrentes permanentemente; e 3. Os que pretendem ser selecionados por ele podem elaborar
uma estratégia com este fim.

Possas (1990), por sua vez, argumenta que a definicdo de convencional de concorréncia —
método empregado pelas empresas na disputa de parcelas de mercado através dos precos,
promogéo de vendas etc. — deve ser abandonada para adoc¢do de concepcdo mais ampla, que

permita fundar teoricamente a analise dindmica dos mercados no capitalismo, qual seja:

[...] um processo de defrontagdo (“enfrentamento”) dos varios capitais, isto é, das
unidades de poder de valorizacdo e de expansdo econémicas a propriedade do capital
em funcéo confere. Deve ser pensada nesse sentido como parte integrante inseparavel
do movimento global de acumulacao de capital, em suas diferentes formas, e que lhe
imprime, na qualidade de seu mével primério e vetor essencial, uma direcéo e ritmo
determinados e em contetido historicamente especifico. Em outros termos, trata-se do
motor bésico da dindmica capitalista [...] (ibid, 1990, p. 163, grifos do autor).
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Dada essa concepcdo mais ampla, a analise da concorréncia deve percorrer as mediagdes
que permitam passar ao plano das estruturas de mercado, para ai captar as especificidades; pois
essas se definem a partir dos ramos de atividade capitalista que possuem uma determinada
individualidade em termos das caracteristicas distintivas do processo competitivo. O processo
competitivo, por sua vez, engloba determinado nimero de elementos basicos que compdem o
quadro de um determinado padrédo de concorréncia para caracterizar as estruturas de mercado
(POSSAS, 1990).

2.1.1 Padréao de Concorréncia

De acordo com Ferraz, Kupfer e Haguenauer (1997), a regularidade com que alguns
elementos do conjunto de formas possiveis de competi¢do — preco, qualidade, esforco de venda
(prazo de entrega, habilidade de servir ao mercado etc.), diferenciacdo de produto, acesso as
fontes de matérias primas e outros — se revelam dominantes em cada espaco de competicéo,
conformam o padrao de concorréncia vigente em um mercado especifico. Nessa direcdo, Farina
(1999) afirma que:

Os padrdes de concorréncia impdem as regras do jogo competitivo. O conjunto das
varidveis de concorréncia tais como pre¢o, marca, atributos de qualidade, estabilidade
de entrega, reputacdo de confianga, inovagdo continua em produto ou em processo,
assim como a importancia relativa dessas variaveis formam o padréo de concorréncia
de uma industria ou grupo estratégico centro da mesma industria (ibid., p. 151).

Esses padrdes, além de apresentar importancia variavel e diferentes graus de oportunidade
em cada ramo da industria, se alteram no tempo, como resposta a mudancas institucionais,
tecnoldgicas, no proprio ambiente competitivo e nas estratégias individuais das empresas na
busca de diferenciacdo, as quais, quando bem sucedidas, podem modificar o padrdo de
concorréncia ao serem imitadas pelos concorrentes.

Os padrdes de concorréncia sdo influenciados pelas caracteristicas estruturais e
comportamentais do ambiente competitivo da empresa, onde estdo presentes as
complementaridades tecnologicas, restricbes ou estimulos associados ao fluxo de mercadores e
de servicos entre outros fatores que decorrem da interdependéncia entre firmas ou setores em
concorréncia; e pelas caracteristicas referentes ao seu setor/mercado de atuacdo, onde estdo
presentes as disponibilidades de infraestrutura e de recursos financeiros e humanos, leis, sistema

de planejamento e politica industrial, instrumentos de fomento e demais caracteristicas
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associadas ao ambiente macroeconémico e ao arcabougo institucional onde as empresas estao
Imersas.

Embora no processo concorrencial a busca de condigdes competitivas esteja basicamente
vinculada a pratica de precos mais baixos e inser¢cdo no mercado de produtos de qualidade
superior — formas que devem estar respaldadas em duas vantagens competitivas: custos e
diferenciacdo de produtos — existem muitas situa¢fes que garantem custos mais baixos e em
que a diferenciacdo pode se expressar. Nesse sentido, Possas (1993, p. 7) salienta que “[...] dizer
que se concorre em precos ou diferenciacio de produto é pouco. E preciso esmiucar os modos
pelos quais se diferencia produto, baixam-se custos e fixam-se precos, quais as dimensdes onde
se podem buscar vantagens”. Em outras palavras, é necessario verificar-se a manutencdo das
vantagens competitivas ao longo do tempo através da andlise dos atributos das formas de
concorréncia que vao sendo modificadas e trazendo beneficios aos seus portadores (POSSAS,
1993 apud CARIO, 2010).

Nessa perspectiva, de acordo com Possas (1993), as dimensdes da concorréncia podem ser
por vantagens de custo (economias de escala e de escopo; capacidade de financiamento da
firma; patentes e licenciamento de tecnologia; relacbes com fornecedores e/ou garantias de
matérias primas; relacbes com a mao de obra; organizacdo da producdo; eficiéncia
administrativa; e capacitagdo), conforme ilustrado na Figura 1; ou por vantagens de
diferenciacdo de produto (especificacdes; desempenho ou confiabilidade; durabilidade;
ergonomia e design; estética; linhas de produto; custo de utilizacdo do produto; imagem e
marca; formas de comercializacdo; assisténcia técnica e suporte ao usuario; financiamento ao

usuario; e relacdo com o usuério), conforme ilustrado na Figura 2.
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Figura 1 — Vantagens Competitivas de Custo

VANTAGENS DE CUSTO

Economias de escala

Economias de escopo

Capacidade de financiamento da firma

Patentes e licenciamento de tecnologia

Relacdes com fornecedores e/ou garantia de matérias primas

RelacBes com a mao de obra

Organizacdo da producao

Eficiéncia Administrativa

Capacitacdo

Fonte: Elaboracdo com base em Possas (1993).

As economias de escala existem quando o aumento do volume da producédo de um bem por
periodo reduz os seus custos. Essa reducdo pode ser relacionada com a utilizacdo de processos
produtivos mais avangados, a ganhos em propaganda, marketing, P&D, financiamento ou a
qualquer etapa da producdo e comercializacao,

As economias de escopo sdo economias de escala referentes a um conjunto de bens. 1sso
significa dizer que produzir dois ou mais produtos conjuntamente € mais barato do que produzi-
los separadamente. Aplicam-se em produtos com uma mesma base tecnoldgica ou que fazem
parte de uma mesma area de mercado, podendo existir nas diversas etapas da comercializa¢do
e producao, incluindo P&D.

Em relacdo a capacidade de financiamento da firma, esta proporciona a empresa vantagens
sobre suas rivais ao angariar menor pressdao dos custos financeiros, maior capacidade de
sobrevivéncia e maior disponibilidade de fundos disponiveis para expansao e inovacao. Esse
fator apresenta importancia relativa, sendo mais importante quanto maior for a necessidade de
investimento frente a demanda, ou em setores de intenso ritmo de avanco tecnologico, que
requerem investimentos incertos.

Na dimensédo patente e licenciamento de tecnologia, salienta-se que a primeira, patente,
confere exclusividade as empresas nas condi¢fes de producdo e custos. Sua importancia é

relativa: quanto mais P&D se requer para uma empresa se manter competitiva e quanto mais
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dificuldades de custos e imitacdo implicar para 0s concorrentes, maior sera a importancia das
patentes; no sentido inverso, quanto mais intenso o ritmo de progresso tecnolégico, menos
importante se torna a patente. O licenciamento de tecnologia, por sua vez, implica condigdes
unicas de producdo, mas com certa subordinacgéo tecnoldgica da empresa adquirente em relacéo
a que cede sua tecnologia.

As boas relagdes com fornecedores e/ou garantia de matérias primas diz respeito a garantia
do fornecimento de componentes e insumos de boa qualidade e de baixo custo. Manter boas
relacGes com fornecedores pode garantir o fornecimento de insumos de maneira mais eficaz nas
situagBes em que as fontes de matéria prima sdo limitadas ou quando os insumos sdo fonte
importante de diferenciacdo do produtor.

As relagdes com a mdo de obra objetivam diminuir os custos, garantir qualidade e
suprimento no processo produtivo. Para isso, é preciso fornecer bom treinamento e qualificacdo
aos funcionarios e evitar protestos que levem a paralisacbes do processo produtivo. A
importancia das relagdes com a mao de obra € relativa: quanto maior € a qualificacdo necesséaria
e 0 componente tacito do aprendizado, mais importante se torna essa relacao.

Os métodos de organizacéo da producéo sdo importantes meios para a reducdo de custos e
podem ser importantes fontes de vantagem de diferenciacdo. Dentre os métodos de organizacdo
da producéo cita-se o Planejamento e Controle da Producgéo (PCP) e o sistema de qualidade da
empresa.

A eficiéncia administrativa refere-se ao emprego de métodos de administracao eficazes com
0 intuito de evitar o aumento desnecesséario dos custos. Esses métodos devem favorecer o fluxo
de informaces dentro da empresa e manter os niveis de motivacdao e satisfacdo elevados entre
os funcionérios.

Por fim, a capacitacdo, dimensdo mais relevante na maioria dos setores produtivos, refere-
se a competéncia necessaria para utilizar as melhores técnicas produtivas, administrativas e
organizacionais nas diversas dimensdes concorrenciais, de modo a construir as vantagens

relevantes a um baixo custo.
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Figura 2 — Vantagens Competitivas de Diferenciacdo de Produto

VANTAGENS DE DIFERENCIAGAO DE PRODUTO

Especificacdes

Desempenho ou confiabilidade

Durabilidade

Ergonomia e design

Estética

Linhas de produto

Custo de utilizacdo do produto

Imagem e marca

Formas de comercializacio

Assisténcia técnica e suporte ao Usuario

Financiamento ao usuario

Relacdo com usuario

Fonte: Elaboragdo a partir de Possas (1993).

A diferenciacdo de produto baseada nas especificacGes determina os nichos para 0s quais
0s produtos sdo direcionados, enquanto que a diferenciacdo, baseada no desempenho ou
confiabilidade, esta ligada a capacidade do produto cumprir o que é determinado pelas
especificagoes.

Um produto que possui durabilidade adequada pode se tornar mais interessante aos olhos
do comprador. Mas para que a durabilidade se configure como uma vantagem é necessario que
ela esteja associada a uma estratégia de consolidacdo da marca, de modo que isso seja percebido
pelo usuério. A relevancia deste fator € inversamente proporcional a rapidez com que 0 avango
tecnoldgico torna obsoleto o produto. Cabe ressaltar que, no caso dos bens duraveis, embora
convenha aos produtores apresentar um produto individual mais durdvel que o de seus
concorrentes, é de seu interesse também diminuir a durabilidade do conjunto dos produtos

similares, forgando os usuarios a renovar seu estoque.
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A ergonomia e design também se constituem em importantes fontes vantagens
competitivas. A primeira refere-se a adequacédo do produto do ponto de vista de sua utilizagéo,
particularmente no caso de bens que sejam manipulados por periodos extensos, enquanto que a
segunda considera, aléem da adequacdo do produto, o tamanho e a facilidade de transporte ou
armazenamento, bem como o préprio desempenho e as especificacdes.

A dimenséo estética esta relacionada a diversidade de formas, sabores, odores, texturas e
sons. Apesar de ser explorada basicamente em bens de consumo por ser uma diferenciacédo
eminentemente subjetiva, ela se torna relevante em alguns bens de capital, no qual é importante
cativar esteticamente os clientes.

A diferenciacéo do produto vinculada as linhas de produtos torna-se relevante nos casos em
gue ha necessidade de compatibilidade entre produtos complementares das diversas geracoes.
Cita-se como exemplo a industria de informatica, onde € indispensavel a compatibilidade entre
os diferentes computadores, terminais, impressoras e softwares

O custo de utilizagdo do produto refere-se a utilizagdo custosa de alguns produtos quando
h& complementaridade com outros bens ou servicos. Neste caso, segundo Possas (1993, p. 79)
“pode haver uma diferenciagao através da queda do custo de utilizagao”.

Em relacdo & imagem e marca, estas se constituem em importantes fontes de vantagem de
diferenciacdo de produto, pois além de conferir status, a imagem deve estar ligada a uma marca
que identifique o produto, de tal maneira que, se necessario assegure a confiabilidade e a
durabilidade

As formas de comercializacdo possuem especificidades. Para produtos de baixo valor
unitéario e elevadas economias de escala na producdo € necessario distribuicdo ampla, com
muitos pontos de venda. Para produtos de maior valor unitario é necessario qualidade dos
pontos de venda e troca de informac@es entre produtores e compradores.

A assisténcia técnica e o suporte ao usuario sdo importantes na medida em que
determinados produtos possam apresentar defeitos ou quando a utilizagdo do produto é
complexa e exige orientagdes para a instalacao correta do bem.

O financiamento aos usuarios, as vantagens podem surgir da facilidade de financiamento
concedida. Isso ocorre na producgdo de bens com elevado valor unitéario, dado que o crédito ao
consumidor constitui uma forma da empresa acelerar o processo de venda no mercado.

Por fim, no que se refere a relacdo com os usuarios, esta cria condicdes para que as
modifica¢fes implementadas estejam estritamente ligadas as necessidades do mercado, ou seja,

permitem respostas rapidas as necessidades em evolugdo no mercado.
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De acordo com Possas (1993), a construcdo de vantagens competitivas é realizada através
das inovacgdes, expressa em avangos tecnoldgicos, aperfeicoamento do processo produtivo,
avancos administrativos e organizacionais, marketing, criacdo de mecanismos de distribuicéo,
estabelecimento de relacbes contratuais privilegiadas com fornecedores, usuarios e

financiadores.

2.1.2 Estratégias Competitivas

De acordo com Kupfer, Ferraz ¢ Haguenauer (1997, p.7), “os padrdoes de concorréncia
fornecem as “balizas” estruturais que condicionam o processo decisorio das estratégias
competitivas das empresas”. Ou seja, as empresas buscam adotar, em consonancia com 0 padrdo
de concorréncia vigente no seu mercado, estratégias voltadas para capacita-las a concorrer em
preco, esforco de venda ou diferenciacdo de produto. Logo, seriam competitivas as firmas que
adotassem estratégias competitivas mais adequadas ao padrdo de concorréncia setorial.

Segundo Porter (1989), os dois tipos basicos de vantagem competitiva — baixo custo ou
diferenciacdo — combinado com o escopo de atividades para qual uma empresa procura obté-
los levam a trés estratégias genéricas para alcancar o desempenho acima da média em uma
indUstria: lideranca de custo, diferenciacdo e enfoque. A estratégia do enfoque tem duas
variantes: enfoque no custo e enfoque na diferenciagdo. Colocar em préatica com sucesso essas
estratégias exige diferentes recursos, habilidades, comprometimento, disposicdes

organizacionais por parte das empresas. As estratégias genéricas sdo apresentadas na Figura 3.

Figura 3 — Trés Estratégias Competitivas Genéricas
VANTAGEM COMPETITIVA

Custo mais baixo Diferenciagdo
Alvo Amplo 1. LIDERANCA DE 2. DIFERENCIACAO
CUSTO
ESCOPO
COMPETITIVO
3 .ENFOQUE
Alvo Estreito

Fonte: Porter (1989).
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A primeira estratégia — lideranca de custo — consiste em atingir a lideranca no custo total
em uma industria através de um conjunto de politicas funcionais orientadas para reducdo do
custo em relacdo aos concorrentes. As fontes de vantagem de custo variam e dependem da
estrutura da indastria. Elas podem incluir a busca de economias de escala, tecnologia
patenteada, acesso preferencial a matéria-prima, controle de custos e despesas gerais e
minimizacdo do custo em &reas como Pesquisa e Desenvolvimento (P&D), assisténcia
publicidade, forca de vendas etc. Como consequéncia, essa estratégia proporciona margens
altas de retorno, defende a empresa contra compradores e fornecedores poderosos, contra a
rivalidade dos concorrentes e coloca a empresa em uma posi¢do favoravel em relacdo aos
produtos substitutos de seus concorrentes na industria.

A segunda estratégia — diferenciacdo — consiste em diferenciar o produto ou servico
oferecido pela empresa ao longo de algumas dimensdes amplamente valorizadas pelos
compradores, criando algo que seja considerado Gnico ao ambito de toda a industria. A
diferenciacdo pode ser baseada no proprio produto, no sistema de entrega pelo qual ele é
vendido, no método de marketing, assisténcia técnica e imagem do produto. Essa estratégia
proporciona retornos acima da média em uma inddstria, isolamento contra a rivalidade
competitiva devido a lealdade dos consumidores com relacdo a marca e torna a empresa mais
bem posicionada em relagédo aos substitutos do que a concorréncia.

A terceira estratégia genérica € o enfoque. Essa estratégia consiste na escolha de um
ambiente competitivo estreito dentro de uma inddstria, com vistas a exploracdo diferencas
presente nesse ambiente. O enfocador seleciona um determinado grupo comprador, um
segmento da linha de produtos ou um mercado geografico e adapta sua estratégia para atendé-
los, excluindo outros. Essa estratégia tem duas variantes: custo e diferenciacdo. No enfoque no
custo, uma empresa procura uma vantagem de custo em seu segmento-alvo, enquanto no
enfoque na diferenciacdo uma empresa busca a diferenciacdo em seu segmento-alvo. Se uma
empresa pode alcancar uma lideranca no custo sustentavel (enfoque no custo) ou uma
diferenciacdo (enfoque na diferenciacdo), em seu segmento, entdo o enfocador serd um

competidor acima da média na industria.

2.1.3 Estruturas de Mercado

Guimarées (1987) ao descrever dois mecanismos de competicdo em uma determinada

industria (preco e diferenciacdo de produto), expde que a combinacdo desses padrdes de
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concorréncia fornece as seguintes taxonomias de estruturas de mercado: 1. IndUstria
competitiva, onde existe competicdo por preco, mas ndo por diferenciacdo de produto; 2.
Indastria competitiva diferenciada, na qual estdo presentes ambos 0s mecanismos de
competicdo; 3. Industria oligopolista diferenciada ou oligopdlio diferenciado, onde existe
competicdo por diferenciacdo de produto, mas ndo por preco; 4. Inddstria oligopolista pura,
onde ndo ocorre nem competicdo por preco nem por diferenciacdo de produto.

Possas (1990), apesar de reconhecer o carater compensador do conteddo, considera a
classificacdo proposta por Guimardes insuficiente, uma vez que esta se limita a incorporar
apenas as formas de competicdo predominante — em precos ou por diferenciagdo do produto.
Segundo o autor:

[...] os critérios de classificagdo das diferentes indUstrias ou mercados devem dar
prioridade aqueles elementos da estrutura técnico-produtivo e do processo
competitivo que configurem um padrdo de concorréncia especifico [...]. [...] [isso]
implica considerar insuficientes classificacfes que, além da concentragdo, se limitem
a incorporar a forma de competicdo predominante — em precos ou por diferenciacdo
de produto. As formas de concorréncia sdo evidentemente fundamentais para fixar os
contornos do padréo de concorréncia, mas ndo séo suficientes, na medida em que este
ndo se esgota naquelas formas, que caracterizam muito mais o método de ampliagéo
do mercado do que a estratégia seguida [...] (ibid., p. 170).

Nesse contexto, a tipologia capaz de dar suporte a analise dindmica de uma economia
capitalista proposta por Possas (1990) apresenta as seguintes estruturas de mercado: oligopolio
concentrado, oligopdlio diferenciado, oligopolio diferenciado-concentrado ou misto, oligopdlio
competitivo e mercados competitivos, conforme sintetizado no Quadro 1.

O oligopdlio concentrado é caracterizado pela auséncia de competicdo via precos e
diferenciacdo dos produtos e pela alta concentracdo técnica. Esta se configura ao lado do
elevado investimento inicial necessario e da facilidade de acesso a tecnologia, em uma barreira
a entrada. A disputa pelo mercado nessa estrutura € determinada tanto pela introducédo de novos
processos que permitam reduzir os custos e melhorar e qualidade do produto quanto pela
iniciativa de ampliar a capacidade antecipando o crescimento do mercado ou reagindo mais
prontamente a este.

A estrutura de mercado oligop6lio diferenciado caracteriza-se pela competicdo
predominantemente via diferenciagdo de produtos, por isso o esforgo competitivo esté centrado
basicamente nas despesas de publicidade e comercializagdo. As economias de escala de
diferenciacdo ddo origem as barreiras a entrada nessa estrutura. Essa barreira estd, segundo
Possas (1987, p. 197) “[...] ligada a persisténcia de habitos e marcas ¢ consequentemente ao

elevado e prolongado volume de gastos necessarios para conquistar uma faixa de mercado

minima que justifique o investimento [...]”.
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O oligopalio diferenciado-concentrado ou misto caracteriza-se por combinar elementos dos
dois tipos de oligopdlio descritos acima: a diferenciagdo do produto com as escalas de produgéo.
Em consequéncia, os indices de concentracdo neste tipo de estrutura sdo mais elevados do que
os oligopdlios diferenciados. A capacidade financeira associada a necessidade constante de
inovacdo permite a elaboracdo de estratégias competitivas alicercadas nos esforcos de P&D,
sendo pecas fundamentais nesta dindmica, uma vez que o grau de diferenciagdo é notadamente
marcado por inovagdes tecnologicas.

Quanto a dindmica da concorréncia, pode-se dizer que esta € marcada por uma diferenciacao
expressiva de produtos, associada a uma concepcao eficiente de escala minima de producéo.
As barreiras a entrada sdo oriundas das economias de escala técnicas e das economias de
diferenciacéo.

O oligopdlio competitivo, ltima forma de oligopdlio a ser considerada, trata-se de uma
organizacao produtiva em que ha uma concentracdo relativamente alta da producdo; porém,
existe a possibilidade de competicdo por precos, devido a dificuldade da diferenciacdo de
maneira significativa dos produtos. Basicamente, aplica-se a producao de bens de consumo néo
duraveis, cuja possibilidade de diferenciacdo é limitada. A necessidade de grande capacidade
financeira e/ou técnica ndo é tdo determinante como nas demais categorias de oligopdlios, o
que significa dizer que a relacdo capital/produto ndo é relativamente grande na comparacéao
com as demais estruturas de mercado.

Com relacdo a dinamica concorrencial é voltada a competicéo por precos, fortalecendo as
firmas mais fortes em detrimento das mais fracas ou marginais. No que diz respeito as barreiras
a entrada, pode-se dizer que se trata do mercado oligopolista com maior fragilidade de barreiras,
pois a necessidade financeira ndo necessita ser tdo marcante, que por sua vez prejudica a
concentracdo. A diferenciacdo ndo chega a assumir importancia devido a homogeneidade dos
produtos comercializados.

E, por fim, os mercados competitivos referem-se a uma estrutura de mercado caracterizada
pela desconcentracdo da producdo em virtude da ndo existéncia de barreiras a entrada e a
competicdo em precos, existindo a possibilidade de diferenciacao, inclusive pela qualidade dos
produtos. Este tipo de estrutura, basicamente, caracteriza-se pela producéo de bens de consumo
com baixa ou nenhuma complexidade de producéo, com necessidade de capital financeiro para
participar do mercado, muito baixa.

A dindmica concorrencial € caracterizada pela competicdo de precos, qualidade e

diferenciacdo dos produtos. No tocante as barreiras de entrada, praticamente sdo inexistentes,
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pois ha pouca necessidade de capacidade financeira para praticar neste mercado, uma relacéo
capital/producdo baixa. Quanto a necessidade de capacidade técnica de diferenciacédo, esta nao
necessita ser elevada, ndo demandando esforgos competitivos em termos de centros de P&D,

embora existam esforcos de diferenciacdo dos produtos.

Quadro 1 — Sintese das Caracteristicas das Estruturas de Mercado.

Oligopélio Concentrado
Auséncia de diferenciacdo de produto; alta concentracdo técnica; auséncia de competicdo
via precos; e disputa pelo mercado determinada pelo comportamento do investimento.

Oligopdlio Diferenciado
Disputa pelo mercado via diferenciagdo de produto; barreiras a entrada ligada as economias
de escala de diferenciagéo.

Oligopolio Diferenciado-Concentrado
Conjugacdo das caracteristicas dos dois niveis anteriores: diferenciagdo de produto com
escalas de producdo: producdo de bens durdveis e de consumo; elevados indices de
Estruturas | concentragdo; Estratégias competitivas baseadas nos esforcos de P&D; Grau de

de Mercado | diferenciacdo via inovacOes tecnoldgicas

Oligopodlio Competitivo
Concentracdo relativamente alta da producéo; possibilidade de competigéo por precos; bens
de consumo ndo duravel com diferenciacdo limitada; fragil barreira de entrada;
homogeneidade dos produtos.

Mercados Competitivos
Desconcentragdo da producgdo; inexisténcia de barreiras de entrada; Produgdo de bens de
consumo com pouca complexidade de producdo; competicdo via pregos, qualidade e
diferenciagéo de produto.
Fonte: Elaboracdo com base em Possas (1990).

2.2 COMPETITIVIDADE

A discussao sobre competitividade ganhou lugar de destaque nos debates sobre politica
industrial, em especial, em razdo do esgotamento do padréo fordista de producéao, em fins dos
anos sessenta e inicio dos anos setenta, e do surgimento e hegemonia de um novo padrao
produtivo firmado na economia do conhecimento e na tecnologia da informacéao. O firmamento
desse novo padrdo produtivo, a partir dos anos oitenta, implicou na necessidade de capacitacdo
das empresas no sentido de alcancarem posi¢Ges sustentaveis no mercado no ambito do
processo concorrencial (CARIO; PEREIRA; SOUZA, 2001).

Com a importancia atribuida ao tema, inimeros trabalhos foram elaborados a fim de
entender 0s mecanismos existentes subjacentes a questdo da competitividade. Contudo, apesar
da abundancia de trabalhos, da riqueza de dados e informagdes que foram acumulados, e em
virtude das diversas bases teoricas, ideologias e percepg¢des de dinamica industrial, a nogdo de

competitividade ndo se tornou um consenso entre 0s varios autores presentes na literatura sobre
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politica industrial, o que implica tanto sobre suas metodologias de avalia¢cdo quanto sobre as
propostas de politicas formuladas (HAGUENAUER, 1989).

Entretanto, de acordo com Castro, Possas e Proenca (1996), a despeito de todas as
dificuldades que apresenta para a formulacédo teodrica e mensuracédo, envolvendo indicadores
complicados e pouco objetivos, o conceito de competitividade atrai interesse ndo so entre
economistas, administradores e profissionais afins, como também de governos e formuladores
de politica, sendo presenca marcante e crescente na analise econémica do desempenho de
empresas, industrias e paises no ambito do processo concorrencial.

Considerando a relevancia da competitividade no &mbito do processo concorrencial no
sentido da necessidade de criacdo de condi¢Oes competitivas para ndo somente conservar, mas
também ampliar a posi¢do no mercado; e a despeito das diferentes no¢oes de competitividade®
presente na literatura sobre o tema, neste trabalho, sera apresentado, em oposicdo a visdo de
competitividade associada ao desempenho no mercado e eficiéncia, o tratamento dindmico e
sisttmico da competitividade, cada vez mais enfatizado na literatura, em que as dimensdes
organizacionais, estruturais, institucionais e sistémicas da competitividade devem ser tratadas
em conjunto com a identificacdo dos padrdes de concorréncia, estruturas de mercado adequadas
que condicionam a eficécia das acGes estratégicas na busca de vantagens competitivas. Esse

tratamento da competitividade norteara os objetivos estabelecidos neste trabalho.

2.2.1 Competitividade: Perspectivas Dinamica e Sistémica

De acordo com Haguenauer (1989), as vérias defini¢cdes de competitividade podem ser
agrupadas em duas familias, que procuram relacionar competitividade as caracteristicas
apresentadas por uma firma ou por um produto: a competitividade como desempenho, que
considera esse processo como um fendmeno relacionado as caracteristicas de desempenho no
mercado, também chamada de competitividade revelada; e a competitividade como eficiéncia,
que associa esse fendmeno a eficiéncia do processo produtivo implementado pela firma, sendo
também chamada de competitividade potencial. Essas visdes, quando consideradas
isoladamente, trazem limitacGes analiticas para anélise da competitividade.

A competitividade, sob o ponto de vista do desempenho, € expressa na participacdo no
mercado (market-share) ou qualquer outra categoria (lucratividade, relagcdo prego/custo etc.)

alcancada por uma firma em um mercado. Trata-se de um conceito ex-post em que a

L Chudnovsky (1990 apud KUPFER 1992), por exemplo, salienta a existéncia de treze definices de
competitividade na literatura, sob enfoques micro e macroecondmicos do conceito.
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participacdo das exportagdes das firmas ou do conjunto de firmas (industria ou nagdo) no
comércio internacional total da mercadoria aparece como seu indicador mais imediato, em
particular no caso da competitividade internacional. Assim, sdo competitivas as empresas, ou
um conjunto delas, que ampliam sua participacdo no mercado de determinados produtos. Nessa
visdo, ¢ a demanda no mercado que, ao arbitrar quais produtos de quais empresas serdo
adquiridos, estara definindo a posi¢do competitiva das empresas, sancionando ou nao as a¢es
produtivas, comerciais e de marketing que as empresas tenham realizado.

Essa visdo, sob o tratamento estatico que lhe é conferida, é considerada malsucedida em
relagdo a sua capacidade de explicar como a competitividade de uma empresa, setor ou nacéo
evolui ao longo do tempo, pois, segundo Kupfer (1992, p. 3).

[...] [por ser uma grandeza ex-post], ndo é possivel estabelecer relagfes diretas de
causalidade entre ela e outras varidveis igualmente conhecidas a posteriori, como
market-share, taxa de crescimento, lucratividade ou qualquer outra varidvel de mesma
natureza.

Por sua vez, na visao associada a eficiéncia, busca-se traduzir a competitividade através da
capacidade da empresa de converter insumos em produtos com o maximo rendimento. Trata-se
de um conceito ex-ante em que os indicadores mais utilizados sdo os comparativos de custos e
precos, os coeficientes técnicos ou a produtividade dos fatores, em termos das best-practices
verificadas na induastria internacional. Considera-se, assim, que seriam competitivas as
empresas ou industrias que tivessem a capacidade de produzir determinados bens igualando ou
superando os niveis de eficiéncia observados em outras economias ou que apresentassem precos
menores do que os praticados no comércio internacional. De acordo com Kupfer (1996), as
deficiéncias dessa abordagem decorrem do fato de que, na maior parte dos casos, Seus
fundamentos se originam dos principios de concorréncia, limitando a analise aos fatores
relacionados a custos e precos.

Em suma, Haguenauer (1989 apud GRASEL, 2001, p. 10) afirma que,

Essas formas de avaliacdo apresentam alguns problemas, entre os quais merece
destaque o fato de que a estrutura de subsidios e outros mecanismos de incentivo a
exportacdo distorce [sic] os resultados, tendo em vista que uma empresa, devido aos
beneficios e incentivos que dispde e ndo da eficiéncia do seu processo produtivo, pode
ampliar as suas exportagdes ou praticar precos inferiores aos praticados no comércio
internacional.

Nessa direcdo, Kupfer (1997, p. 2), afirma que “[...] tanto desempenho no mercado quanto
eficiéncia sdo enfoques limitados por serem estaticos, analisando apenas o comportamento

passado dos indicadores, sem elucidar as relacfes causais que mantém com a evolucdo da

competitividade”. Assim sendo, € necessario avanc¢ar no desenvolvimento de uma abordagem
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dindmica da competitividade, onde esta passa a ser entendida como “a capacidade de a empresa
formular e implementar estratégias concorrenciais, que Ihe permitam ampliar ou conservar, de
forma duradoura, uma posicao sustentavel no mercado” (COUTINHO; FERRAZ, 1995, p. 18).

Como os ambientes de concorréncia e de insercdo econémica sdo dinamicos, portanto, em
constante movimento, o sucesso competitivo depende da criagéo e da renovacdo de vantagens
competitivas, garantida pela capacitagdo resultante das estratégias competitivas adotadas pelas
empresas, sendo o desempenho competitivo determinado por um vasto conjunto de fatores, que
podem ser subdivido naqueles internos a empresa, nos de natureza estrutural, pertinentes aos

setores e complexos industriais, e nos de natureza sistémica, conforme a Figura 4.

Figura 4 — Fatores Determinantes da Competitividade da Industria.
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Fonte: Coutinho e Ferraz (1995).

Os fatores internos a empresa — ou empresariais — sdo aqueles sobre 0s quais a empresa
detém poder de decisdo e através dos quais procura se distinguir de seus competidores através
de condutas ativas, correspondendo a variaveis do processo decisorio. Incluem os estoques de
recursos acumulados e as estratégias de aplicacdo de recursos adotadas em termos das suas
quatro &reas de competéncia: gestdo, capacidade para inovacdo, capacidade produtiva e
recursos humanos.

A érea da gestdo consiste na necessidade da empresa em demonstrar evolugdo nos processos

decisorios, direcdo e intensidade de informagdes, distribuicdo de poderes, diminuicdo de
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burocracia em busca da eficiéncia. No tocante a capacidade inovativa, a empresa deve buscar
criar condigdes para o desenvolvimento tecnoldgico através de P&D interna e manter relacoes
externas voltadas a aliancas tecnoldgicas ou outras formas direcionadas a esse objetivo. No
ambito da capacidade produtiva, a empresa deve desenvolver capacidade de producéo expressa
por maior conhecimento dos processos produtivos, introducgéo e atualizagéo de equipamentos e
instalagOes e novos padrdes organizacionais. E, em relagdo a gestdo dos recursos humanos, as
acOes da empresa devem ser estabelecidas desde o processo de selecdo, através da busca do
profissional multifuncional, com o objetivo de aumentar a capacidade de execucao das tarefas.

Os fatores estruturais sao aqueles que, mesmo ndo sendo inteiramente controlados pela
firma, estdo parcialmente sob sua area de influéncia e caracterizam o ambiente competitivo que
ela enfrenta diariamente; nestes podem ser incluidas as caracteristicas do mercado,
configuracdo da induastria e regime de incentivos e regulacdo da concorréncia. Integra o
mercado — espaco de posicionamento geografico — caracteristicas como taxas de crescimento,
grau de sofisticacdo tecnoldgica, sistemas de comercializacdo entre outros. A configuracédo da
industria refere-se as tendéncias do progresso técnico, a intensidade do esforco de P&D e as
oportunidades tecnoldgicas etc. E, por fim, do regime de incentivos e regulacdo da
concorréncia fazem parte o grau de rivalidade entre 0s concorrentes; o grau de exposi¢do ao
comércio internacional; a efetividade da regulacdo das praticas desleais de concorréncia e a
ocorréncia de barreiras tarifarias e ndo tarifarias a exportacao.

Os fatores sistémicos sdo aqueles de que a empresa nao possui nenhum controle,
constituindo-se como externalidades especificas, afetando as caracteristicas do ambiente
competitivo. Esses fatores podem ser macroeconémicos, politicos-institucionais, legais
regulatorios, infra estruturais, sociais e internacionais. Os fatores determinantes
macroecondmicos devem ser considerados, pois a taxa de cdmbio, as linhas de crédito e as taxas
de juros podem gerar resultados ndo esperados e influenciar a competitividade. Do mesmo
modo, os fatores politicos-institucionais expressos pelas politicas tributaria, cientifica e
tecnoldgica e de comércio exterior, e ainda, o poder de compra do Estado, exercem influéncia
sobre as acdes e resultados empresariais. No contexto dos instrumentos legais regulatorios que
afetam a competitividade, salientam-se as politicas de defesa da concorréncia, de meio-
ambiente, de protecdo a propriedade industrial, de controle do capital estrangeiro etc. no tocante
aos determinantes sociais, ressaltam-se as condi¢des que afetam diretamente o trabalhador e
seu relacionamento colocados em termos de educagdo e qualificacdo da mdo de obra e

mecanismos que promovam a cooperacdo entre patrfes e empregados. E, no ambito dos
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determinantes internacionais, devem ser levadas em conta as dimensdes em termos de tendéncia

dos fluxos de comércio internacional, investimentos externos diretos, dimens&o financeira etc.

que afetam a competitividade da industria em que a empresa esta inserida (MELLO, 2002).
As principais caracteristicas que integram os fatores determinantes da competitividade estdo

sintetizadas no Quadro 2.

Quadro 2 — Principais Caracteristicas dos Fatores Determinantes da Competitividade.
(continua)

CARACTERISTICAS DA ABRANGENCIA
Gestéo
Demonstracdo de evolugcdo nos processos decisorios; direcdo e intensidade de
informacdes; distribuicdo de poderes e diminuicdo de burocracia em busca da
eficiéncia.

Capacidade Inovativa
Novos mercados e produtos via acumulagdo de condigdes técnicas e recursos

Fatores humanos. Menor custo e melhor qualidade, aumento da produtividade. Aliancas
Internos a tecnoldgicas de processos e produtos ou associagdes para inovagao.
Empresa Capacidade Produtiva

Conhecimento do processo produtivo. Transformagdes tecnoldgicas com maior
qualidade, flexibilidade, rapidez de entrega e racionalizagdo dos custos, com
computadores, sistemas digitais, células de producdo etc.

Recursos Humanos
Busca da melhoria continua da qualidade dos produtos e de métodos de
fabricacdo. Novas formas de estimulos ao trabalhador como: estabilidade,
participacdo nos processos decisdrios, nos ganhos de aumento de eficiéncia.

Mercado

Tamanho e dinamismos da distribui¢do geogréfica e em faixa de renda; grau de
sofisticacdo e outros requisitos dos produtos; acesso aos mercados
internacionais.

Configuracao da Industria

Grau de concentracéo; escalas de operagéo; atributos dos insumos;
potencialidades de aliancas com fornecedores; usudrios e concorrentes; grau de
verticalizacdo e diversificacdo setorial e nivel de progresso técnico,

Regime de Incentivos e Regulacdo da Concorréncia
Regras de concorréncia de conduta e estrutura empresarial com consumidores,
meio ambiente e competidores; sistema fiscal-tributério das operacées
industriais; praticas de importacdo, exportacdo e propriedades dos meios de
producéo.

Fatores
Estruturais

Naturezas Macroecondmicas
Taxa de cambio, oferta de crédito, carga tributaria, politica salarial, taxas de
juros, politica salarial e outros parametros.
Politicos-Institucionais
Politica tributaria, politica tarifaria, apoio fiscal ao risco tecnolégico, poder de

Fatores compra do governo.
Sistémicos

Legais regulatérios
Politicas de protecdo a propriedade industrial, de protecdo ambiental, de defesa
da concorréncia e protecdo ao consumidor, de regulagdo do capital estrangeiro.
Infra Estruturais
Disponibilidade, qualidade e custo de energia, transportes, telecomunicacdes,
insumos basicos e servigos tecnoldgicos (ciéncia e tecnologia; consultoria e
projetos etc.).
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Quadro 2 — Principais Caracteristicas dos Fatores Determinantes da Competitividade.
(concluséo)

Sociais

Sistema de qualificacdo da mdo de obra (educacdo profissionalizante e
treinamento), politicas de educacdo e formacao de recursos humanos, trabalhista

Fatores e de seguridade social.
Sistémicos Internacionais
Tendéncias ao comércio mundial, fluxos internacionais de capital, de
investimento de risco e de tecnologia, relages com organismos multilaterais,
acordos internacionais.
Fonte: Elaborac@o com base em Ferraz, Kupfer e Haguenauer (1997).

Em suma, os fatores determinantes da competitividade possuem caracteristicas de
abrangéncia distintas, sendo presenca nos empresariais a estratégia e gestdo, capacitacdo para a
inovacdo, capacitacdo produtiva e recursos humanos; nos estruturais o mercado e a
configuracdo da industria; enquanto que no sistémico esta o regime de incentivos e, regulacao
da concorréncia; naturezas macroecondmicas, politico institucionais, infra estruturais, sociais e
dimensGes regionais ou internacionais. Portanto, nos fatores determinantes da competitividade,
0 desempenho competitivo de uma industria esta ligado a fatores que transcendem ao nivel da
firma e, estdo vinculados com a estrutura da inddstria, com o mercado e com o sistema como
um todo. Logo, é importante considerar os elementos que a firma tem controle, mas também
fatores que possuem parcial ou nenhum controle. Nessa direcao, Cario, Pereira e Simioni (2010)

afirmam que:

Sob esses determinantes a empresa identifica as estratégias que buscam a obtenc¢éo de
vantagens competitivas, objetivando antecipar as modifica¢fes esperadas no padréo
de concorréncia. Apos a identificacdo, a empresa procurara colocar em pratica as
estratégias selecionadas, buscando, com isso, tornar-se vencedora perante 0S
concorrentes (ibid., p. 214).

2.3 SINTESE CONCLUSIVA

A empresa e a concorréncia, no dmbito da economia industrial, sdo vistas sob diferentes
perspectivas. Na primeira, estdo as perspectivas das escolas classica e neoclassica,
institucionalista e neoschumpteriana. Na segunda, estdo as concepcles classica, marxista,
neoclassica, schumpteriana e neoschumpteriana.

De acordo com Possas (1990), a analise da concorréncia deve considerar o padrédo de
concorréncia vigente. O padrdo de concorréncia caracteriza as estruturas de mercado
(oligopodlio concentrado, oligopdlio diferenciado, oligopdlio diferenciado-concentrado ou
misto, oligopdlio competitivo e mercados competitivos) e € definido como o conjunto de formas

possivel de competicdo ocorrido de forma regular. Possas (1993), descreve duas dimensdes da
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concorréncia: custo e diferenciacdo de produto, entretanto, enfatiza que é necessario esmiucar
as dimensdes em que se pode buscar essas vantagens.

De acordo com Ferraz, Kupfer e Haguenauer (1997), esses padrbes de concorréncia
fornecem balizas que condicionam o processo decisorio das estratégias competitivas das
empresas. Segundo Porter (1989), as estratégias competitivas, baseadas na concorréncia via
custo e diferenciacdo, podem ser de lideranca de custo, diferenciacdo e enfoque.

A competitividade deve considerar os padrées de concorréncia e estruturas de mercado
vigentes, de modo a tornar eficaz as acOes estratégicas na busca de vantagens competitivas, uma
vez que os ambientes de concorréncia e de insercdo econdémica sdo dinamicos. O desempenho
competitivo € condicionado, segundo Coutinho e Ferraz (1995), por fatores internos a empresa,

fatores estruturais e fatores sistémicos.



41

CAPITULO 3 - A INDUSTRIA AUTOMOBILISTICA BRASILEIRA

A industria automobilistica brasileira, complexo formado pelos segmentos de auto
veiculos?, autopecgas, maquinas agricolas, maquinas rodoviarias e outros®, é composta por
grandes empresas com alta capacidade tecnoldgica e organizacional. A dindmica dessa indUstria
gera efeitos irradiadores sobre outros setores, configurando como importante motor de
crescimento da economia nacional. De acordo com noticia vinculada ao jornal Estaddo (2013),
a participacdo do complexo automotivo no Produto Interno Bruto (PIB) da industria saltou
45,6% em 11 anos, passando de 12,5%, em 2000, para 18,2%, em 2011.

O processo de desenvolvimento da indUstria automobilistica brasileira, que resultou na atual
configuracdo e importancia para a economia, é objeto de analise deste capitulo. Para tanto, cinco
secdes foram elaboradas, alem desta nota introdutdria. A primeira secéo, secdo 3.1, apresenta a
origem e o desenvolvimento da indudstria automobilistica no Brasil até fins da década de 1980.
A segunda secdo, secdo 3.2, apresenta o desenvolvimento dessa indUstria até fins da década de
1990. A terceira se¢do, secdo 3.3, apresenta o desenvolvimento da industria automobilistica
brasileira pds anos 2000 até os anos recentes. A quarta secao, secdo 3.4, descreve a evolugao
das relacGes entre as montadoras e o segmento de autopecas durante o Século XX. E,
finalmente, a quinta secdo, se¢do 3.5, apresenta uma sintese conclusiva deste capitulo.

31 A INDUSTRIA AUTOMOBILISTICA NO BRASIL: ORIGEM E
DESENVOLVIMENTO ATE FINS DA DECADA DE 1980

O desenvolvimento do complexo automotivo no Brasil teve inicio com a montagem de
veiculos completely knocked down (CDK), que significa completamente desmontado, no inicio
do Século XX, onde a maioria dos veiculos em circulacdo no pais era importada (DIEESE,
2006). Nesse periodo ndo havia producdo de pecas ou componentes, nem desenvolvimento de
produtos. De acordo com Almeida (1972 apud TORRES, 2011) com o advento da Primeira
Guerra Mundial, o Brasil passou a ter dificuldades de importacdo de automdveis e autopecas e,
entre 0s anos de 1914 e 1919, teve de substituir as suas fontes de importacdes, passando a
comprar de empresas estadunidenses.

As primeiras montadoras que se instalaram no pais, no Estado de S&o Paulo, foram a Ford

(para montagem e comercializacdo de veiculos de passeio e, principalmente, de caminhdes),

2 Enquadram-se na categoria auto veiculos: automdveis, comerciais leves, utilitarios, caminhdes e 6nibus
(ANFAVEA, 2012).
% Inclui a chassis carrocerias e cabines.
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em 1919, e a GM (também para a montagem de veiculos de passeio e caminh@es), em 1925.
Em virtude da crise de 1929, entre 1930 e 1940, a frota de veiculos automotores reduziu-se para
160 mil unidades, o que representou uma queda de 90 mil unidades em relacdo a 1930. Em
finais desse periodo, dada a dificuldade de importar pecas em virtude da Segunda Guerra
Mundial, paulatinamente, o setor de autopecas se desenvolveu atuando no mercado de reposicao
e manutencgéo, onde diversas oficinas se tornaram fabricantes de partes e componentes. Em
1944, segundo Dean (1971 apud GADELHA, 1984, p. 2), “a industria brasileira podia oferecer
mais de 2.000 pecas diferentes para automoveis e caminhdes, inclusive radiadores, pistdes e
molas”. Com isso, tem-se que “no Brasil a indUstria de autopecas surgiu antes da industria de
veiculos automotores, uma vez que as montadoras de veiculos CDK instaladas no pais até entdo
importavam quase totalidade das pecas fornecidas por suas matrizes” (TORRES, 2011, p. 82).

Com a preocupacdo em relacdo a dependéncia externa do setor automobilistico, o Governo
brasileiro passou a elaborar politicas mais ativas para promover a industrializacdo
automobilistica, com o objetivo de incorporar a producéo integral de pecas e componentes, bem
como da montagem, a economia nacional. Dentre essas politicas estdo a solidificacdo do Parque
Siderdrgico Nacional, que gerou condi¢des para a producdo de componentes internamente no
pais e, mais diretamente no setor automotivo, a constituicdo da Fabrica Nacional de Motores
(FNM), que impds obstaculos a importacdo de autopecas e de veiculos, ambas durante o
primeiro Governo de Getulio Vargas (1930-1945).

De acordo com o Dieese (2006), em 1949 o pais ja contava com 100 fabricantes de
autopecas, dentre os quais merecem destaque a Sabd S/A (fabricante de retentores), a Freios
Varga (fabricante cilindros de roda e cilindros-mestre), a Sociedade Mecéanica Famor Ltda., a
Metalauto (buchas de metal), a Simental S/A (molas e tambores de freios) e a Albarus (cruzetas
universais para automoveis). E, no comeco dos anos 50, com a gradual substituicdo de
importacdo de veiculos CKD por veiculos semi knocked down (SKD), que significa
parcialmente desmontado, houve o inicio da producdo local de componentes como suporte de
molas, cubos de rodas, tambores de freios, baterias, retentores, pneus, correias, entre outros
componentes. Em 1951, a aprovacdo do Decreto-Lei 29.809 instituiu a Comissdo de
Desenvolvimento Industrial (CDI), com o objetivo de elaborar estudos e desenvolver
estratégias para a industrializacdo do pais. Dentre os primeiros trabalhos realizados por essa
comissdo estava a elaboracdo do Plano Nacional de Estimulo a Produgdo de Autopecas e a
Implantacdo Gradativa da Industria Automobilistica, aprovada por Getulio Vargas em 1952.

Esse plano apresentava trés estagios para a implantacdo da industria automotiva no pais: 1. A
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criacdo de uma industria nacional de autopecas; 2. A producdo interna de veiculos de carga e
utilitarios; e 3. A producdo interna de automodveis. Entretanto, a execucdo desse plano
enfrentava obstaculos, como a elevada tarifa alfandegéaria para importacao de equipamentos, a
diferenca entre a taxa de cambio interna e externa, que em muitos casos, tornava mais vantajosa
a importacdo de veiculos montados do que a fabricacdo no Brasil, e impostos internos que
oneravam mais o0s produtos montados no pais do que aqueles importados (TORRES, 2011).

A primeira medida do governo foi a proibicdo da importacdo de pecas cuja producao
existisse no Brasil e a diminuicdo da importacdo daquelas que ndo houvesse producdo nacional,
em 1952. No ano seguinte, ficou proibida a importacdo de veiculos automotores montados via
Aviso 311 da Comissdo de Exportagéo e Importacdo (CEXIM). Outra medida tomada foi a
exigéncia de auséncia de pecas na importacdo de veiculos CDK, que deveriam ser substituidos
pela industria nacional. Além disso, foi adotado o regime de taxas multiplas de cambio, através
da instrucdo 70 da Superintendéncia da Moeda e do Crédito (SUMOC). Essa medida
possibilitou a aplicacdo efetiva da Lei do Similar Nacional em que, no &mbito da industria
automobilistica, permitia que todos os equipamentos importados como investimento direto
estrangeiro fossem importados sem cobertura cambial.

De acordo com Almeida (1972 apud TORRES, 2011), ainda durante o Governo Getulio
Vargas, instalaram-se no pais em 1952 a Willys Overland do Brasil, para a produgdo de
automaveis; a alemd@ VW, para a fabricacdo de automdveis e caminhd@es, e a Mercedes-Benz,
para a fabricacdo de caminhdes. Nessa direcdo, Scaravada e Hamacher (2001, p.208) apontam
que:

Devido as diversas medidas politicas e econdmicas do governo brasileiro durante a
década de 50 para incentivar o programa de substituicdo das importacdes, grandes
fabricantes mundiais de automéveis comecaram a estabelecer fabricas no Brasil,
produzindo assim os primeiros automdéveis nacionais [...].

Em 1954, foi criada a Comissdo Executiva da Industria de Material Automobilistico
(CEIMA). Esse 6rgdo tinha como funcdo elaborar politicas industriais para implantar e
desenvolver as diversas linhas de fabricacdo de produtos automobilisticos (COSTA, 2012).

A nacionalizacdo da producdo automobilistica se consolidou com a criacdo do Grupo
Executivo da Industria Automobilistica (GEIA), em 1956, durante o Governo Juscelino
Kubitschek (1956-1961), uma vez que essa organizagao limitou progressivamente a pratica de
importar veiculos e componentes, estimulando a producdo local e dando grande impulso a
indUstria automobilistica. Esse grupo aprovou diversos projetos para a fabricacdo de veiculos

no Brasil, como: Vemag (caminhdes, utilitarios e automaveis de passageiros); FNM (caminhdes
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e automoveis de passageiros); Simca (automoveis de passageiros); Scania Vabis (caminhdes);
International Harvester (caminhdes); Toyota (jipes), entre outras (ibid, 2012).

Com isso, a partir do impulso dado pela implantacdo dos projetos para a fabricacdo de
veiculos no Brasil, a industria brasileira de autopecas passa também a se desenvolver em
decorréncia do aumento do mercado gerado pela instalagdo das montadoras e pelas politicas
publicas que garantiam reserva de mercado. Nesse processo, as montadoras iniciaram seus
primeiros projetos de reducéo nos custos de componentes, num movimento que mesclava desde
a fabricacdo prépria até a ampliacdo do numero de fornecedores, incentivando a vinda de firmas
de seus paises de origem. A producdo automotiva brasileira assim se expandiu, inaugurando,
na década de 1960, as exportacBes de veiculos, autopecas e componentes (DIEESE, 2006).

Até meados dos anos 70, atendendo a demanda de um mercado interno protegido e em
expansdo, a inddstria automotiva foi um dos ramos lideres da economia brasileira, registrando
crescimento ininterrupto até 1980. Ainda nesse periodo, o setor foi beneficiado pela politica de
Beneficios Fiscais a Programas Especiais de Exportacdo (BEFIEX), que se preocupava em
inserir a cadeia automobilistica no cenario industrial, o que provocou o0 aumento nas
exportacGes de veiculos e de componentes para 0 mercado internacional, principalmente
motores. De acordo com a Anfavea 1999 (apud SCARVADA e HAMACHER, 2001, p. 209),
a exportacdo de veiculos brasileiros passou de 25 unidades em 1969 para 73.101 em 1975.
Conforme observado no Grafico 1, a producdo de auto veiculos cresceu fortemente entre 1957

e 1980. Nesse ano, atingiu a marca de mais de um milhdo de unidades produzidas.

Gréafico 1 — Producdo Total de Auto Veiculos, Brasil, 1957-1980.
(Unidades)
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Fonte: Anfavea (2012).
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A despeito desse periodo histdrico de expansdo da industria automobilistica, apos as crises
do petrdleo (1973 e 1979) e das dividas interna e externa dos paises em desenvolvimento,
incluindo o Brasil, a producdo sofreu queda significativa em funcéo da estagnacdo econdmica
que o pais enfrentou. Assim, a década de 1980, considerada como perdida para a economia
brasileira, também se estendeu a industria automobilistica. A situacdo que a industria
automobilistica enfrentou é assim descrita por Torres (2011, p. 92):

“A ascensdo das empresas asiaticas, principalmente as japonesas, nos grandes
mercados dos paises desenvolvidos, associada com o baixo crescimento das
economias latino-americanas, deixou as filiais das montadoras na regido em segundo
plano quanto aos investimentos de modernizagéo. Enquanto as matrizes corriam atras
da implementagdo de novas técnicas produtivas, assimilando e adaptando as técnicas
de lean production e de automac&o industrial com as tecnologias de informacéo e
comunicacgdo para aumentar a produtividade, e com isso, competir com as empresas
japonesas, as filiais brasileiras lutavam para sobreviver, operando com grande
capacidade ociosa e baixa expectativa de crescimento de vendas”.

Conforme observado na Tabela 1, houve desaceleracdo nas taxas de crescimento dos
investimentos no segmento de auto veiculos entre os anos de 1980 e 1989, assim como na
quantidade de unidades produzidas. Estas passaram de 1.165.174 unidades, em 1980, para
1.013.252 unidades, em 1989.

Tabela 1 — Investimento e Producdo no Segmento de Auto Veiculos, Brasil, 1980-1989.

Ano IS \Slgs;:mfg;: Var.(%) Producéo (Unidades) Var.(%)
1980 489 - 1.165.174 -
1981 645 31,90% 780.883 -32,98%
1982 530 -17,83% 859.304 10,04%
1983 373 -29,62% 896.462 4,32%
1984 293 -21,45% 864.653 -3,55%
1985 478 63,14% 966.708 11,80%
1986 526 10,04% 4.056.332 319,60%
1987 580 10,27% 920.071 -77,32%
1988 572 -1,38% 1.068.756 16,16%
1989 602 5,24% 1.013.252 -5,19%

Fonte: Elaboracdo com base em Anfavea (2012).

A Tabela 1 ainda nos mostra que, em 1986, a producédo de auto veiculos aumentou mais de
300% em relagdo ao ano anterior, enquanto o investimento aumentou apenas 10%. Em 1987, a
producdo caiu, entretanto, esse movimento ndo foi acompanhado pelos investimentos, que
aumentou 10,27% em relacdo em 1986. A producao se recuperou nos anos seguintes, mas em

quantidade menor do que aquela verificada nos primeiros anos da década de 1980.
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3.2 A INDUSTRIA AUTOMOBILISTICA NO BRASIL: DESENVOLVIMENTO ATE FINS
DA DECADA DE 1990

O inicio da década de 1990 para a industria automobilistica foi marcado por problemas de
defasagem competitiva em relacdo ao padrdo internacional. A fabricacdo era fortemente
baseada na producdo em massa, com altos niveis de estoque e retrabalho pos-linha, alem da
baixa escala de producdo. A produtividade e a qualidade dos veiculos nacionais eram
extremamente baixas, e as defasagens tecnoldgica e de mao de obra eram os principais fatores
que originavam esses problemas (ALMEIDA 2006 apud FERRO, 1993).

Internamente, a industria deparava-se, por um lado, com a recessdo econémica e a inflacao
descontrolada e, por outro, com a transigdo para uma economia aberta. Nesse contexto, a
participagdo dessa industria que, em 1975, foi equivalente a 19% do PIB industrial, chegou a
9,6%, em 1990. Entretanto, em resposta a uma serie de medidas para a recuperagdo do setor,
como a criacdo da Céamara Setorial da Industria Automobilistica, em 1992, aliado a
estabilizagdo dos precos e da retomada do crescimento da economia brasileira e mundial, no
qual uma intensificacdo do fluxo de comércio e de capitais, decorrente da liberalizacdo dos
mercados de capitais e de bens de consumo, levou as grandes corporacdes automobilisticas
buscarem expandir sua capacidade produtiva para regifes com maior potencial de crescimento
de demanda, dada a baixa taxa de crescimento nas regides e paises centrais (América do Norte,
Japdo e Europa Ocidental), entre os quais o Brasil, Argentina e México, bem como icones mais
significativos de mercados até entdo pouco acessiveis como a China, Russia e india, houve
crescimento do setor a partir desse ano (TORRES, 2011).

Somado a isso estd o incentivo a producdo de carros populares por meio da reducdo da
aliquota do Imposto sobre Produtos Industrializados (IPI). Outro instrumento importante para
o setor automobilistico foi a implantacdo do Regime Automotivo Brasileiro (RAB), em 1995,
gue dentre os principais instrumentos de incentivo a industria automobilistica se destacava a
reducdo do imposto de importacdo tanto dos veiculos importados pelas montadoras instaladas
no Brasil quanto de pecas, componentes e demais matérias primas. Como resultado desses
processos, 0 pais recebeu tanto unidades industriais de montadoras como novas entrantes como
Honda (1997), Toyota (1998) Mitsubishi (1998), Renault (1999), Mercedes-Benz (automoveis),
Chrysler, PSA-Pegeout/Citroen (2001).

De acordo com Costa (2012, p. 123), “as politicas adotadas para o setor em concomitancia
com as mudancas ocorridas na economia brasileira, sobretudo a partir de 1995, ndo apenas

possibilitou a instalacdo de novas montadoras no pais, mas, também, permitiu a modernizacdo
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do parque industrial do setor e a introducdo de novos processos produtivos e organizacionais,
em virtude do aumento dos investimentos, o que levou ao aumento da produgdo”. Segundo
Almeida (2006), dentre os principais fatores para isso, destacam-se a automatizacdo da
producdo, a estratégia de outsourcing e a mudanca na gestdo da producao. O aumento da escala
produtiva e a reducdo do nimero de modelos permitiram aprofundar o grau de automacéo do
processo de producdo, bem como a introducdo de novas técnicas (kanban, just in time, etc.)
intensificou o ritmo de trabalho e reduziu o tempo ocioso das maquinas.

O movimento de aumento dos investimentos, da producdo e do faturamento pode ser

acompanhado por meio da Tabela 2.

Tabela 2 — Investimento, Producéo e Faturamento no Segmento de Auto Veiculos, Brasil, 1990-
1999.

ANG Investimento Producéo Faturamento
Valor ‘ Var.(%) (Unidades) Valor ‘ Var.(%)

1990 790 - 914.446 27.130 -
1991 880 11,39% 960.219 27.886 2,79%
1992 908 3,18% 1.073.861 34.630 24,18%
1993 886 -2,42% 1.391.435 40.115 15,84%
1994 1.195 34,88% 1.581.389 48.000 19,66%
1995 1.694 41,76% 1.629.008 48.278 0,58%
1996 2.359 39,26% 1.804.328 52.151 8,02%
1997 2.092 -11,32% 2.069.703 57.181 9,65%
1998 2.335 11,62% 1.586.291 54.840 -4,09%
1999 1.791 -23,30% 1.356.714 45.565 -16,91%

Fonte: Elaborac@o com base em Anfavea (2012).

Como pode ser observado pela Tabela 2, a maior parte dos investimentos realizados no
periodo ocorre entre 0s anos de 1994 e 1999. O auge da producdo se deu em 1997, com mais
de dois milhdes de unidades produzidas. Contudo, 0s dois anos que seguiram ao ano recorde
em quantidade de auto veiculos produzidos no pais foram desfavoraveis para a industria
automobilistica, pois o arrocho monetario que antecedeu e sucedeu a desvalorizacdo cambial
desencadeou a retracéo das vendas de auto veiculos (ibid, 2006).

De acordo com Lins (1997), durante esse processo de expansao, no qual as montadoras
eram beneficiadas, o setor de autopecas ficou defasado tecnologicamente em relacdo a
concorréncia internacional, pois a chamada revolucdo da microeletronica, por exemplo,
demorou a ser incorporada nos sistemas de producdo nacionais, de modo que muitas empresas
ndo se mantiveram no mercado e a falta de resultados das demais induziu a reducdo de

investimentos. O setor de autopecas, portanto, passou por uma grande reestruturagdo, pois se a
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importacdo de veiculos tendia a diminuir a sua producdo no pais e, com isso, baixar a demanda
por autopecas, por outro, a propria importacdo possibilitou as montadoras diminuir sua
aquisicdo de componentes nacionais.

De acordo com a Tabela 3, em relacdo ao faturamento, podemos observar que houve mais
um movimento de recuperacdo (que entre 1990 e 1991 decairam fortemente) do que
crescimento, entre 1990 e 1999.

Tabela 3 — Investimento e Faturamento no Segmento de Autopecas, Brasil, 1990-1999.
(em milhdes de US$)

Investimento Faturamento

Ano

Valor Var.(%) Valor Var.(%)
1990 987 - 12.244 -
1991 764 0,08% 9.848 -19,57%
1992 715 0,12% 10.122 2,718%
1993 702 0,14% 13.222 30,63%
1994 883 0,18% 14.376 8,73%
1995 1.247 0,16% 16.584 15,36%
1996 1.296 0,08% 16.122 -2,79%
1997 1.798 0,11% 17.458 8,29%
1998 1.580 0,05% 14.853 -14,92%
1999 1.020 0,04% 11.213 -24,51%

Fonte: Elaboracéo com base em Anfavea (2012).

Posteriormente, houve um grande crescimento que atingiu o auge em 1997, com US$ 17,5
milhGes. A partir desse ano, seguiu-se uma nova queda. Em relacdo aos investimentos, com a
auséncia da protecdo do setor no pais, intensificado pelo novo ambiente dentro da cadeia
automobilistica, outro fenébmeno se fez presente: a diminuicdo da atratividade dos
investimentos, afetando a rentabilidade do setor e o estagnando tecnologicamente. Conforme
observado nessa Tabela, nota-se a influéncia do movimento de fusGes e aquisi¢fes do periodo,
que cresceram fortemente de 1994 até 1997, momento em que a crise na Asia (1997) e a crise
na Rulssia (1998) foi seguida de uma retracdo nos investimentos destinados aos paises
emergentes (DIEESE, 2006).

3.3 A INDUSTRIA AUTOMOBILISTICA NO BRASIL: DESENVOLVIMENTO POS ANO
2000

Os movimentos observados pos ano 2000 na industria automobilistica, no que se refere a

producdo de auto veiculos, apontam um forte crescimento, conforme observado na Tabela 4.
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Embora o ritmo tenha variado bastante, ndo s a taxa média de crescimento era muito expressiva
(média de 7,7% a.a. no periodo 2000-2011) como prevalecia uma tendéncia de aceleragdo até
0 momento em que a crise financeira internacional passou a se manifestar de forma mais aguda,
em setembro de 2008. A expansdo da producéo de auto veiculos no Brasil nesse periodo, como
em épocas anteriores, sustentou-se em grande medida na expansdo da demanda interna
(SABBATINI, 2008).

A expressividade da producdo de automdveis, bem como de comerciais leves, caminhdes e
onibus, pode ser analisada a partir da Tabela 4. Percebemos que a taxa de crescimento anual na
producdo de auto veiculos oscila bastante, embora tenhamos notado que a sua produgéo cresceu
substancialmente, de 1.691.240 unidades em 2000 para 3.432.616 unidades em 2011, indicando

que a producéo total mais que dobrou em dez anos.

Tabela 4 — Producdo Total* de Auto Veiculos, Brasil, 2000-2011.

(Unidades)

Ano Automoveis Comerciais Caminhdes Onibus Tota}l Auto Txcresc.
Leves Veiculos (a.a)

2000 1.361.721 235.161 71.686 22.672 1.691.240 -
2001 1.501.586 214.936 77.431 23.163 1.817.116 7,44%
2002 1.520.285 179.861 68.558 22.826 1.791.530 -1,41%
2003 1.505.139 216.702 78.960 26.990 1.827.791 2,02%
2004 1.862.780 318.351 107.338 28.758 2.317.227 26,78%
2005 2.011.817 365.636 118.000 35.387 2.530.840 9,22%
2006 2.092.003 379.208 106.644 34.474 2.612.329 3,22%
2007 2.391.354 412.545 137.281 38.986 2.980.166 14,08%
2008 2.454.729 459.211 167.330 44,111 3.125.381 4,87%
2009 2.575.418 449.896 123.633 34.535 3.183.482 1,86%
2010 2.825.974 583.074 191.621 45.879 3.646.548 14,55%
2011 2.519.389 632.363 225.751 55.113 3.432.616 -5,87%

Fonte: ANFAVEA (2012)
Nota: * Montados e desmontados (CKD).

O faturamento dos setores auto veiculos, maquinas agricolas e autopecas apresentou
crescimento, conforme observado no Grafico 2. O segmento de auto veiculos apresentou o
maior crescimento no nivel de faturamento, passando de um montante US$ 49.617 milh&es de
dolares, em 2000, para US$ 93.543 milhdes de dolares em 2011, conforme a Tabela 5. Os
segmentos de maquinas agricolas e de autopecas também apresentaram evolucdo nos valores
de faturamento. Juntos, esses dois segmentos somaram US$ 66.489 milhGes de faturamento em
2011, representando 41,54% de toda a producdo. Analisando a linearidade do Grafico 2,

observa-se uma pequena queda em cada um dos segmentos, decorrente da crise de 2008.
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Gréafico 2 — Faturamento da Producdo de Auto Veiculos, Maquinas Agricolas e Autopecas,
Brasil, 2000-2011.
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Fonte: Elaboracdo com base nos dados da Anfavea (2012) e Sindipegas (2013).
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A Tabela 5 ainda nos mostra que, além de apresentar os menores niveis de faturamento, o

pior desempenho no periodo analisado em termos de faturamento coube ao segmento de

maquinas agricolas, passando de um montante de US$ 4.607 milhdes, em 2000, para mais de
US$ 11 milhdes em 2011.

Tabela 5 — Faturamento da Producdo de Auto Veiculos, Maquinas Agricolas e Autopecas,
Brasil, 2000-2011.

(em Milhdes de US$)

Maquinas

Ano Auto Veiculos Var.% Aqri Var.% Autopegas Var.%
gricolas

2000 49.617 - 4.607 - 13.309 -
2001 50.444 1,2 5.296 14,96% 11.903 -10,56%
2002 47.782 -5,28% 6.529 23,28% 11.309 -4,99%
2003 46.280 -3,14% 7.041 7,84% 13.330 17,87%
2004 57.258 23,72% 9.914 40,80% 18.548 39,14%
2005 61.795 7,92% 7.092 -28,46% 25.263 36,20%
2006 66.170 7,08% 6.705 -5,46% 28.548 13,00%
2007 78.947 19,31% 8.880 32,44% 35.064 22,82%
2008 83.935 6,32% 10.134 14,12% 40.992 16,91%
2009 85.060 1,34% 8.119 -19,88% 37.895 -7,56%
2010 94.754 11,40% 10.701 31,80% 49.767 31,3%
2011 93.543 -1,28% 11.832 10,57% 54.657 9,83%

Fonte: ANFAVEA (2012).

Com relacdo a producdo de automdveis de passeio e de veiculos comerciais, conforme a

Tabela 6, em 2012 a industria automobilistica brasileira produziu mais de trés bilhdes de

unidades. Esse volume de producdo correspondeu a 7,6% das unidades fabricadas no mundo, o

que colocou o Brasil em 6° no ranking de producédo de veiculos comerciais e em 7° no ranking
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de producéo de automoveis de passeio. O primeiro lugar na producédo de automoveis de passeio
coube a China, com mais de 15 bilhdes de unidades produzidas em 2012. O maior produtor de
veiculos comerciais, entretanto, foi o Estados Unidos, com cerca de 29% de participacdo na

producao.

Tabela 6 — Dez Maiores Produtores de Automdveis de Passeio e Veiculos Comerciais, 2012.

(unidades)
Automdveis de Veiculos

Posicdo Pais Passeio Part.(%) Posicao Comerciais Part.(%)
1 China 15.523.658 24,6% 2 3.748.150 17,79%
2 Japdo 8.554.219 13,6% 3 1.388.492 6,59%
3 Alemanha 5.388.456 8,5% 10 260.813 1,24%
4 Coreia do Sul 4.167.089 6,6% 7 390.649 1,85%
5 EUA 4.105.853 6,5% 1 6.223.031 29,53%
6 india 3.285.496 5,2% 5 859.698 4,08%
7 Brasil 2.623.704 4,2% 6 718.913 3,41%
8 Russia 1.968.789 3,1% 9 262.948 1,25%
9 México 1.810.007 2,9% 4 1.191.967 5,66%
10 Franga 1.682.814 2,7% 8 284.951 1,35%
Outros 13.959.456 22,1% - 5.742.056 27,25%

Total 63.069.541 100,0% - 21.071.668 100,00%

Fonte: Organisation Internationale des Constructeurs d’ Automobiles (OICA).

Cabe ressaltar a mudanca na distribuicdo geogréafica da industria automobilistica no Brasil
ocorrida durante o seu processo de desenvolvimento, conforme a Tabela 7. Primeiramente,
percebe-se que, embora declinante, a concentracdo do setor no Estado de S&o Paulo é ainda
muito marcante, em especial no segmento de autopec¢as. O movimento de desconcentracdo que
marcou 0 bloco de investimentos dos anos 90 teve efeitos marcantes sobre as unidades
montadoras. A participacdo paulista na fabricacdo de auto veiculos recuou mais de 30 pontos
percentuais entre 1990 e 2011. Ao mesmo tempo, a parcela de Minas Gerais permaneceu
estavel, enquanto que a participacdo do Rio Grande do Sul aumentou. A despeito de ndo se
dispor de dados com a mesma cobertura temporal para o segmento de autopecas, a
desconcentracao foi menor, pois cerca de 70% das unidades fabris ainda se localizavam em Sao
Paulo em 2011 (SABATTINI, 2008).


http://oica.net/category/production-statistics/
http://oica.net/category/production-statistics/
http://oica.net/category/production-statistics/
http://oica.net/category/production-statistics/
http://oica.net/category/production-statistics/
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Tabela 7 — Participacdo dos Estados na Distribuicdo das Unidades Fabris, Brasil, 1997 e 2011.

UE Autopecas Auto Veiculos

1997 2011 1990 | 2011
Sé&o Paulo 81,60% 67,7% 74,8% 42,4%
Parana nd* 4,0% 0,50% 13,3%
Rio Grande do Sul nd* 5,30% 0,20% 6,80%
Minas Gerais nd* 11,0% 24,5% 23,1%
Rio de Janeiro nd* 2,0% nd* 6,50%
Bahia nd* 2,70% nd* 5,60%
Santa Catarina nd* 3,40% nd* nd*
Amazonas nd* 1,60% nd* nd*
Pernambuco nd* 0,60% nd* nd*
Ceara nd* 0,40% nd* nd*
Goias nd* 0,0% nd* 2,30%
Outros 18,40% 1,30% nd* nd*
Total 100,00% 100,00% 100,00% 100,00%

Fonte: Dados de 1997, SABBATINI (2008). Dados de 1990 e 2011, Anfavea (2012) e Sindipecas (2013).
Nota: *Nao disponivel.

De acordo com informagdes da Anfavea (2012), em 1990, enquanto Sdo Paulo concentrava
a maior parte das montadoras, como Engesa, Ford, GM, Gurgel, Mercedes-Benz, Scania,
Toyota e VW, em 2011, o cenario era outro, com a producdo distribuida entre diferentes
Unidades da Federagdo. O Estado do Rio Grande do Sul, por exemplo, conta com a Agrale,
General Motors, International; Parana com Nissan, Renault, Volkswagen, Volvo; Minas Gerais
com Fiat, Iveco, Mercedes-Benz; Sdo Paulo com Ford, General Motors, Honda, Mercedes-
Benz, Scania, Toyota, Volkswagen; Rio de Janeiro com MAN, Peugeot Citroén; Goias com
CAOA, Mitsubishi; Bahia com a Ford e, finalmente, 0 Amazonas com Mahindra.

Em relacdo ao comércio exterior da indUstria automobilistica brasileira podemos observar,
por meio da Tabela 8 que, desde o ano 2000, a balanca comercial apresenta superavits
comerciais até 0 ano de 2008. Em 2009, 2010 e 2011, percebe-se um crescente deficit comercial,
que chega a US$ 9.303,9 milhdes em 2011, resultado de exportacbes de US$ 24.282,4 e
importacOes de US$ 33.586,3. O melhor desempenho apresentado pelo setor deu-se no ano de

2006, quando o superavit comercial ultrapassou US$ 9 milhdes.



Tabela 8 — Balanca Comercial da Industria Automobilistica, Brasil, 2000-2011.
(em Milhdes de USS FOB)

Auto Veiculos Autopecas Maquinas Agricolas Maqu.lln gs Outros* Total Geral Resultado
Ano Rodoviéarias

X | ™M X IM X IM X IM X IM X | Im Geral
2000 2.692,1 1.906,5 3.823,6 4.236,9 nd* nd* nd* nd* nd* nd* 6.515,7 6.143,4 372,3
2001 2.640,1 2.017,0 3.910,7 4.416,5 167,2 30,7 315,3 94,6 428,4 84,6 7.461,7 6.643,4 818,3
2002 2.663,4 1.094,0 4.163,0 4.147,3 263,8 12,1 352,2 93,0 3794 16,5 7.821,8 5.362,4 2.459,4
2003 3.566,5 828,0 5.137,3  4.504,0 302,2 13,5 467,9 166,9 482,0 51 9.9559 55174  4.4385
2004 4.950,7 880,0 6.4315  5.825,0 810,7 65,2 954,5 149,1 648,8 212  13.796,2 6.940,7  6.8555
2005 7.076,8  1.351,0 7.855,0  7.070,0 827,0 38,0 1.320,9 302,9 993,8 73,8 18.0735 8.8355  9.238,0
2006 7.320,7 2.634,0 9.314,6 7.264,0 701,7 35,0 1.540,6 502,5 1.129,7 28,1 20.007,3 10.463,0 9.544;3

2007 7.800,3 4.084,0 9.939,8 9.772,0 1.018,2 103,1 1.646,2 362,1 1.257,8 68,8 21.662,3 14.389,7 7.272,6
2008 8.409,6 6.8650  10.880,5 13.558,0 1.369,6 195,6 1.870,1 931,6 1.483,8 38,4 24.0136 21.588,8 2.424,8
2009 4.621,1 6.971,0 7.071,7 9.508,0 654,2 136,3 618,1 861,5 788,4 46,6 13.753,5 17.5236 -3.770,1
2010 6.909,6 10.870,0 10.448,8 14.345,0 948,7 177,9 1.384,6 1.144.8 1.050,7 116,5 20.742,4 26.653,7 -5.911,3
2011 7.656,8 14.709,0 12.038,4 16.922,0 1.048,5 280,8 2.2151 1.507,4 1.323,6 166,9 24.282,4 33.586,3 -9.303,9

Fonte: ANFAVEA (2012).
Nota: *Nao disponivel.
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Os dados ainda evidenciam a crescente participacdo do segmento de autopecas nos niveis
de exportagdo desse periodo em compara¢do com o0s outros segmentos do setor. Entre 2000 e
2011, esse segmento respondeu por 48% das exportacGes da industria automobilistica, seguido
do segmento de auto veiculos (35%). Os segmentos de maquinas agricolas, rodoviarias e a
categoria Outros responderam por 16% das exportacGes. Entretanto, esse setor deteve a maior
parcela em termos de importagdo, com 62%, seguido do segmento de auto veiculos (1) e dos
segmentos de maquinas agricolas, rodoviarias e da Categoria Outros, somando 5% da
participacao nas importacdes entre 2000 e 2011.

De acordo com a Anfavea (2012), conforme Gréfico 3, os principais mercados mundiais
exportadores da industria automobilistica brasileira, em 2011, eram Argentina com 44,1% das
exportacées, Estados Unidos com 9,9%, Unido Europeia com 9,5% e Meéxico com 7,5%. Juntos,

esses mercados correspondem a uma fatia de 71% das exportacdes desse setor.

Gréfico 3 — Exportacdes da Industria Automobilistica por Paises de Destino, Brasil, 2011.

= Argentina = EUA = México = Unido Europeia = Outros

Fonte: Anfavea (2012).

Em relacdo as importagdes, podemos perceber, pelo Gréfico 4, que a Unido Europeia conta
com evidente destaque na pauta nacional de importacdo da industria automobilistica, 26,1%,
seguida da Argentina (22,7%), Estados Unidos (9,2%), Japéo (7,9%), China (7,6%), Coreia do
Sul (7,4%) e México (2,5%). Juntos, esses mercados somam 83,4% da fatia das importacoes
automobilistica brasileira.
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Gréfico 4 — Paises de Origem das Importac6es da Industria Automobilistica, Brasil, 2011.

2,50%

= Unido Europeia = EUA = México = Argentina =Japdo = Outros = China = Coreia do Sul

Fonte: Anfavea (2012).

Fica evidente, a partir da analise dos dados de importacdo e de exportacdo, a importancia
da participacdo do setor externo nas atividades da industria automobilistica, uma vez que ha
ampla necessidade de importagdo, e que esses valores apontam para um déficit na balanca
comercial de 2009 a 2011.

3.4 RELACOES ENTRE MONTADORAS E O SEGMENTO FORNECEDOR DE
AUTOPECAS NO SECULO XX

Ao longo do desenvolvimento da industria automobilistica diversas relagbes entre
montadoras e fabricantes de autopecas estiveram presentes. Inicialmente, nos anos que
compdem a primeira metade do Século XX, todas as etapas do processo produtivo eram
realizadas nas montadoras, com estruturas altamente verticalizadas e a gera¢do de uma grande
burocracia para a administracdo da empresa. Cita-se como exemplo de montadora que seguiu
esse modelo a Ford. Uma variagdo desse modelo, denominado modelo fordista de produgéo®,
ocorreu na GM. A empresa, apesar de também fabricar todos os componentes, foi dividida em
varias secOes descentralizadas, com centros de custo e producdo separados da montadora
(DIEESE, 2006).

4 De acordo com Womack, Jones e Ross (1992 apud SCHIMMEL 2008), o0 modelo fordista de producéo (ou
sistema de produgdo em massa) apresenta as seguintes caracteristicas: padroniza¢do dos produtos, perfeito
intercAmbio de pegas e componentes, rigorosa divisdo do trabalho, linha de montagem em movimento, formagéo
de estoques e a elevada verticalizagdo da produgdo.
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Com a dificuldade de produzir todos os componentes internamente, durante a década de 50,
a Ford iniciou a prética de realizar licitagdes para empresas completamente independentes
visando ao fornecimento de pecas, nessa situacdo, ganhava o fabricante que apresentava o
menor preco dentro das especificacBes estabelecidas pela montadora. Esse novo modelo de
fornecimento era ainda pouco dependente de fornecedores externos, estes devendo ser em
grande nimero, mas apenas para determinadas pecas e sem informagdes sobre design ou
desenvolvimento dos componentes (estes eram mantidos em sigilo, sendo passado aos
fabricantes de autopecas apenas especificacdes e, portanto sem autonomia para desenvolver
produtos, diminuindo o seu poder de barganha nas licitagdes). Nessa relacdo, ndo existia uma
interacdo entre montadoras e empresas fabricantes de autopegcas no que se refere ao
desenvolvimento dos produtos (ibid, 2006).

Ao verificar que o modelo de fornecimento de producdo em massa gerava um sistema de
suprimento insatisfatorio, uma vez que a estrutura verticalizada e a distancia entre as
montadoras e os fornecedores de autopecas provocavam um desestimulo ao desenvolvimento e
a melhora de componentes e ao desenvolvimento de produtos, gerando altos estoques, bem
como a concorréncia intra setorial dos fabricantes de autopecas impedir um fluxo de
informacdes que contemplasse a melhora nos processos produtivos, a japonesa Toyota Motor
Company promoveu grandes mudangas como resposta a esses problemas ao desenvolver uma
nova forma de producdo conhecida como Sistema Toyota de Producdo, também chamada de
producdo enxuta. Esse sistema gerou efeitos positivos para a industria automobilistica, como a
capacidade de oferecer veiculos de qualidade, produzidos de modo eficiente e a precos
competitivos. Conforme Torres (2011), a producdo enxuta é caracterizada pelos seguintes
aspectos: implantacdo de sistemas de controle de qualidade total, sistema just in time,
mecanizacao flexivel e personalizacdo dos produtos, bem como alto desempenho decorrentes
do trabalho em equipe, dos programas de melhoria continua, dentre outros.

De acordo com o Dieese (2006), o modelo toyotista de producéo contemplava a divisdo dos
fornecedores em vérios niveis e graus de responsabilidades, passando os de niveis mais altos a
participar integralmente do desenvolvimento de novos produtos e modelos juntamente com a
equipe responsavel. Com isso, houve uma diminuicdo do numero de fornecedores a partir da
adocdo de critérios de desempenho e qualidade e ndo apenas de preco. As relacdes de
suprimento nesse novo modelo produtivo geraram uma piramide de suprimento na qual os
fornecedores foram divididos em niveis, conforme sua importancia em determinado projeto.

Apesar do desenvolvimento conjunto, certas partes consideradas vitais eram desenvolvidas



57

internamente pela montadora. Com o desenvolvimento continuo das técnicas de producéo de
componentes, ocorria queda nos custos de producao.

De acordo com Senhoras (2005 apud AUGUSTO 2013), durante a década de 90, a atengéo
da industria automotiva voltou-se para o processo de globalizacdo. Houve uma gradativa
transicdo do modelo de producdo local nos paises centrais e exportacdo para um modelo de
redes e aliancas juntamente com o estabelecimento de bases produtivas em paises
economicamente atrativos, com destaque para os paises emergentes Brasil, China e india, que
ofereciam as montadoras perspectivas de crescimento de lucros, que ja ndo podiam ser
alcancados nos mercados domeésticos. Entretanto, cabe ressaltar, que o destaque no periodo de
globalizacdo nédo foi a instalacdo de linhas de montagem em outros paises, uma vez que a
caracteristica basica apresentada pela industria automobilistica durante o seu desenvolvimento
foi a sua producdo internacionalizada desde a sua origem, mas as relagdes na cadeia de
suprimento, a terceirizacdo e transferéncia de atividades de maior valor agregado para as firmas
fornecedoras (TORRES 2011 apud AUGUSTO 2013). Para Humphrey e Memedovic (2003
apud LINS 2007, p. 93), de maneira sintética, a cadeia produtiva da industria automobilistica

se relaciona da seguinte maneira:

As montadoras situam-se no centro de circulos de fabricantes de pe¢as e componentes
que formam varios anéis, compostos, em sequéncia, a partir do centro, por mega
fornecedores globais que abastecem as primeiras com grandes sistemas (montados
com pegas e componentes vindos de atividades a montante); por fornecedores de
primeira linha que também abastecem as montadoras diretamente, alguns deles aptos
a progredir rumo a condi¢do de mega fornecedor; por fornecedores de segunda linha
que produzem conforme projetos repassados pegas montadoras ou por fornecedores
maiores; e por fornecedores de terceira linha que se ocupam de produtos mais basicos.

A configuracdo das relacdes entre montadoras e fornecedores na industria automobilistica

no mercado mundial apos a década de 1990 pode ser visualizada por meio da Figura 5.
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Figura 5 — Estrutura da Relac&o entre Montadoras e Fornecedores na Industria Automobilistica
p6s Década de 1990.

Consumidores Legenda:

r 1T 1

c c c A Al [a] SzSomereie ge veicuts
N N
M M M = Montadoras de veiculos
VAR VAR
F1 F1 F1 F1 F1 = Fornecedores de 1° nivel
N
F2 F2 F2 F2 F2 F2 = Fornecedores de 2° nivel
E3 E3 E3 EF3 F3 E3 F3 = Fornecedores de 3° nivel

Fonte: Torres (2011, p. 3).

Conforme observado, as relagdes de fornecimento na industria automobilistica se
estabelecem hierarquicamente através de trés niveis (ou tiers) em relacdo a montadora. Dentro
dos niveis que as empresas ocupam dentro da cadeia automobilistica, a producéo de autopecas
pode ser segmentada em dois grandes grupos: globais e locais. No primeiro grupo estdo
inseridas a maioria dos fornecedores de primeiro nivel, formado por empresas produtoras de
componentes centrais - motores, transmissores, suspensdes, sistemas de freios e rolamentos,
gue sdo tecnologicamente mais sofisticados e possuem qualidade superior. O segundo grupo,
composto por empresas do segundo e terceiro nivel, abrange produtores de componentes de
menor conteudo tecnoldgico, com técnicas de producdo menos complexas e que oferecem
autopecas mais padronizadas e ndo requerem sintonia com a producao, como estampados, pecas
de borracha e plastico e partes elétricas. Geralmente sdo pecas leves que podem ser adquiridas
facilmente no mercado local. Nesse grupo, a concorréncia é baseada principalmente em preco
e as economias de escala e na disponibilidade de insumos baratos, elementos centrais da
estratégia das empresas (DIEESE, 2006; TORRES, 2011).

Os fornecedores localizados no primeiro nivel (tier one), pertencentes ao grupo de
fornecedores globais, sdo aqueles que fornecem diretamente as montadoras. Esses
fornecedores, também chamados de sistemistas ou modulistas, fornecem componentes mais
complexos como partes eletrdnicas e até mesmo subsistemas montados para montagem do
automovel (suspensdo, direcdo, freios, cdmbio, transmissdo, sistemas elétricos e eletronicos,

pneus, baterias, entre outros). E formado por grandes empresas globais, sendo a maioria
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controlada por capital estrangeiro, como Bosch, Denso, Continental, Delphi, entre outras. Além
disso, os fornecedores globais fazem o desenvolvimento do produto, assumem o0s custos do
projeto, gerenciam o suprimento de partes e fornecem os subconjuntos ja testados e prontos
para serem instalados. Por isso, possuem plantas proximas as montadoras, quando ndo estdo
instaladas no chdo da fabrica destas (AUGUSTO, 2013).

Os fornecedores localizados no segundo nivel (tier two) sdo aqueles que suprem 0s
fornecedores de primeiro nivel. Geralmente envolvem pecas e componentes de menor
complexidade, como pecas e partes e componentes forjados, fundidos, estampados, usinados,
entre outros. Em geral, essas empresas tém pequeno e médio porte e sdo responsaveis também
pelo abastecimento do mercado de reposicdo. Elas cooperam com os fabricantes de primeiro
nivel no desenvolvimento do produto e essa sinergia tem se tornado cada vez mais comum.
Esses fornecedores se constituem em empresas com maior heterogeneidade competitiva, com
maior participacdo de empresas nacionais pouco internacionalizadas (TORRES, 2011).

Os fornecedores localizados no terceiro nivel (tier three) apresentam relacdes de suprimento
apenas com fornecedores de primeiro e segundo niveis, dificilmente fornecendo diretamente
para a montadora de veiculos. Sdo empresas principalmente nacionais que fornecem matérias
primas ou componentes de baixo contetdo tecnoldgico e diferenciacdo (TORRES, 2011).

O fornecimento em subsistemas e a consequente diminui¢do do numero de fornecedores
diretos significa a possibilidade de um relacionamento mais estrito entre montadoras e
fornecedores, através, por exemplo, do desenvolvimento de programas de qualidade em
conjunto. Além disso, do ponto de vista da montadora, o fornecimento em subconjuntos
significa repassar aos fornecedores os custos associados a montagem; custos diretos, que
tendem a ser menores dados os salarios mais baixos, em geral, pagos pelas autopecas em
comparagdo as montadoras; e custos indiretos, que envolvem toda a estrutura de gestdo relativa
a montagem e compra dos componentes, ja que ao especificar que seja entregue um conjunto
de pecas, a responsabilidade pela aquisicdo dos subcomponentes ficaria inteiramente com o
fornecedor (ABDI, 2008).

Segundo o Dieese (2006), essa divisdo em niveis decorre da realizacdo, por parte das
montadoras, de uma reorganiza¢do do processo de compras a partir da primeira metade dos
anos 90, criando unidades especializadas e centralizando as unidades de desenvolvimento, de
selecdo e de fornecedores de compras. Da mesma forma, ocorreu a criacdo de centros
especializados para cada tecnologia e para cada produto, além do estabelecimento de um

responsavel para determinar a politica geral de sele¢do e desempenho de fornecedores de um
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determinado produto. Esse relacionamento envolve as seguintes caracteristicas principais: 1.
Reducdo do numero de componentes fabricados dentro das montadoras; 2. Consolidacdo de
uma plataforma de base para o desenvolvimento de produtos; 3. Consolidacdo da base de
primeira linha de fornecedores, ou seja, fornecedores-chave (primeiro nivel e sistemistas); 3.
Politica de fornecedor Unico para produtos principais de determinado modelo; e 4. Alteragdo na
forma de produzir, ou seja, a montagem de componentes passa a montagem de modulos.
Segundo Dias (1998 apud AUGUSTO, 2013), existem trés etapas no processo entre
fornecedores de componentes e montadoras. O fornecimento simples de componentes esta na
primeira etapa; na segunda, estd a montagem de mddulos sem projeto; e, na terceira, esta o
projeto e a montagem de modulos. Em cada etapa, os fornecedores de componentes devem
possuir competéncias no ambito do processo de fornecimento. As competéncias necessarias aos

fornecedores dentro de cada etapa de fornecimento estéo listadas no Quadro 3.

Quadro 3 — Etapas de Fornecimento no Relacionamento entre Montadora e Fornecedor.

ETAPA COMPETENCIAS NECESSARIAS
- Engenharia de manufatura

- Controle de processo

- Controle financeiro

- Engenharia de manufatura

- Controle de processo

- Controle financeiro

- Testes, protétipos

- Criag80 de novos processos

- Compras

- Selecgdo e validagdo dos subfornecedores
- Logistica

- Engenharia de manufatura

Fornecimento Simples (montadora fornece do projeto
do componente).

Fornecimento de médulos (montadora fornece o
projeto do moédulo).

Projeto e fornecimento de médulos — projeto
conjunto/black Box do fornecedor (montadora fornece as
especificacdes das conexdes do médulo com o restante
do veiculo).

- Controle de processo
- Controle financeiro

- Projeto do produto

- Testes, protétipos

Projeto e fornecimento de médulos — projeto
conjunto/black Box do fornecedor (montadora fornece as
especificacdes das conexdes do médulo com o restante
do veiculo).

- Servicos

- Engenharia de manufatura
- Controle de processo

- Controle financeiro

- Projeto do produto

- Testes, protétipos

- Servicos

- Criag8o de novos processos
-P&D

- Compras

- Selec¢do e validacdo dos subfornecedores
- Logistica

- Marketing

Fonte: DIAS (1998 apud AUGUSTO 2013, p. 109).
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De acordo com Augusto (2013 apud DIAS, GALINA e SILVA 2008), as empresas que
atuam nos mercados emergentes, de uma maneira geral, podem ser classificadas em trés
categorias: na primeira categoria estdo empresas nacionais ou multinacionais, que tem um
padrdo tecnologico internacional e que sdo capazes de concorrer em qualquer mercado; na
segunda, empresas que estdo se capacitando para concorrer com itens importados; e, finalmente,
na terceira, pequenas e médias empresas, normalmente nacionais que produzem pecas de baixo
custo tecnoldgico, estabelecendo-se uma concorréncia via preco. Para esses autores, as relacdes
entre os fornecedores de varios niveis e as montadoras na cadeia automobilistica se configura

conforme indicado na Figura 6.

Figura 6 — Cadeia Produtiva da Inddstria Automobilistica.

TIPO NIVEL
Eletro Nao Plasticos ) _ Matéria  pase
Eletronico Aco ferrosos Borrachas Oleos Vidros Prima
Pecas Componentes 3
Conjuntos Conjuntos 2
Acabamento
Lataria Interno/Externo Propulsdo Suspensdo Sistemas 1
v ooy ' I
— Montadora Veiculos M

Fonte: Dias, Galina e Silva (1999, p. 11).

Segundo Dias, Galina e Silva (1999), a formacao atual da cadeia produtiva de automdveis
e 0 modo de relacionamento entre montadoras e fornecedores guardam estreita relagdo com a
tendéncia em direcdo ao fornecimento em piramide, nos moldes do modelo japonés, que
diminui o nimero de fornecedores diretos das montadoras. Conforme indicado na Figura 6,
poucos fornecedores em todos os niveis de fornecimento se relacionam diretamente com a
montadora, exceto fornecedores de vidros e 6leos. Alem disso, a hierarquia acima apresentada
exp0e, além dos diferentes niveis de fornecimento da cadeia automobilistica, sendo que cada
um deles é caracterizado pelo grau de complexidade e de valor agregado dos produtos
fabricados, as rela¢fes desta cadeia produtiva, relacionando para cada nivel o tipo de produto

fabricado, bem como indicando o fluxo dos produtos fornecidos.
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Em suma, essa configuracdo incorporada pela cadeia produtiva, a partir da reestruturagéo
do setor, estabelece niveis bem definidos entre as empresas da cadeia, a partir das capacitacoes
tecnoldgica e produtiva que elas apresentam, sendo que quanto maior o nivel ocupado nesta
estrutura, maiores serdo as capacitacdes exigidas das empresas. Assim, as empresas da base da
cadeia ficam responsaveis pela manufatura das pegas e componentes mais simples, fornecidas
tanto para as montadoras como para os fabricantes de conjuntos e subconjuntos, que em um
nivel intermediario produzem para os sistemistas, que fornecem diretamente os sistemas e

modulos para as montadoras.

3.5 SINTESE CONCLUSIVA

O desenvolvimento da inddstria automobilistica brasileira teve inicio com a montagem de
veiculos completamente desmontados durante a primeira metade do Século XX. Nesse periodo,
nédo havia a producéo de componentes, dado que as montadoras importavam a quase totalidade
das pecas fornecidas por suas matrizes.

Com a preocupacdo em dependéncia externa do setor automobilistico, o governo federal
passou a adotar politicas mais ativas, com o objetivo de incorporar a producao integral de pecas
e componentes a economia nacional. Até 1970, a indUstria automotiva foi um dos ramos lideres
da economia brasileira, registrando crescimento ininterrupto até 1980. Entretanto, em funcéo
da estagnacdo econdmica enfrentada pelo Brasil, a producéo sofreu queda significativa.

O inicio da década de 1990 foi marcado por problemas de defasagem competitiva e pelo
baixo crescimento do mercado interno, decorrente da inflacdo descontrolada e da recesséo
econbmica. Entretanto, politicas setoriais e a expansdo das grandes corporacdes
automobilisticas em economias emergentes, como o Brasil, levou ao crescimento do setor.

A partir do ano de 2000, o setor automobilistico manteve a tendéncia de crescimento
apresentada nos anos anteriores. Entretanto, a balanga comercial do setor incorreu em elevados
déficits comerciais desde 2009. Entre os anos de 2000 e 2011, a producéo total de autoveiculos
cresceu a uma taxa média de 7,7%, o nivel de faturamento desse segmento alcancou mais de
US$ 90 milhdes. O faturamento do segmento de autopecas alcancou mais de US$ 50 milhGes
em 2011.

Inerente a esse processo de desenvolvimento estdo as relagOes estabelecidas entre as
montadoras e a industria de autopecas. Inicialmente todas as etapas do processo produtivo eram
realizadas pelas montadoras, posteriormente, com o0 modelo toyotista de producéo, as relagdes

de fornecimento foram hierarquizadas em niveis, entretanto, as pe¢as mais vitais eram ainda
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desenvolvidas internamente pela montadora. A partir da década de 1990, os fornecedores de
autopecas passaram a participar de atividades de maior valor agregado. Com uma estrutura
hierarquizada, os fornecedores de primeiro nivel fornecem conjuntos diretamente as
montadoras. Os fornecedores de segundo nivel fornecem aos fornecedores de primeiro nivel,
as montadoras e ao mercado de reposi¢do. Os fornecedores de terceiro nivel, por sua vez,
fornecem aos fornecedores de primeiro e segundo nivel, dificilmente fornecendo diretamente

para as montadoras de veiculos.
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CAPITULO 4 - A ESTRUTURA DA INDUSTRIA DE AUTOPECAS

A industria de autopecas € caracterizada pela estrutura hierarquizada de fornecimento, com
grandes empresas multinacionais, geralmente fornecedoras globais, atuando ao lado de outras
com menor conteudo tecnologico, geralmente fornecedores locais. Essas empresas fornecem ao
mercado das montadoras, ao mercado inter setorial, ao mercado de exportacao e ao mercado de
reposicdo e possuem uma forte interdependéncia em relacao a industria automobilistica.

Este capitulo tem por objetivo apresentar os aspectos gerais da estrutura da inddstria de
autopecas a niveis nacional e estadual. Para tanto, duas seces foram elaboradas, além desta
nota introdutoria e da sintese conclusiva, correspondente a secdo 4.3. A primeira sec¢ao, secao
4.1, apresenta, a nivel nacional, os principais indicadores disponiveis acerca da inddstria de
autopecas, entre eles: o numero de estabelecimentos, nimero de empregados, producéo fisica
industrial, nivel de faturamento e investimento e balanca comercial. A segunda se¢do, secdo
4.2, assim como a se¢do anterior, descreve os principais indicadores da industria de autopecas,
com a ressalva de que este se faz a nivel de Santa Catarina, além disso, apresenta, na secdo
4.2.1, uma comparagdo dos indicadores do segmento de autopegas entre os Estados
componentes da Regido Sul do Brasil: Parand, Rio Grande do Sul e Santa Catarina.

4.1 AESTRUTURA DA INDUSTRIA DE AUTOPECAS EM NIVEL NACIONAL

Elo fundamental da cadeia de producdo da industria automobilistica, a industria brasileira
de autopecas € a maior da América Latina, seguida das inddstrias mexicana e colombiana,
segundo noticia vinculada ao Automotive Business (2013). Em 2012, conforme apontam dados
do Sindipecas (2013), as 487 empresas associadas a entidade registraram faturamento de US$
41,8 bilhdes, empregaram 218,4 mil trabalhadores e investiram aproximadamente US$ 1,9
bilhdo, o que representou 4,5% do faturamento. Essas empresas estdo distribuidas em 19
Estados da Federacdo, mas concentradas nos Estados de Sao Paulo, Minas Gerais, Rio Grande
do Sul e Parana. Tais empresas fornecem pecas e componentes para 0 mercado de montadoras
(GM, VW, Ford Brasil, Fiat, Toyota Motor Corporation, Mercedes-Benz, Citréen, dentre
outras), bem como para o mercado intra setorial, para 0 mercado de reposi¢éo e para exportagéo.
A Tabela 9 apresenta 22 do total de empresas associadas ao Sindipegas, seus principais produtos

comercializados e o Estado em que se localiza.
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Empresa Produtos Localizacéo
3-RHO Interruptores Automotivos Ltda. Interruptores de pneumaticos, sensores de pressao, etc. SC
ASK do Brasil Ltda. Producdo de autofalantes, de antenas e cabos, etc. MG
Affinia Automotiva Ltda. Freio, motor externo e interno, suspensao e direcdo. SP
Et(zjrguettl Tubos e Sistemas Automotivos Travas, estribos, placas, tensor, telas, etc. RS
Denso do Brasil Radiador, tubo e mangueira, compressor, etc. PR
Delphi Automotive Systems do Brasil Ltda.  Tecnologias de eletrénica mdvel SP
Duroline S/A Componentes para freios, lonas, rebitadeiras, etc. RS
Fabrica Boechat Ltda. Freios de ar. RJ
Honda Componentes da Amazodnia Ltda. Escapamento, rodas, guiddes e pecas para chassis. AM
Hengst Industria de Filtros Ltda. Filtros de éleo, de ar, de combustivel, etc. SC
Litens Automotive do Brasil Polias, tensionadores automaticos SP
Keko Acessorios Estribo, grade de fechamento, engate de reboque RS
Metisa - MetalUrgia Riosulense S/A Arruelas, pecas para implementos rodoviarios, etc. SC
Magna-Cosma Molduras e elementos da carroceria BA
Niken Industria e Comércio Metallrgica Pedais, alavancas, conjuntos soldados etc. SP
Reserplastic Industria de Autopecas Ltda. Mangueira de ar, tampa de vedacéo, sensores, etc. SC
Schaeffler Brasil Sistemas de motores, transmissdes e chassis SP
Tenneco Automotive Brasil Coletores de escape, silenciadores, dutos dianteiros SP

Fonte: Sindipegas (2013).

Em nivel mundial, os principais fornecedores globais da industria automotiva, conforme a

Tabela 10, registraram crescimento nas vendas aos fabricantes de veiculos Original Equipment

Manufacturer (OEM), em 2011. Entre as 10 companhias do topo do ranking, s6 uma néo teve

expansao de dois digitos porcentuais, a japonesa Denso, todas as demais apresentaram avangos

que vao de 10% a 30% em comparagdo com o resultado de 2010. As trés primeiras posi¢oes

continuaram ocupadas pelas mesmas empresas do ano anterior: Robert Bosch, Denso e

Continental,

nessa ordem, as Unicas com faturamento acima dos US$ 30 bilhdes

(AUTOMOTIVE BUSINESS, 2012). Dentre as empresas listadas, todas possuem unidades
instaladas no Brasil, a maioria no Estado de S&o Paulo.

Tabela 10 — Dez Maiores Fornecedores da Industria Automotiva Mundial, 2011.

Ranking Companhia Pais de Ranking Vendas OEM Vendas OEM var.%
2011 Origem 2010 2011 (US$ bi) 2010 (US$ bi) '

1 Robert Bosch ~ Alemanha 1 39,75 34,56 15,02
2 Denso Japéo 2 34,15 32,85 3,96
3 Continental Alemanha 3 30,25 24,82 22,97
4 Magna Canada 5 28,3 23,6 19,92
5 Aisin Siek Japéo 4 27,19 24,61 10,48
6 Faurecia Franca 6 22,5 18,22 23,49
7 Johsons Control EUA 7 21,28 16,6 28,19
8 Hyundai Mobis Coreia do Sul 10 18,86 14,43 30,7
9 ZF Alemanha 8 17,86 15,17 17,73
10 Delphi EUA 12 16,4 13,82 18,67

Fonte: Automotive Business (2012).



66

Ao se considerar o nimero de estabelecimentos ligados a inddstria de autopecas brasileira,
os dados disponiveis na RAIS apontam uma evolucgdo positiva desse nimero entre 0s anos de
2000 e 2011, conforme a Tabela 11. O Estado de S&o Paulo foi 0 que apresentou maior numero
absoluto em termos de novos estabelecimentos, passando de 1.157, em 2000, para 1.664, em
2011. Em seguida aparece o Estado do Rio Grande do Sul, com 187 novos estabelecimentos
entre os anos de 2000 a 2011, e o Estado do Parang, com 112 novos estabelecimentos criados
entre esses anos. O aumento do numero de estabelecimentos nesses Estados confirma o
movimento das montadoras para essas regides do pais. Os piores indicadores estdo
representados, dentre outros, pelos Estados do Piaui, Paraiba, Rondbnia, Tocantins que
apresentaram, no maximo, dois novos estabelecimentos.

A nivel nacional, o nimero de estabelecimentos passou de 1.923, em 2000, para 3.005, em
2011, 1.082 novos estabelecimentos ligados a fabricacdo de pecas e acessorios para veiculos
automotores, portanto. Em 2011, a maioria desses estabelecimentos estava concentrada nos

Estados de Séo Paulo, Rio Grande do Sul, Paranad e Minas Gerais, que juntos detém cerca de
85% do total de estabelecimentos.

Tabela 11 — Numero de Estabelecimentos da IndUstria de Autopecas por Unidade da Federagéo,
Brasil, 2000-2011.

UF | 2000 [ 2001|2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011
SP 1157 1212 1250 1216 1276 1334 1440 1490 1542 1556 1608 1664
RS 174 190 202 206 214 227 254 285 315 339 343 361
PR 167 177 199 176 194 206 241 244 270 268 283 279
MG 181 198 180 173 182 196 223 233 244 248 257 257
sC 68 74 89 80 8 111 136 148 157 162 155 167
RJ 62 56 56 53 54 47 58 63 55 61 54 63
BA 12 23 25 30 32 35 4 40 40 50 51 49
GO 21 200 22 2 21 25 25 28 29 29 29 33
AM 7 9 12 12 14 12 14 15 19 18 18 21
CE 16 2 14 12 10 14 10 15 11 16 17 17
MT 10 1 12 3 6 4 7 8 14 16 15 16
RN 7 5 6 8 10 9 4 9 16 19 16 15
PE 8 8 10 15 14 10 9 10 8 11 9 13
ES 11 9 8 8 7 8 14 13 11 7 11 11
SE 7 6 5 1 0 0 1 1 1 2 5 5
DF 3 4 2 1 3 3 5 4 3 5 3 5
TO 2 3 3 2 3 1 1 1 2 3 4 4
PA 2 nd* 3 4 5 2 3 3 5 4 4 4
MA nd* 1 1 2 1 1 0 1 2 4 5 4
PB 2 3 2 1 2 3 1 1 1 3 4 3
PI 1 nd* 0 1 2 2 1 1 2 2 2 3
AC nd* nd* 0 1 1 0 0 2 2 1 1 2
RR nd* nd* 0 0 0 0 1 1 1 1 1 1
AL 3 3 3 3 2 3 0 1 0 0 0 0
TOTAL 1923 2028 2107 2033 2144 2258 2499 2625 2757 2830 2903 3005

Fonte: RAIS/MTE.
Nota: *N4&o disponivel.
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Conforme observado na Tabela 12, do total nacional de estabelecimentos, em 2011,
informado pela RAIS (3.005), 56,2% deles se enquadram na categoria de Microempresa
segundo a classificacdo do IBGE. Em numeros absolutos, isso equivale a 1.689 empresas do
total. As pequenas empresas representam 24,6% do total (726 empresas). Em seguida estdo as
empresas de médio porte, com cerca de 14,3% do total (430 empresas). As empresas de grande
porte sdo as menos representativas, 5,3% do total (160 do total). As microempresas foram as
que apresentaram maior elevacdo em termos de quantidade entre os anos de 2000 e 2011,
passando de 1142, em 2000, para 1689, em 2011, um acréscimo de 547 microempresas. Houve
aumento também das empresas de pequeno porte, passando de 464 estabelecimentos em 2000
para 726 em 2011, figurando no segundo lugar desse ranking. Em terceiro aparecem as
empresas de médio porte, com 186 novas unidades em 2011 em relacdo a 2000. Por fim, as
empresas de grande porte foram as que apresentaram menor crescimento em termos de

quantidade, 87 novos estabelecimentos enquadrados nessa categoria entre esses anos.

Tabela 12 — Numero de Estabelecimentos da Industria de Autopecas segundo o Porte, Brasil,
2000-2011.

PORTE | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011
Micro 1142 1179 1205 1144 1171 1264 1413 1434 1522 1604 1610 1689
Pequeno 464 503 527 511 555 547 625 677 703 695 711 726
Médio 244 273 296 295 312 340 354 382 397 393 422 430
Grande 73 73 79 8 106 107 107 132 135 138 160 160
Total 1023 2028 2107 2033 2144 2258 2499 2625 2757 2830 2903 3005

Fonte: RAIS/MTE.

Assim como observado na Tabela 11, acerca do numero de estabelecimentos da industria de
autopecas entre os anos de 2000 e 2011, de acordo com os dados do Sindipecas (2013), do total
de empresas associadas a entidade em 2012, sua maioria esta concentrada no Estado de S&o
Paulo, cerca 68%, conforme o Grafico 5. Entretanto, comparado ao ano de 2001, isso
representou uma queda de 5,8 pontos percentuais. O Estado de Minas Gerais, por sua vez,
concentrou cerca de 11% dessas empresas em 2012, um aumento de 2,3% em relagdo a 2001.
Em seguida aparecem os Estados do Rio Grande do Sul, Parana, Santa Catarina e Amazonas,
todos, com excecdo do Parang, registraram aumento no numero de empresas ligadas ao
segmento de autopecas. Destaque para o Estado do Amazonas, que passou de uma participagdo
de 0,4%, em 200, para uma participacao de 1,6%, em 2012, o que representou um aumento de

1,2 pontos percentuais.
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Gréfico 5 — Distribuicdo Geografica das Empresas da Industria de Autopecas por Unidade da
Federacéo Selecionada, Brasil, 2001 e 2012.
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Fonte: Sindipegas (2013).

Em relacéo aos postos formais de trabalho (PFT) ligados a indUstria de autopecas, os dados
disponiveis na RAIS apontam uma evolugdo positiva desse nimero entre os anos de 2000 e
2011, conforme a Tabela 13. O Estado de S&o Paulo foi o que apresentou maior nimero
absoluto em termos de criacdo de PFT, passando de 109.127, em 2000, para 196.246, em 2011.
Em seguida aparece o Estado de Minas Gerais, com 35.391 novos PFT entre os anos de 2000 a
2011, e o Estado do Parana, com 15.144 PFT criados entre esses anos. Com isso, podemos
observar que, a despeito do Estado do Rio Grande do Sul figurar como segundo maior em
numero de estabelecimentos ligados ao segmento de autopecas (361), seguido do Estado do
Parana (279) e do Estado de Minas Gerais (257), aquele ndo é responsavel pelo segundo maior
nimero de PFT, mas sim o Estado de Minas Gerais (53.820) que, em nUmero de
estabelecimentos, figura em terceiro lugar no ranking de 2011. Em seguida, aparecem 0S
Estados do Parana (25.472) e do Estado do Rio Grande do Sul (25.071). Os piores indicadores
estdo representados, dentre outros, pelos Estados de Ronddnia, Acre, Piaui, Paraiba, Roraima e
Alagoas, que apresentaram, no maximo, oito PFT em 2011. Esses indicadores vdo ao encontro
da baixa quantidade de estabelecimentos apresentados por esses Estados nesse ano.

A nivel nacional, o nimero de PFT passou de 159.192, em 2000, para 329.143, em 2011,
169.951 novos PFT ligados a fabricacdo de pecas e acessorios para veiculos automotores,
portanto. Em 2011, a maioria desses PFT estava concentrada nos Estados de S&o Paulo, Minas
Gerais, Parana e Rio Grande do Sul, que juntos detiveram cerca de 92% do total de postos

formais de trabalho.
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Tabela 13 — Postos Formais de Trabalho na Industria de Autopecas por Unidade da Federagéo,
Brasil, 2000-2011.

UF | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 |
SP 109127 109662 118421 122934 146136 154517 155259 175653 180793 178429 197840 196246
MG 18429 19913 21552 22627 27314 28657 31558 38254 38784 40780

49469 53820
PR 10328 11001 11783 12717 16304 18000 18378 19944 20836 19809 23897 25472
RS 11163 11143 11728 13515 15387 16341 17558 20199 21277 21335 24352 25071
SC 3129 3487 3854 4483 5427 5693 6285 7056 7394 6769 7344 8085
AM 1610 1880 2683 3434 2696 3155 3562 4425 5331 3106 3474 6702
RJ 2972 2555 2654 2525 2894 2823 3428 4990 4894 4548 5491 5614
BA 629 932 2208 2632 3226 4296 4276 4530 4284 4449 4547 4466
PE 549 654 845 872 896 933 976 1131 1094 943 931 1728
CE 388 371 440 505 465 578 593 649 719 647 897 1009
GO 170 203 220 139 158 234 236 306 359 307 400 424
ES 543 130 123 73 162 163 208 214 197 175 169 204
RN 7 11 12 35 37 40 21 20 29 44 59 59
DF 3 78 12 1 3 12 13 9 4 68 60 62
MT 91 93 97 6 6 11 46 94 51 53 82 41
SE 27 44 43 9 0 0 21 22 35 40 62 33
PA 4 nd* 20 27 24 2 9 15 22 20 26 25
MS 1 3 0 5 14 18 22 30 26 19 19 22
MA nd* 10 12 0 3 3 0 1 5 13 20 18
TO 5 10 14 5 7 1 1 2 1 5 9 13
PB 4 10 11 5 12 7 3 3 3 9 18 11
RO 4 3 14 2 3 2 18 16 11 0 8 8
AC nd* nd* 0 1 1 0 0 4 4 1 0 6
Pl 1 nd* 0 5 8 8 1 5 11 12 7 4
RR nd* nd* 0 0 0 0 6 5 2 3 1 0
AL 8 8 10 13 9 11 0 1 0 0 0 0

TOTAL 159192 162201 176756 186570 221192 235505 242838 277578 286166 281584 319179 329143
Fonte: RAIS/MTE

Nota: *N4o disponivel.

Do total de PFT, em 2011, informados pela RAIS (329.143), 55,3% estdo alocados em
empresas de grande porte. Em nimeros absolutos, isso equivale a 182.054 PFT, conforme a
Tabela 14. As empresas de médio porte detém 31,22% do total de PFT (102.761). Em seguida
estdo as empresas de pequeno porte, alocando cerca de 10,13% do total de PFT (33.343). As
microempresas sdo que detém menor representatividade em termos de alocacgdo de PFT, 3,34%
do total (10.985). Conforme os dados da Tabela 6, a distribuicdo de PFT em empresas de grande
porte foram as que apresentaram maior elevagdo em termos de quantidade, passando de 74.753,
em 2000, para 182.054, em 2011, um acréscimo de 169.951 PFT. Houve aumento também da
distribuicdo de PFT em empresas de médio porte, passando de 56.418 PFT em 2000 para 99.759
em 2011, figurando no segundo lugar desse ranking. Em terceiro aparece as empresas de
pequeno porte, com 12.299 novas PFT em 2011 em relacéo a 2000. Por fim, as microempresas

foram as que apresentaram menor crescimento em termos de quantidade, 4.008 novos PFT
distribuidos nessa categoria entre os anos de 2000 e 2011.
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Tabela 14 — Distribui¢do dos Postos Formais de Trabalho da Industria de Autopegas Segundo
Porte, Brasil, 2000-2011.

PORTE | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011

Micro 6977 6977 7707 7524 7839 8404 9230 9560 9845 10307 10588 10985
Pequeno 21044 21044 24179 23728 26069 26022 29484 31323 31884 32079 33032 33343
Médio 56418 56418 66233 68694 72188 79509 82021 89485 94047 92560 99759 102761
Grande 74753 74753 78637 86624 115096 121570 122103 147210 150390 146638 175800 182054
Total 159192 159192 176756 186570 221192 235505 242838 277578 286166 281584 319179 329143

Fonte: RAIS/MTE

De acordo com dados do Sindipecas (2013), houve um aumento no nimero de postos de
trabalho nas empresas associadas a entidade entre os anos de 2009 e 2012, passando de 170 mil
postos, em 2000, para 218,4 mil, em 2012, conforme o Grafico 6. A projecdo da entidade para

0s proximos anos € de aumento desse nimero: 219,5 mil em 2013 e 223 mil em 2014.

Gréfico 6 — Numero de Postos de Trabalho da IndUstria de Autopecas das Empresas Associadas
ao Sindipecas, Brasil, 2000-2014*.
(em milhares)
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Fonte: Sindipegas (2013).
Nota: * Projecéo

Grande parte dos empregados das empresas associadas ao Sindipecas em 2012 estava
concentrada no Estado de S&o Paulo. Conforme observado no Gréfico 7, embora tenha
apresentado queda de 7% em relacdo a 2011, esse Estado deteve 70% dos empregados ligados
a industria de autopecas em 2012. Com menor representatividade aparece, em segundo lugar, o
Estado de Minas Gerais, com 15,6% dos empregados associados em 2012, o que representou
um aumento de 3% em relacdo ao ano de 2001. O Estado do Parana detém 5,4% dos empregados

associados a entidade em 2012, 0,6% a mais em relacdo a 2001, ocupando, portanto, a terceira
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posicdo. Dentre os Estados com maior concentracdo de empregados, Santa Catarina foi o Gnico
que apresentou queda em relacdo a 2001, de 4,8% passou para 4,2% em 2012. Os Estados da
Bahia e do Amazonas aumentaram sua participacdo em termos de distribuicdo de empregados.
A Bahia passou de 0,3% em 2001 para 2,6% em 2012, enquanto que 0 Amazonas passou de
0,6% em 2001 para 1,4% em 2012. O Estado do Rio Grande do Sul se manteve no mesmo

patamar, 4,7%.

Gréfico 7 — Distribuicdo Geogréafica dos Empregados da Industria de Autopecas das Empresas
Associadas ao Sindipecas por Unidade da Federacdo Selecionada, Brasil, 2001 e 2012.
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Fonte: Sindipecas (2013).

Em relacdo a producdo fisica do segmento no periodo que se estende de 1991 a 2012,
observou-se um aumento da producdo fisica industrial das empresas associadas ao Sindipecas,
conforme o Grafico 8. De acordo com o Sindipecas (2013), para 2013, estima-se a elevagdo de
4,4% da producdo industrial de autopecas, impulsionada pela elevacdo de 3,7% das vendas
domeésticas do complexo automotivo; pela retomada de exportac6es, impulsionada pela leve
melhora da economia internacional e pela revogacao das licencas automaticas na Argentina; e

pela moderagédo das importacdes em razdo do cambio e do regime automotivo.
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Grafico 8 — Produgdo Fisica Industrial da IndUstria de Autopegas, Brasil, 1991-2012.
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Fonte: Sindipecas (2013).
Nota: Base média de 2002 = 100.

Em relacdo ao faturamento, a industria de autopecas fechou 2012 com um faturamento de
R$ 81,72 bilhdes, 10,5% abaixo do resultado de 2011 (R$ 91,26 bilhGes). Para este ano, o
Sindipecas prevé uma recuperacdo das vendas, com o faturamento alcangando R$ 83,92
bilhGes, uma alta de 2,7%. Para 2014, o faturamento voltara a crescer (4,5%) e chegard a R$
87,72 bilhdes. A evolugdo do faturamento pode ser acompanhada pelo Grafico 9. Segundo
estimativas do Sindipecas, o faturamento para os anos de 2013 e 2014 deve ser de R$ 83,72

bilhGes e R$ 87,72 bilhGes, respectivamente.

Gréfico 9 — Faturamento da Industria de Autopecas das Empresas Associadas ao Sindipegas,
Brasil, 2000-2014*.
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Fonte: Sindipecas (2013).
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Entre os Estados que apresentaram maior participacdo na distribuicdo do faturamento estéo
Séo Paulo, Minas Gerais, Parana, Rio Grande do Sul, Santa Catarina, Bahia e Rio de Janeiro,
nessa ordem. Dentre eles, Sdo Paulo, Parana e Bahia foram os Gnicos que apresentaram queda
no faturamento entre os anos de 2009 e 2012, o primeiro com queda de 3,46%, 0 segundo com
queda de 0,28% e o terceiro com queda de 0,03%. As demais unidades da federagéo
selecionadas (Minas Gerais, Rio Grande do Sul, Santa Catarina e Rio de Janeiro) seguiram em
trajetoria de alta, onde Minas Gerais apresentou maior faturamento entre esses anos, 2,02%. A

distribuicdo do faturamento por estados selecionados pode ser acompanhada pelo Grafico 10.

Gréfico 10 — Distribuicdo do Faturamento das Empresas Associadas ao Sindipecas por
Unidades da Federagéo Selecionadas, Brasil, 2009 e 2012.
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Fonte: Sindipecas (2009 e 2012).

Do total da producdo da industria de autopecas brasileira, as vendas diretas para as
montadoras representaram a parcela majoritaria do faturamento entre os anos de 2009 e 2012,
cerca de 69%. O segmento de mercado de reposicao, exportacdes e intra setorial representaram,
respectivamente, 14,7%, 8,6% e 7,4% das vendas. De acordo com dados do Sindipecas, a
projecdo para os anos de 2013 e 2014 é de aumento das vendas para todos 0s segmentos,

conforme ilustrado no Grafico 11.
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Gréafico 11 — Distribuicdo do Faturamento da Industria de Autopecas por Segmento, Brasil,
2009-2014*.
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Fonte: Sindipecas (2013)
Nota: * Projecdo

Em termos de distribuicdo das empresas conforme o faturamento, podemos observar, a
partir do Gréfico 12, que, em 2012, o faturamento estava concentrado em empresas de capital
estrangeiro: cerca de 56%. As empresas de capital nacional, por sua vez, detiveram cerca de
23% do faturamento. Com menor participacdo estdo as empresas de capital misto com
participacdo majoritaria estrangeira (cerca de 15%), as de capital misto com participacéo
majoritaria nacional (4,5%) e as de capital misto com participa¢des iguais (cerca de 1%).

Gréfico 12 — Distribuicdo das Empresas da Industria de Autopegas Associadas ao Sindipecas
conforme o Faturamento, Brasil, 2012.
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Fonte: Sindipecas (2013).
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Em relagdo aos investimentos, o Sindipecas (2013) aponta para investimentos da ordem de
US$ 1,44 bilh&o do setor neste ano, o que significa uma queda de 23,9% em relagdo aos US$
1,89 bilhdo de 2012. Segundo estimativas da entidade, os investimentos continuardo em queda
em 2014, cedendo para US$ 1,38 bilhdo. Em 2011, o investimento da industria de autopegas
brasileiro passou de US$ 2,4 bilhdes, mas caiu fortemente em 2012, passando para US$ 1,9

bilhdes, conforme o Grafico 13.

Grafico 13 — Investimentos Totais na Inddstria de Autopegas, Brasil, 2009-2014*.
(em USS$ bilhdes)
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Fonte: Sindipecas (2013).
Nota: * Projecdo.

As empresas que realizaram maior volume de investimento em 2012 sdo de capital
estrangeiro, com 44%. Em seguida aparecem as empresas de capital nacional, com 28% da
realizacdo de investimentos e empresas com capital majoritario estrangeiro, 23%. Empresas de

capital majoritario estrangeiro aparecem em seguida, com 4,8%, conforme o Gréfico 14.
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Gréfico 14 — Distribuicdo das Empresas da Industria de Autopegas conforme o Investimento,
Brasil, 2012.
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Fonte: Sindipecas (2013).

Em relacdo ao comércio externo, a industria brasileira de autopecas registrou, entre 2000 e
2002, déficits comerciais, mas recuperou a trajetoria de superdvit até 2006. De 14 pra c4, a
situacdo se tornou critica com o avancgo das importacdes. A crise financeira mundial que eclodiu
em 2008 tornou o Brasil o destino certo para autopecas e automdveis produzidos em outros
paises, como Alemanha, China e Coreia do Sul. Somou-se a isso a valorizacao do real ante ao
délar, importante fonte de perda de competitividade (SINDIPECAS, 2013). O resultado desses
fatores pode ser conferido por meio do Gréfico 15, no qual é apresentada balanca comercial

brasileira de autopecas, com saldos negativos que chegaram a US$ 5,8 bilhdes em 2012.

Gréfico 15 — Balanca Comercial da Industria de Autopecas, Brasil, 2000-2012.
(em bilhdes de US$ FOB )
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Desde o ano 2000, dentre os principais paises de destino das exportacBes brasileiras de
autopecas estdo a Argentina, Estados Unidos, México, Alemanha e Venezuela. Entretanto, a
importancia de cada pais variou em termos de participacdo, apresentando, atualmente, uma
configuracdo diferente aquela apresentada em 2000. Conforme observado na Tabela 15, em
2000, os Estados Unidos figurava como principal destino das exportaces brasileiras de
autopecas (34,3%), seguido da Argentina (20,8%), Alemanha (8,8%) e México (8,8%). Em
2011, e mantendo a posi¢do em 2012, a Argentina passou a ocupar o primeiro lugar como
principal destino dessas exportacdes (39%), sequida dos Estados Unidos (13,7%), México (9%)
e Alemanha (7,9%), respectivamente. Em 2012, esses paises somavam 67,8% das exportaces
brasileiras de autopecas. Os principais paises de destino das exportacGes brasileiras de
autopecas sdo apresentados na Tabela 15. Conforme observado, alguns paises apresentaram
importante aumento em sua participacéo, a Colémbia, por exemplo, que detinha participacdo
de 0,7%, em 2000, a aumentou para 2,1%, em 2012.

Tabela 15 — Principais Paises de Destino das Exportacdes de Autopecas, Brasil, 2000, 2011 e

2012.

(em US$ FOB)

Ordem | Pais 2000 | (W) ]| 201 | (@) ]| 2012 %
1 Argentina 797.625.471 20,8 4.343.190.139 39,0 3.780.812.266 36,1
2 Estados Unidos 1.313.929.278 34,3 1.526.936.552 13,7 1.467.786.585 14,0
3 México 335.235.391 8,8 1.006.537.549 9,0 1.003.606.330 9,6
4 Alemanha 338.817.632 8,8 879.500.569 7,9 848.166.445 8,1
5 Venezuela 73.289.474 1,9 388.697.061 3,5 356.377.093 34
6 Paises Baixos (Holanda) 10.525.002 0,3 250.332.602 2,3 329.945.897 3,2
7 Chile 77.755.512 2,0 260.645.679 2,3 266.003.160 2,5
8 Colémbia 27.262.003 0,7 178.150.032 1,6 217.112.806 2,1
9 Africa do Sul 39.321.069 1,0 205.728.447 1,8 198.486.566 1,9
10 China 18.088.425 0,5 144.196.943 1,3 152.470.172 1,5
11 Tailandia 4784987 0,1 23.734.213 0,2 151.451.592 14
12 Italia 105.003.786 2,7 180.761.376 1,6 149.811.247 14
13 Reino Unido 86.356.389 2,3 205.237.539 1,8 149.476.334 1.4
14 Peru 15.392.418 0,4 127.323.583 1,1 146.046.078 1,4
15 Franca 49.897.026 1,3 156.420.241 14 118.728.334 1,1
16 Paraguai 30.094.679 0,8 142.715.785 1,3 118.363.548 1,1
17 Uruguai 35.760.865 0,9 124.422.872 1,1 92.988.300 0,9
18 Russia 881.646 0,0 17.649.870 0,2 75.024.976 0,7
19 Suécia 57.453.698 1,5 79.640.706 0,7 68.601.296 0,7
20 india 16.272.174 0,4 60.953.360 0,5 58.062.010 0,6

Subtotal 3.433.474.015 89,6 10.302.775.118 92,6 9.749.321.035 93,1
Outros 397.509.100 10,4 821.684.474 74 721.971.699 7,8
Total 3.831.256.115 100,0 11.124.459.592 100,0 10.471.292.734 100,0

Fonte: Sindipecas (2013).
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Em termos de macrorregides de destino das exportagdes brasileiras de autopecas,
atualmente as principais sdo América do Sul, América do Norte e Europa. Cabe ressaltar que,
assim como observado no ranking dos principais paises de destino das exportacGes de
autopecas, houve uma mudanca em termos de participacdo das macrorregides de destino em
relacdo ao ano de 2000, gerando um novo ranking. Conforme apresentado no Gréfico 16, em
2000, em ordem de participacdo, as principais macrorregides eram: América do Norte (44,1%),
América do Sul (28,3%), Europa (20,6%), Asia e Oceania (3,9%), Africa (1,6%) e América
Central (1,5%). Em 2012, a América do Sul passou a figurar como principal destino das
exportacdes brasileiras de autopegas, com 48,7% de participagdo. A America do Norte, por sua
vez, perdeu importancia como principal destino, apresentando 24,4% de participacdo. As

macrorregides Asia e Africa ganharam importancia, enquanto a América Central perdeu.

Gréfico 16 — Exportacdes de Autopecas por Macrorregides de Destino, Brasil, 2000 e 2012.
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Fonte: Sindipecas (2013).

Entre as principais autopecas que figuram na pauta de exportacdes brasileiras em 2012,
conforme apresentado na Tabela 16, estdo: outras partes e acessorios de carrogarias (incluindo
as de cabinas), com 8,7% de participacdo; outras partes e acessorios dos veiculos automoveis
das posicdes 87.01 a 87.05, com 6,5% de participacdo; outras caixas de marchas, com 5% de
participagdo nas exportacOes; e caixas de marchas para veiculos automoveis, com 2,4% de

participacdo, dentre outros.



Tabela 16 — Principais Autopecas Exportadas, Brasil, 2012.

79

(%)
Ranking
2012 Produtos 2012
1 Outras partes e acessorios de carrogarias (incluindo as de cabinas) 8,7
2 Outras partes e acessorios dos veiculos automéveis das posi¢cdes 87.01 a 87.05 6,5
3 Outras caixas de marchas 5,0
4 Caixas de marchas para veiculos automéveis 2,4
5 Redutores, multiplicadores, caixas de transmissao e variadores de velocidade, incluindo os 23
conversores de torque. '
Outras partes reconheciveis como exclusiva ou principalmente destinadas aos motores das
6 o 2,2
posicoes 84.07 ou 84.08
7 Outros eixos de transmissdo com diferencial, mesmo providos de outros 6rgéos de 21
transmissdo e eixos ndo motores; suas partes. '
8 Outros controladores eletronicos para os sistemas de veiculos automoveis 2,1
9 Outros motores dos tipos utilizados para propulséo de veiculos do Capitulo 87 2,1
10 Outros freios, servo-freio, suas partes. 2,0
Subtotal 35,4
Outros 64,5
Total 100,0

Fonte: Sindipecas (2013).

Na analise dos paises de origem de importacdo de autopecas brasileiras, observa-se um

aumento da participacao dos paises asiaticos, reportada na Tabela 17. Enquanto as importacdes

provenientes dos Estados Unidos, do Japdo, da Alemanha e da Argentina cairam entre 2000 e

2012, houve um aumento expressivo das compras de pecas e acessorios da China, Coreia do

Sul e Tailandia. De uma participacdo de 0,6% em 2000, a China ampliou sua participacdo para

8,6% em 2012, passando a ocupar 4° lugar no ranking dos principais de origem das importacdes

de brasileiras. A Coreia do Sul ampliou sua participagéo de 0,6% em 2000 para 6,4% em 2012.

Por sua vez, a Tailandia aumentou sua participacdo de 0,2% em 2000 para 6,1% em 2012,

ocupando o 8° lugar no ranking. Juntos, esses paises responderam por 21,1% das autopecas

importadas em 2012.
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Tabela 17 — Principais Paises de Origem das Importacdes de Autopecas, Brasil, 2000, 2011 e

2012.
(em US$ FOB)
R;‘g‘;'z”g Pais 2000 (%) 2011 (%) 2012 (%)
1 Estados Unidos 840.217.457 19,4  2.026211.763 12,8  1.879.030.059 11,6
2 Japdo 535.720.252 12,4 1798235749 114  1.870.709.410 11,5
3 Alemanha 834.412.762 19,3  1.961.068.640 12,4 1845000492 11,3
4  China 22224837 05 1248620325 7,9  1.405.354.035 8,6
5  Argentina 552.223.019 12,8  1.321.201.922 84  1.282.068.623 7,9
6  Franca 281.160.878 65  1.152579.653 7,3  1.107.405213 68
7 Coreiado Sul 25.478.723 0,6 680.345.593 43  1.036.543.078 64
8  Tailandia 10.763.476 0,2 821.601.187 5.2 997.378.458 6,1
9 Italia 389.515.098 9,0 978.641.208 6,2 044.043.652 5,8
10 México 119.261.696 2,8 381.568.988 2,4 537.209.371 3,3
11 Suécia 154340215 3,6 694.137.177 4,4 528.622.624 3,3
12 Espanha 65.672.105 1,5 324.662.074 2,1 433243547 2,7
13 india 4717911 0.1 217.032.638 1,4 246.778.135 15
14 Reino Unido 146.608.016 3,4 240.712.388 15 227.949.752 1,4
15  Roménia 415.804 0,0 129.376.691 0,8 196.578.310 1,2
16 Turquia 10.623.349 0,2 171.703.244 1,1 176.401.627 1,1
17 Replblica Tcheca 5.509.051 0,1 226110221 1,4 133.851.376 0,8
18  Indonésia 6.346.540 0,1 108.670.876 0,7 117.628.041 0,7
19 Austria 17.690.129 0,4 115.232.686 0,7 113.875.274 0,7
20 Polénia 2738612 0,1 113.371.686 0,7 111.541.835 0,7
Subtotal 4.025.738.930 932 14.711.088.709 933 15191.221.912 934
outros 205501162 6,8  1.062.647.790 67  1.067.500.199 6,6
Total 4.321.240.092 100,0 15.773.736.499 100,0 16.258.722.111 100,0

Fonte: Sindipecas (2013).

Em termos de macrorregides, 0s principais continentes de origem das importagdes

brasileiras sio da Europa, com 38,05%, Asia e Oceania, com 37,2%. Juntas, somaram cerca de

80% das importacdes totais brasileiras de autopecas em 2012. Conforme o Grafico 17, podemos

observar perda relativa da Europa como fornecedora de autopecas, enquanto sua participacao

era de 47,6% em 2000, em 2012 essa participacdo passou para 38,5%, uma queda de 9,1%.

Outro importante movimento foi 0 aumento da participacdo da Asia e Oceania, passando de
15% em 2000 para 37,5% em 2012.



Gréfico 17 — Importacdo de Autopecas por Continente de Origem, Brasil, 2000 e 2012.
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Fonte: Sindipegas (2013).

81

Entre as principais autopecas que figuram na pauta de importagéo brasileira destacam-se o0s

produtos: outras partes e acessorios dos automoveis das posicoes 87.01 a 87.05, com 7,2%, mas

gue apresentou queda na sua participacdo em relacdo a 2000, no qual apresentava participacdo

de 11,6%. Ocupando a segunda posi¢do no ranking de principais autopecas importadas esta a

categoria blocos de cilindro e carteres para motores das posi¢des 84.07 ou 84.04, com 7.0%.

Em 2000, essa categoria apresentava uma participacdo de 2,8%. As principais autopecas

importadas pelo Brasil em 2012 podem ser visualizadas pela Tabela 18.

Tabela 18 — Principais Autopecas Importadas, Brasil, 2012.

(%)
Ranking Produtos 2012
2012
1 Outras partes e acessorios dos veiculos automéveis das posi¢oes 87.01 a 87.05 7,2
2 Blocos de cilindro e cérteres para motores das posi¢des 84.07 ou 84.08 7,0
3 Outras partes e acessorios de carrogarias (incluindo as de cabinas) 6,7
4 Outros motores de pistdo alternativo dos tipos utilizados para propulséo de veiculos do 55
Capitulo 87 de cilindrada superior a 1.000 cm3 '
5 Caixas de marchas e suas partes 3,2
6 Outros freios, servo-freio, suas partes 3,0
7 Outras carrocarias para os veiculos automéveis das posi¢fes 87.01 a 87.05, incluindo as 30
cabinas '
8 Outros virabrequins (cambolas) 2,9
9 Eixos de transmissdo com diferencial, mesmo providos de outros 6rgdos de transmissao 24
e eixos ndo motores; suas partes '
10 Sistemas de suspensdo e suas partes (incluindo os amortecedores de suspensdo) 2,3
Subtotal 43,2
Outros 56,8
Total 100,0

Fonte: Sindipecas (2013).
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4.2 AESTRUTURA DA INDUSTRIA DE AUTOPECAS EM NIVEL ESTADUAL

A industria catarinense de autopecas € voltada principalmente ao mercado de reposicéo,
entretanto, conta com empresas ja inseridas na cadeia automobilistica global. Uma delas é a
Fundicdo Tupy, de Joinville, fabricante de blocos de motores que fornece, no exterior, para
Jaguar, Land Rover, BMW, Honda, Ford, GM, Peugeot e VW. A Zen S/A, de Brusque, é outro
exemplo. Lider nacional e na América Latina em vendas de impulsores de partida, mancais e
polias, fornecendo grandes montadoras como Ford, GM e Mercedes-Benz, em 2011 produziu
8.916 mil pecas e registrou um faturamento de R$ 156,7 milhdes (FIESC, 2013).

As principais autopecas produzidas pelo Estado sdo: impulsores de partida, mancais e polias
para veiculos automotores, escapamentos, blocos de cilindros e cabecotes para motores diesel,
sendo o maior exportador do pais nesse item. Conforme observado na Tabela 19, no qual
apresenta as empresas da industria de autopecas inseridas em Santa Catarina associadas ao
Sindipecas em 2012, bem como seus principais produtos comercializados e 0 Municipio em
que se localiza, além de produzir os componentes citados, essas empresas fornecem uma ampla

variedade de autopecas (ibid, 2013).

Tabela 19 — Empresas Inseridas em Santa Catarina Associadas ao Sindipecas, 2012.

Empresas | Produtos | Localizacdo
3-RHO Interruptores Automotivos Ltda. Interruptores de luz de freio, pressdo de 6leo, etc.  Brusque
Caribor Tecnologia da Borracha Ltda. ~ Linha de Freios, conectores de igni¢&o, etc. Joinville
Funderg Hipper Freios Ltda. Disco de freio, tambor de freio, cubo de roda, etc. ~ Sangéo
Hengst Industria de Filtros Ltda. Filtros de ar, cabegote, 6leo, etc. Joinville
Industria de Borrachas NSO Ltda. Mangueiras, tubos retos, flexiveis, etc. Joinville
Jofund S/A Tambores, discos de freios, etc. Joinville
Krah-Ice-Brasil Ind. e Com. de
Compon. Eletr. Ltda. Resistores Timbo
Metallrgica Riosulense S/A Anéis de pistdo, valvulas de motor, bronzinas, etc.  Rio do Sul
Metallrgica Saraiva Ind. e Com. Ltda.  Retrovisores Biguacu
Metisa - Metallrgica Timboense S/A Laminas, sapatas, discos para arado, etc. Timbo
Minusa S/A Ind. de Pegas para Tratores Esteiras, rolamentos, aros, etc. Lages
Obenaus Ind. e Com. de Molas Ltda. Grampos, pinos de centro, pinos de mola, etc. Pomerode
Platicoville Ind. e Com. de Produtos
Plésticos Ltda. Extrusdo, acabamento, sopro e inje¢do Joinville
Remy Automotive Brasil Ltda. Motores de partida, alternadores e componentes Brusque
Reserplastic Ind. e Com. de Autopecas  Defletores, escapamentos, sensores, etc. Joinville
Rudolph Usinados S/A Bombas hidraulicas, chave de partida, etc Timbd
Schulz S/A Autopecas de ferro nodular e cinzento, etc. Joinville
Tupy S/A Bloco de motores, sistema de suspenséo, etc. Joinville
Wiest S/A Escapamentos Jaragua do Sul
Zen S/A Industria Metalurgica Impulsores de partida, ventoinhas, etc. Brusque
ZM Ind. e Com. de Autopecas Ltda. Solenoides, motores de partida, alternadores, etc. Brusque

Fonte: Sindipegas (2013).
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A partir dos dados fornecidos pela RAIS, podemos constatar que se destacam como
produtoras de autopegas as microrregides de Blumenau e Joinville (microrregides 02 e 13 da
Figura 7, respectivamente), uma vez que essas microrregiées possuiam juntas, em 2011, 35%
dos estabelecimentos catarinenses ligados a industria de autopecas. As microrregides de Itajai
(10), Campos de Lages (03), Criciuma (07), Rio do Sul (14) e Floriandpolis (09), quando
consideradas conjuntamente, também se destacam como produtoras, apresentando 34% dos

estabelecimentos ligados aquela industria.

Figura 7 — Mapa das Microrregides do Estado de Santa Catarina.

Fonte: CityBrazil (2013).

Legenda: 01 — Ararangud; 02 — Blumenau; 03 — Campos de Lages; 04 — Canoinhas; 05 — Chapec6; 06 — Concordia;
07 — Cricitima; 08 — Curitibanos; 09 — Floriandpolis; 10 — Itajai; 11 — Ituporanga; 12 — Joagaba; 13 — Joinville; 14
— Rio do Sul; 15 — Séo Bento do Sul; 16 — Sdo Miguel do Oeste; 17 — Tabuleiro; 18 — Tijucas; 19 — Tubardo; 20 —
Xanxeré.

Conforme observado na Tabela 20, entre 0 ano de 2000 e 2011, houve uma evolucédo
positiva do numero de estabelecimentos da industria de autopecas em Santa Catarina. Enquanto
gue em 2000 havia 68 estabelecimentos ligados aquela industria, em 2011 esse numero subiu
para 167. A microrregido de Blumenau foi a que apresentou maior nimero absoluto em termos
de novos estabelecimentos criados nesse periodo, 16. Em seguida, aparece a microrregido de
Joinville, com 7 novos estabelecimentos entre os anos de 2000 a 2011, e a microrregido de

Itajai, com 10 novos estabelecimentos.
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Tabela 20 — Numero de Estabelecimentos da Industria de Autopecas por Microrregido, Santa
Catarina, 2000-2011.
Microrregifio [ 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011
22 25 27 28 30 28

Blumenau 17 19 21 15 17 33
Joinville 18 16 15 9 10 14 17 24 27 24 24 25
Campos de Lages 4 6 9 7 7 7 10 9 10 9 11 12
Itajai 2 3 4 6 5 8 10 12 12 12 11 12
Criciima 6 8 7 9 11 14 12 13 13 13 11 11
Rio do Sul 4 4 5 5 4 4 7 8 9 9 8 10
Floriandpolis nd* nd* 2 1 1 4 8 7 7 7 7 10
Xanxeré 4 4 5 5 4 5 6 6 7 9 7 8
Tubardo 2 2 7 7 7 9 9 8 9 8 8 8
Ararangua 1 1 1 0 2 7 9 8 8 10 9 8
Chapeco 3 4 4 5 4 3 6 8 9 9 10 8
Séo Bento do Sul 3 3 4 3 3 3 3 3 4 5 5 5
Joacgaba 1 nd* 0 1 0 1 1 1 1 2 5 5
Tijucas 1 nd* 1 1 1 0 2 2 3 4 2 3
Séo Miguel do Oeste nd* nd* 0 3 4 4 5 6 5 6 4 3
Concordia nd* nd 0 1 3 3 3 3 2 2 2 2
Canoinhas 2 4 4 2 2 2 2 2 2 2 2 2
Ituporanga nd* nd* 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1
Curitibanos nd nd 0 0 0 1 1 1 1 1 1 1
Total 68 74 89 80 85 111 136 148 157 162 155 167

Fonte: RAIS/MTE
Nota: * Néo disponivel.

Do total de estabelecimentos ligados a industria de autopecas catarinense, 167 em 2011,
cerca de 70% se enquadravam na categoria microempresa. Em seguida, com cerca de 20% do
total, estavam as pequenas empresas. As empresas de médio e grande porte foram as menos
representativas, com 8,4% e 2,4%, respectivamente. Cabe ressaltar que, as microempresas
apresentaram maior crescimento em termos de quantidade entre os anos de 2000 e 2011,

passando de 50, em 2000, para 115, em 2011, conforme observado na Tabela 21.

Tabela 21 — Numero de Estabelecimentos da Inddstria de Autopecas segundo Porte, Santa
Catarina, 2000-2011.

Porte | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011
Micro 50 53 64 52 55 82 104 112 116 122 112 115
Pegueno 12 14 18 19 20 21 22 25 28 27 24 34
Média 5 5 4 6 7 5 7 8 9 9 16 14
Grande 1 2 3 3 3 3 3 3 4 4 3 4
Total 68 74 89 80 85 111 136 148 157 162 155 167

Fonte: RAIS/MTE

Em relagdo aos PFT na industria de autopecas catarinense, os dados disponiveis na RAIS
apontam uma evolugdo desse numero entre os anos 2000 e 2011, conforme representado na
Tabela 22. A microrregido de Blumenau foi a que apresentou maior nimero absoluto em termos

de novos PFT criados nesse periodo, 1.141. Em seguida, aparece a microrregido de Rio do Sul,
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com 845 novos PFT e da microrregido de Joinville, com 382 novos PFT. Durante esse periodo,
0s PFT cresceram a uma média de 35% ao ano.

Tabela 22 — NUmero de Postos Formais de Trabalho da Industria de Autopecas por
Microrregifes, Santa Catarina, 2000-2011.

Microrregio | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011

Blumenau 1387 1620 1858 2054 2531 2628 2616 2415 2818 2706 2794 2798
Rio do Sul 595 618 692 822 1074 1229 1202 1223 1387 1443 1411 1440
Joinville 482 482 412 352 414 236 713 592 705 718 612 864
Séo Bento do Sul 14 24 35 234 257 287 339 677 363 796 460 656
Tubardo 6 3 11 55 110 235 409 726 519 441 886 655
Itajai 10 4 8 61 19 25 29 56 68 71 56 480
Xanxeré 382 452 462 492 524 520 463 401 504 407 468 401
Campos de Lages 101 112 120 81 75 89 107 132 108 145 131 158
Criciima 135 148 180 262 275 255 109 187 242 155 235 152
Floriandpolis nd nd 45 0 64 80 100 117 121 155 108 137
Séo Miguel do Oeste nd nd 0 32 50 60 65 78 70 98 76 109
Chapeco 8 9 8 15 12 9 33 61 42 63 49 56
Tijucas 1 nd 6 6 0 0 58 44 52 45 46 49
Joagaba 2 nd 0 0 0 6 5 14 9 39 11 48
Ararangua 1 2 2 0 2 8 18 22 18 37 22 42
Concérdia nd nd 0 7 12 14 9 13 19 13 17 14
Ituporanga nd nd 0 0 0 0 0 0 0 0 0 14
Canoinhas 5 13 15 10 8 11 10 10 10 11 11 12
Curitibanos nd nd 0 0 0 1 0 1 1 1 1 0
Total 3129 3487 3854 4483 5427 5693 6285 6769 7056 7344 7394 8085

Fonte: RAIS/MTE
Nota: * N&o disponivel

Do total de PFT em Santa Catarina, 8.085 em 2011, informados pela RAIS, cerca de 42%
estavam alocados em empresas de grande porte. As empresas de médio porte, por sua vez,
detiveram cerca de 32% dos PFT. Em seguida, aparecem as empresas de pequeno porte e as
microempresas, responsaveis por cerca de 18% e 7% dos PFT. Os numeros absolutos de PFT

distribuidos por porte empresarial podem ser visualizados na Tabela 23.

Tabela 23 — Distribuicdo dos Postos Formais de Trabalho na Industria de Autopecas segundo o
porte, Santa Catarina, 2000-2011.

Porte | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011
Micro 230 198 210 203 211 363 475 612 617 617 631 585
Pequeno 669 733 911 848 950 1164 1224 1482 1368 1169 1356 1497
Meédio 1543 1345 966 1310 1498 1226 1837 1689 1997 2756 1592 2615
Grande 687 1211 1767 2122 2750 2940 2749 2986 3074 2802 3815 3388
Total 3120 3487 3854 4483 5427 5693 6285 6769 7056 7344 7394 8085

Fonte: RAIS/MTE
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Em relacdo ao comércio externo da inddstria de autopecas catarinense, conforme observado
no Tabela 24, esse segmento apresentou sucessivos superavits comerciais entre os anos de 2000
e 2012. A Tabela também nos mostra que em 2010 as exportacdes catarinenses de autopecas
aumentaram mais de 100% em relacdo ao ano anterior, em contrapartida, as importacdes
aumentaram em mais de 70% em relacdo a0 mesmo ano. O maior saldo positivo se deu em
2011, quando as exporta¢fes somaram mais de US$ 500 milhdes e as importagdes mais de US$

75 milhoes.

Tabela 24 — Balanca Comercial de Autopecas*, Santa Catarina, 2000-2012.
(em US$ FOB)

Ano | Exportacéo | var% | Importacdo | Var.% | Saldo

2000 94.514.866 - 2.897.635 - 91.617.231
2001 94.186.231 -0,35% 2.515.368 -13,19% 91.670.863
2002 123.803.824 31,45% 3.104.493 23,42% 120.699.331
2003 146.550.702 18,37% 5.279.150 70,05% 141.271.552
2004 173.681.168 18,51% 8.175.253 54,86% 165.505.915
2005 227.388.650 30,92% 15.088.617 84,56% 212.300.033
2006 276.440.959 21,57% 18.384.413 21,84% 258.056.546
2007 322.084.683 16,51% 23.734.334 29,10% 298.350.349
2008 357.488.858 10,99% 47.566.358 100,41% 309.922.500
2009 183.148.491 -48,77% 35.661.844 -25,03% 147.486.647
2010 368.970.495 101,46% 61.890.932 73,55% 307.079.563
2011 508.742.634 37,88% 76.743.301 24,00% 431.999.333
2012 475.764.303 -6,48% 87.851.143 14,47% 387.913.160

Fonte: Sistema AliceWeb2 — SECEX/MDIC
Notas: *Para o calculo dos valores de exportacdes e importagdes utilizou-se a equivaléncia entre 0 Grupo 29.4 da
CNAE 2.0 e a Nomenclatura Comum do Mercosul de 2007 (Ver Anexo A).

Comparada a balanca comercial catarinense, o balanca comercial do setor de autopecas
apresentou melhor desempenho, uma vez que a primeira incorreu em sucessivos déficits
comerciais a partir do ano de 2009, conforme visualizado na Tabela 25. A Tabela ainda nos
mostra que, entre 2000 e 2007, a balanga comercial catarinense se manteve estavel, variando
num patamar entre US$ 3 e US$ 2 bilhdes. Entretanto, a partir de 2008 a balanca comercial
catarinense apresentou déficits resultantes do aumento das importagdes ndo compensado pelo

aumento das exportagdes, que se manteve estavel na faixa de US$ 7 e US$ 9 bilhdes.



Tabela 25 — Balanga Comercial, Santa Catarina, 2000-2012.
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(em US$ FOB)

Ano | Exportacdo | Var.% Importacéo | Var% | Saldo
2000 2.712.493.326 - 957.170.420 - 3.669.663.746
2001 3.031.171.592 11,75% 860.394.086 -10,11% 2.170.777.506
2002 3.160.456.173 4,27% 931.395.232 8,25% 2.229.060.941
2003 3.701.853.788 17,13% 993.809.940 6,70% 2.708.043.848
2004 4.862.607.905 31,36% 1.508.949.736 51,83% 3.353.658.169
2005 5.594.238.525 15,05% 2.188.539.874 45,04% 3.405.698.651
2006 5.982.111.911 6,93% 3.468.767.697 58,50% 2.513.344.214
2007 7.381.839.477 23,40% 5.000.221.348 44,15% 2.381.618.129
2008 8.331.092.069 12,86% 7.940.723.855 58,81% 390.368.214
2009 6.427.660.746 -22,85% 7.288.150.960 -8,22% -860.490.214
2010 7.582.026.804 17,96% 11.978.105.711 64,35% -4.396.078.907
2011 9.051.045.337 19,38% 14.840.975.072 23,90% -5.789.929.735
2012 8.920.667.156 -1,44% 14.551.482.074 -1,95% -5.630.814.918

Fonte: Sistema AliceWeb2 — SECEX/MDIC

A Tabela 26 apresenta a participacdo das exportacdes e importacdes da industria

catarinense de autopecas em relacdo a balanca comercial de Santa Catarina. Conforme

observado, a participacdo do setor de autopecas nas exportacdes de Santa Catarina vem

aumentando de 2000 a 2012, destarte a participacao deste setor nas importacGes também tenha

apresentado crescimento. A representacdo do setor na pauta das exportacdes catarinenses
passou de 3,48% em 2000 para 5,33% em 2012.

Tabela 26 — Participacdo das ExportacOes e ImportacOes de Autopecas em relacdo ao Total de
Exportacdes e Importagdes, Santa Catarina, 2000-2012.

Total

Total

Ano Total E;(gortagao Exportacio Pa(:;(.) )(a) Total Irggortagao Importacio Pa(n;;) )(b)
Autopecgas SC Autopecas SC
2000 2.712.493.326 94.514.866 3,48 957.170.420 2.897.635 0,30
2001 3.031.171.592 94.186.231 3,11 860.394.086 2.515.368 0,29
2002 3.160.456.173 123.803.824 3,92 931.395.232 3.104.493 0,33
2003 3.701.853.788 146.550.702 3,96 993.809.940 5.279.150 0,53
2004 4.862.607.905 173.681.168 3,57 1.508.949.736 8.175.253 0,54
2005 5.594.238.525 227.388.650 4,06 2.188.539.874 15.088.617 0,69
2006 5.982.111.911 276.440.959 4,62 3.468.767.697 18.384.413 0,53
2007 7.381.839.477 322.084.683 4,36 5.000.221.348 23.734.334 0,47
2008 8.331.092.069 357.488.858 4,29 7.940.723.855 47.566.358 0,60
2009 6.427.660.746 183.148.491 2,85 7.288.150.960 35.661.844 0,49
2010 7.582.026.804 368.970.495 4,87 11.978.105.711 61.890.932 0,52
2011 9.051.045.337 508.742.634 5,62 14.840.975.072 76.743.301 0,52
2012 8.920.667.156 475.764.303 5,33 14.551.482.074 87.851.143 0,60

Fonte: Elaboracdo com base nos dados do Sistema AliceWeb2 — SECEX/MDIC
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Em relacdo aos destinos das exportagOes catarinenses de autopecas, em 2012, podemos
verificar por meio da Tabela 27 que, os principais eram os Estados Unidos, com cerca de 43%
de participacdo em 2012; o México, com cerca de 29% de participacdo e a Argentina, com cerca
de 10% de participacdo em 2012. Comparado ao ano de 2000, houve queda da participacéo o
norte americana, que recebia cerca de 72% das exportacOes catarinenses de autopecas. O
Meéxico e a Argentina, por sua vez, aumentaram consideravelmente sua participacdo. O
primeiro passando de cerca de 4%, em 2000, para cerca de 28% em 2012. E, o segundo, de
cerca de 5%, em 2000, para cerca de 10% em 2012.



Tabela 27 — Destinos Selecionados das Exportagdes de Autopecas, Santa Catarina, 2000, 2005, 2010, 2011 e 2012.
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Pais | 2000 [ Part.% | 2005 | Part% | 2010 | Part% | 2011 | Part% | 2012 Part.%
Estados Unidos 56.948.114  72,10%  94.828571  5613%  126.131525  474%  178.261.532 4818% 145594284  42,85%
Meéxico 3.079.487  3,90%  43.959.782  26,02%  81.188.000  30,5%  95817.674  2590%  97.586.892  28,72%
Argentina 3960404  501%  5.165445  306% 19406006  7,29%  28.730.096  7,76%  34.720.824  10,22%
Alemanha 1122907  142% 1348714  080%  6.039.303 23% 18945415  512% 18792838  553%
Africa do Sul 282.043  0,36% 473.784 0,28% 417.448 0,2% 3765183  1,02%  13.602.060  4,00%
Venezuela 727.288  0,92% 781.067 046% 13504257  51% 15845627  428%  13.597.690  4,00%
Colombia 820.587 1,04% 1442224  085% 2151741 0,8% 6.801.699  184%  3.737.249  110%
Chile 530480  068% 1391268  082%  2517.983 0,9% 2456711 066%  2.369.864  0,70%
Paraguai 300.923  0,38% 479.270 028%  2507.620 0,9% 2.696.715  0,73% 1443147  042%
Uruguai 416499  053% 565.139 01 1.293.068 0,5% 1277280  035% 1261077  037%
Outros* 10.786.664  13,66%  18517.713  10,96%  11.139.431  42% 15401235  4,16%  7.049290  2,07%
Total 78.984.396  100,00%  168.952.977  100,00%  266.296.382  100,00%  369.999.167  100,00%  339.755.215  100,00%

Fonte: Elaboracdo com base nos dados do Sistema AliceWeb2 — SECEX/MDIC. )
Nota: * Inclui: Bélgica, Franca, Paises Baixos (Holanda), Suécia, Poldnia, China, Coreia do Sul, Emirados Arabes Unido, Angola, Nigéria, Canada e Peru.
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Com relagdo as importagdes catarinenses de autopecas, em 2012, podemos verificar, através
da Tabela 28 que, os principais paises de origem das importacdes eram China, com cerca de
57,4% de participacdo em 2012, México, com 23,7% de participacdo e a Argentina, com 8,8%
de participacdo em 2012. Comparado ao ano de 2000, houve aumento da participacao chinesa,
que era de 1,41% das importacdes catarinenses de autopecas. O México e a Argentina também
aumentaram consideravelmente sua participacdo, que eram de 0,26% e de 0,74% em 2000,

respectivamente.



Tabela 28 — Paises de Origem das Importacfes de Autopecas, Santa Catarina, 2000, 2005, 2010, 2011 e 2012.

Pais | 2000 | Part% | 2005 | Part% | 2010 | Part% | 2011 | Part% 2012 Part.%
China 35.460 141% 549517  402%  21.489.974 404%  70.150.465 57,7%  45638.488  574%
Meéxico 6.519 026%  3.166.269 2315%  19.185505  36,1%  33917.152  279%  18.855.464  237%
Argentina 18.718 074% 1394143 10,19% 4523435  85%  7.706.826  63%  7.028633  88%
Coreia do Sul 9.344 037%  7587.278 5546%  6.216.811  117%  7.635453  63%  5637.276  7.1%
Alemanha 31.388 125% 54789  0,40% 208.149 0.4% 533.646 04% 1269226  1,6%
EUA 1137386  4521%  398.444  291% 1249512  24% 1292837  11% 956.032 1,2%
Outros* 1.277.021  50,76%  529.155  3,.87% 297.312 0.6% 328.786 0,3% 172.693 0.2%
Total 2515836  100,00% 13.679.595 100,00%  53.170.698  100,0% 121.565.165 100,0%  79.557.812  100,0%

Fonte: Elaboracdo com base nos dados do Sistema AliceWeb2 — SECEX/MDIC. ) )
Nota: * Inclui: Venezuela, Chile, Coldmbia, Paraguai, Peru, Uruguai, Bélgica, Paises Baixos (Holanda), Emirados Arabes Unidos, Canadd, Pol6nia, Africa do Sul, Angola,
Nigéria, Suécia e Franga.
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4.2.1 Analise Comparativa dos Estados Fabricantes de Autopecas da Regido Sul

Comparativamente as demais unidades da federacdo da regido Sul do Brasil, o Estado de
Santa Catarina possui destaque negativo na producdo automobilistica. Como revela o Gréfico
18, o Estado possui baixa participacdo no Valor Bruto da Producdo Industrial (VBPI)® no
segmento automobilistico nacional quanto comparado ao Estado do Parana e do Rio Grande do
Sul. A presenga de grandes montadoras multinacionais nos estados vizinhos é a explicacéo
principal dessa diferenca. Enquanto que o Parana conta com montadoras como Nissan, Renault,
Volkswagen e Volvo; e o Rio Grande do Sul com Agrale, GM e International; o Estado de
Santa Catarina ainda esta no estagio de elaboracédo de projetos de instalacdo, como é o caso da

Sinotruck e da LS Mtron Tratores e de efetiva implantacdo, como € o caso da alemd BMW.

Grafico 18 — Participacdo dos Estados da Regido Sul do Brasil no VBPI da IndUstria
Automobilistica por Segmento Produtivo, Brasil, 2007-2010.
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Fonte: SIDRA/IBGE

5 Compreende a totalidade das transferéncias realizadas mais as vendas efetuadas pela unidade mais as variagGes
dos estoques de: produtos fabricados pela unidade; produtos em curso de fabricacdo; e produtos fabricados por
outras unidades da mesma (IBGE).
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Os dados da Tabela 29 apontam a superioridade do VBPI apresentado pela industria
paranaense no Grupo 29.1 da CNAE 2.0, conforme a Tabela 29, referente a fabricagdo de
automoveis, camionetes e utilitarios, bem como no Grupo 29.2, referente a fabricacdo de
caminhdes e Onibus, notadamente, setores dominados por multinacionais. Os valores
observados, no entanto, revelam que as atividades do Grupo 29.4, referente a fabricacdo de
pecas e acessorios para veiculos automotores € menos concentrada entre os Estados da Regido
Sul. Enquanto o Estado do Rio Grande do Sul responde por cerca de 4% do VBPI médio entre
2007 e 2010, Parana por 3,5%, o Estado de Santa Catarina responde por cerca de 3,3% do VBPI
entre 2007 e 2010. Disso deriva-se que a auséncia de grandes montadoras ndo impediu que
empresas catarinenses se engajassem no fornecimento de pe¢as e componentes para a industria
automobilistica. A explicacdo para tal fendmeno reside, muito provavelmente, na ampla
capacidade de desenvolvimento de produtos da industria metal mecanica localizada nas
macrorregides Norte e Nordeste do Estado (CARIO et al, 2012)

Tabela 29 — Participacdo dos Estados da Regido Sul no VBPI do Complexo Automotivo por
Segmento Produtivo, Brasil, 2007-2010.

Grupo 29 Parand Rio Grande do Sul Santa Catarina

CNAE 2.0* 2007 2008] 2009] 2010] 2007] 2008] 2009] 2010] 2007] 2008| 2009] 2010

Grupo 29.1 8,66% 891% 10,02% 9,16% 3,23% 3,05% 3,36% 3,21% nd** nd** 0,02% nd**
Grupo 29.2 2,34% 2,77% 2,06% 3,23% 0,18% 0,26% 0,17% 0,23% nd** nd** nd nd**
Grupo 29.3 051% 063% 0,77% 082% 2,78% 3,04% 2,77% 3,61% 1,08% 1,09% 0,66% 0,63%
Grupo 29.4 391% 337% 3,22% 3,70% 4,06% 4,13% 4,02% 4,53% 3,31% 3,88% 2,88% 3,05%
Grupo 29.5 0,03% 0,03% 0,03% 0,03% 0,02% 0,02% 0,02% 0,02% 0,05% nd** 0,04% nd**
Total 15,45% 15,71% 16,10% 16,94% 10,27% 10,50% 10,34% 11,60% 4,44% 4,97% 3,60% 3,68%

Fonte: SIDRA/IBGE
Notas: * Ver Anexo A
** Ndo disponivel

Por outro lado, destaques da industria catarinense de autopecas podem ser apontados em
diversos segmentos produtivos dessa industria, o que reforca o argumento da potencial
adaptacdo a eventuais novas demandas de grandes montadoras, que porventura venham se
estabelecer em Santa Catarina. Conforme a Gréafico 19, ha mais trabalhadores dispostos na
Classe 2943-3, referente a fabricacao de pecas e acessorios para o sistema de freios de veiculos
automotores no Estado (732) do que no Parand (237). Assim como, registra-se mais
trabalhadores catarinenses em relacdo a industria gaucha nas Classes 2941-7 e 2945-0,
referentes a fabricacdo de pegas e acessorios para o sistema motor de veiculos automotores e
fabricacdo de material elétrico e eletrénico para veiculos automotores, exceto baterias,
respectivamente. Ademais, nota-se proeminéncia no emprego em outras classes, como a 2944-

1, referente a fabricagédo de pecas e acessorios para o sistema de direcdo e suspensao de veiculos
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automotores; e da Classe 2942-2, referente a fabricacdo de pecas e acessorios para veiculos

automotores néo especificadas nas outras classes.

Gréafico 19 — Numero de PFT da Industria de Autopecas do Grupo 29.4 da CNAE 2.0* nos
Estados da Regido Sul, Brasil, 2011.
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Fonte: RAIS/MTE
Nota: * Ver anexo A.

Conforme o Gréfico 20, entre 2009 e 2012, houve aumento da participacdo catarinense nas
exportacOes de autopecas de 1,7 pontos percentuais. Esse aumento foi maior do que 0 aumento
também verificado nas importacdes de autopecas, 0,2 pontos percentuais. Apresentando
tendéncia contraria estd o Rio Grande do Sul, que além de reduzir sua participacdo nas
exportacGes de autopecas, apresentou aumento das importacdes maiores do que a queda de
exportaces. O Estado do Parana, por sua vez, aumentou sua participacdo nas exportacdes e

importacOes entre esses anos.
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Gréafico 20 — Participacdo nas Exportacdes e Importacdes de Autopecas dos Estados da Regido
Sul, Brasil, 2009-2007.
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Fonte: Sindipecgas (2009 a 2012).

A evolucdo positiva da participacdo a nivel nacional das exportacGes catarinenses de
autopecas das empresas associadas ao Sindipecas, também figura como um indicativo da
potencialidade desse segmento em Santa Catarina a despeito da auséncia de grandes

montadoras.

4.3 SINTESE CONCLUSIVA

A industria brasileira de autopecas é a maior da América Latina, registrando faturamento
de mais de US$ 40 bilhdes em 2012 e concentrando-se principalmente no estado de S&o Paulo.
As empresas associadas ao Sindipecgas realizaram investimento de US$ 1,9 bilhdo, o que
representa 4,5% do faturamento obtido. Segundo RAIS, em 2011 havia 3.005 estabelecimentos
ligados a industria e essas empresas foram responsaveis por 329.443 postos formais de trabalho.
A balanca comercial apresentou déficit desde 2007, sendo que 0s principais paises para quem
0 Brasil exporta sdo Argentina, EUA e México. A producdo catarinense esta voltada, em sua
maioria, para o mercado de reposi¢do, sendo que as microrregides responsaveis por tal mercado
sdo Blumenau e Joinville, aléem de o numero de estabelecimentos do Estado ser de 167,

empregando 8.085 postos formais de trabalho.
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CAPITULO 5 - ANALISE DAS CONDICOES COMPETITIVAS DA INDUSTRIA DE
AUTOPECAS DO ESTADO DE SANTA CATARINA A PARTIR DE EMPRESAS
SELECIONADAS

O desempenho competitivo de uma empresa, inddstria ou nacdo é condicionado por um
vasto conjunto de fatores. Segundo Coutinho e Ferraz (1995) existem trés importantes fatores
que determinam a competitividade. S&o eles: os fatores internos, os fatores estruturais e 0s
fatores sistémicos. Os fatores internos séo aqueles que estdo sob a decisdo da empresa e através
dos quais a empresa procura se distinguir de seus competidores. Os fatores estruturais sao
aqueles que, mesmo néo sendo inteiramente controlados pela firma, estdo parcialmente sob a
area de influéncia e caracterizam diretamente o ambiente competitivo. E, finalmente, os fatores
sistémicos sdo aqueles sobre 0s quais a empresa detém escassa ou nenhuma possibilidade de
intervir, constituindo parametros do processo decisorio.

Esses fatores competitivos sdo objeto de analise neste capitulo no intuito de elucidar as
condicGes de competitivas alcancadas pelas empresas selecionadas da indudstria catarinense de
autopecas. A analise é feita por meio de trés secBes. A primeira se¢do, secdo 5.1, apresenta as
caracteristicas gerais das empresas selecionadas da industria de autopecas de Santa Catarina,
como composicao do capital, destino da producdo, faturamento bruto, idade média e origem
dos principais equipamentos e origem dos insumos e matérias primas; bem como os fatores
competitivos internos a empresa, como inovagdes adotadas, qualificacdo da médo de obra,
principais estratégias utilizadas, dentre outros. A segunda se¢do, secdo 5.2, apresenta os fatores
competitivos sob as perspectivas de dinamica setorial e sistémica. E, finalmente, a terceira e

ultima se¢do, secdo 5.3, apresenta uma sintese conclusiva da analise.

5.1 CARACTERISTICAS GERAIS DAS EMPRESAS SELECIONADAS DA INDUSTRIA
DE AUTOPECAS DE SANTA CATARINA E FATORES COMPETITIVOS INTERNOS A
EMPRESA

Do conjunto das quatro empresas selecionadas da industria de autopecas, trés sdo de
pequeno porte e uma € de médio porte. A andlise dos dados serd feita com base nessa
classificacdo, sendo que a identificacdo individual da empresa serd mantida em sigilo.

Essas empresas apresentam composigdo de capital distintas. Das trés empresas de pequeno
porte, duas sdo de origem nacional e uma é de capital estrangeiro. O capital da empresa de
médio porte € de origem 100% nacional, conforme observado na Tabela 30.
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Tabela 30 — Composicdo do Capital das Empresas Selecionadas da Industria de Autopegas,
Santa Catarina, 2013.

. ) Porte da Empresa
Composicéo do Capital —
Pequeno Médio
Nacional 2 1
Estrangeiro 1 -
Total 3 1

Fonte: Pesquisa de Campo (2013).

Os produtos comercializados pelas diferentes empresas envolvem cilindros e bombas
hidraulicas, retentores e estatores, retrovisores, servicos de usinagem de eixos para motores
elétricos, eixos para o sistema de direcdo hidraulica, entre outros. Essa producdo € destinada a
diferentes mercados: das trés empresas de pequeno porte, duas destinam sua producdo para o
mercado nacional e uma destina 85% da producdo ao mercado interno e 15% ao mercado
externo. A empresa de médio porte destina a sua producéo para o mercado interno.

O faturamento das empresas selecionadas da industria catarinense de autopegas, conforme
a Tabela 31, demostra que com excecao de uma empresa de pequeno porte, a qual apresentou
faturamento bruto entre R$ 751.000,00 e R$ 1.000.000,00, todas as demais empresas

entrevistadas faturaram, em 2012, um montante acima de R$ 1.000.000,00.

Tabela 31 — Faturamento Bruto das Empresas Selecionadas da Inddstria de Autopecas, Santa
Catarina, 2012.

Porte da Empresa
Pequeno Médio
Até R$ 100.000,00 - -
De R$ 101.000,00 até R$ 250.000,00 - -
De R$ 251.000,00 até R$ 500.000,00 - -
De R$ 501.000,00 até R$ 750.000,00
De R$ 751.000,00 até R$ 1.000.000,00 1
Acima de R$ 1.000.000,00 2 1
Total 3
Fonte: Pesquisa de Campo (2013).

Faturamento Bruto

A idade media dos principais equipamentos, entre as empresas de pequeno e médio porte,
varia entre trés oito anos, sendo, portanto, equipamentos adquiridos recentemente, conforme a
Tabela 32. Em relagdo a procedéncia destes, observa-se que no caso das pequenas empresas,
sua maioria é obtida nacionalmente. Os equipamentos das empresas de porte médio, por sua

vez, séo predominantemente de origem estrangeira.
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Tabela 32 — Idade Média e Origem dos Principais Equipamentos das Empresas Selecionadas

da Industria de Autopecas, Santa Catarina, 2013.

Porte Equipamentos

Idade
Média

Origem

Nacional

Estrangeira

Equipamento de teste

7

Solda Robética

Centro de usinagem horizontal

Pequeno | Injetoras

Tornos com comando numérico computadorizado (CNC)

Maquinas de laminacéo

Témperas

Centro de usinagem horizontal/vertical

Médio | Tornos com CNC

Tornos multiuso

Q| O W W|W| OO W|w

X | X[ X

Fonte: Pesquisa de Campo (2013).

A origem dos principais insumos das pequenas e médias empresas é concentrada no mercado

nacional, conforme observado na Tabela 33. Entretanto, alguns insumos e matérias-primas sao

adquiridos no mercado externo, principalmente no caso das empresas de pequeno porte. Ainda

cabe destacar que o mercado local e estadual ndo oferecem insumos para 0 processo produtivo

destas empresas. Apenas em um caso constatou-se o fornecimento por parte do Estado de Santa

Catarina, o de parafusos.

Tabela 33 — Origem dos Principais Insumos e Matérias-Primas Utilizadas no Processo de
Producdo nas Empresas Selecionadas da Industria de Autopecas, Santa Catarina, 2013.

Porte Insumos/Matérias-Primas Origem
Local Estadual Nacional Exterior
Aco Cromado - - - X
Vélvulas - - - X
Forjados - - - X
Plastico - - X -
Pequeno | Vidro - - X -
Parafuso - X - -
Aco - - X -
Cobre - - X -
Papel - - X -
Barra trefilada de ago - - X X
Médio Blank de ferro fundido - - X -
Ferramentas de usinagem - - X X

Fonte: Pesquisa de Campo (2013)

Na andlise da atual situacéo das tecnologias de gestdo das empresas selecionadas da industria

catarinense de autopegas, observou-se, conforme a Tabela 34, que na empresa de médio porte,
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a maioria das tecnologias esta implantada. A situacao das tecnologias just in time e mini fabrica
ndo foi informada pela empresa. As empresas de pequeno porte, em sua maioria, ja implantaram
ISO 9000, selo ambiental, Kanban, manutencdo preventiva, desenho técnico, células de
producdo, producdo com qualidade assegurada, grupos de melhoria, planejamento e controle da
producdo, dentre outras tecnologias de gestdo. A reducdo de estoque em processo esta em fase
de implantacdo em duas empresas de pequeno porte. A situacdo das tecnologias selo ambiental,

Kanban, Programa 5S e Qualidade Total ndo foi informada por uma empresa de pequeno porte.

Tabela 34 — Situacéo das Tecnologias de Gestdo das Empresas Selecionadas da Industria de
Autopecas, Santa Catarina, 2013.

Situacdo Atual
Tipo de Tecnologias de Gestao Implantado Implantando Planejando
P M P M P M
I1ISO 9000 2 1 - - 1 -
Selo ambiental 2 1 nd* - nd* -
Kaban 2 1 nd* - nd* -
Programa 5S 2 1 nd* - nd* -
Qualidade total 2 1 nd* - nd* -
CAD/CAM 1 1 1 - - -
Layout 2 1 1 - - -
Planejamento e controle da producéo 2 1 1 - - -
Desenho técnico 2 1 1 - - -
Reducéo de estoque em processo 1 1 2 - -
Engenharia racional de produtos 1 1 1 - 1 -
Manutencéo preventiva 3 1 - - - -
Produgdo com qualidade assegurada 3 1 - - - -
Reducdo do set-up 3 1 - - - -
Grupos de melhoria 3 1 - - - -
Células de produgdo 3 1 - - - -
Just in time 1 nd* 1 nd* - nd*
Mini fabrica - nd* - nd* 1 nd*

Fonte: Pesquisa de Campo (2013).
Nota: * Néo disponivel.

Em relacdo a médo de obra, entre as empresas de pequeno porte, conforme a Tabela 35,
percebe-se uma divergéncia quanto a avaliacdo acerca da adequabilidade desse fator: ou
percebe-se a qualificacdo da méo de obra como bem adequada, adequada ou como parcialmente
adequada. A empresa de médio porte, por sua vez, considerou que a mao de obra empregada

No Sseu processo produtivo é adequada.
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Tabela 35 — Avaliacdo da Qualificagdo da M&o de Obra das Empresas Selecionadas da Indistria
de Autopecas, Santa Catarina, 2013.

Qualificacdo da Méo de Obra Porte da Empre/sa.
Pequeno Medio
Bem adequada 1 -
Adequada 1 1
Parcialmente adequada 1 -
Inadequada - -
Total 3 1

Fonte: Pesquisa de Campo (2013).

Quanto as formas de qualificacdo da m&o de obra adotadas pelas empresas, percebe-se que
conforme a Tabela 36, duas empresas de pequeno porte oferecem treinamento na prépria
empresa e uma em instituicdes locais. A empresa de médio porte diversifica o treinamento da

sua mao de obra em instituicdes locais, nacionais e na propria empresa.

Tabela 36 — Principais Formas de Qualificacdo da Méo de Obra das Empresas da Industria de
Autopecas, Santa Catarina, 2013.

Porte da Empresa

Formas de Qualificagdo da M&o de Obra

Pequeno Médio
Treinamento na empresa 2 1
Treinamento em instituigdes locais - 1
Treinamento em institui¢des nacionais 1 1
Treinamento em institui¢des estrangeiras - -

Fonte: Pesquisa de Campo (2013).

De acordo com a Tabela 37, alguns aspectos s@o considerados relevantes como itens de
vantagens do perfil da mao de obra, uma vez que a dindmica do processo produtivo requer
habilidades e capacidades da mao de obra para operar em plena capacidade. Para duas empresas
de pequeno porte, 0 conhecimento pratico ou técnico na producdo foi considerado um item
muito importante. A disciplina, a capacidade para atender novas qualificagdes e a concentracao
foram consideradas como importante para duas empresas. A iniciativa para resolucdo de
problemas foi considerado como importante item de vantagem pelas trés empresas. O
conhecimento pratico ou técnico na producédo foi considerado como importante uma empresa
de pequeno porte. Para a empresa de médio porte, a disciplina e iniciativa para resolucdo de
problemas foram considerados como itens muito importantes. Como itens importantes para esta
empresa estdo o conhecimento pratico ou técnico na producdo, capacidade para atender novas

qualificagdes e a concentracao.
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Tabela 37 — Principais Itens de Vantagens Relacionados ao Perfil da Qualificacdo da Méo de
Obra Existente nas Empresas Selecionadas da Industria de Autopecas, Santa Catarina, 2013.

Classificacao
Itens de Vantagens NenhL{ma- Pouga . Importante Muito
Importancia | Importancia Importante
P M P M P M P M
Conhecimento pratico ou técnico na ) ) ) ) 1 1 ’ )
producéo
Disciplina - - - - 2 - 1 1
Iniciativa para resolucéo de problemas - - - - 3 - - 1
Capacidade para atender novas i i i i ) 1 1 i
qualificacBes
Concentragéo - - - - 2 1 1 -

Fonte: Pesquisa de Campo (2013).

Dentre os principais fatores que influenciam na modernizacéo das unidades produtoras, 0
aumento da concorréncia, a reducédo do custo e preco do produto final, reducédo de tarifas de
importacdo para maquinas e equipamentos foram considerados como muito importante para a
empresa de médio porte. O aumento da concorréncia foi considerado como fator muito
importante de modernizagdo para duas empresas de pequeno porte, conforme a Tabela 38.

As exigéncias dos organismos de controle ambiental foi considerado importante fator de
modernizacdo pela empresa de médio porte, enquanto que duas empresas de pequeno porte
consideraram esse fator como sem importancia. A reducdo de tarifas de importacdo para
maquinas e equipamentos, bem como o acesso a financiamentos ou programas governamentais
de incentivo ao setor foram considerados como sem importancia para uma empresa de pequeno
porte como fator de modernizagao. A reducdo do custo e preco do produto final foi considerado

como importante fator de modernizacdo para duas empresas de pequeno porte.

Tabela 38 — Principais Fatores que Influenciam na Modernizacao das Unidades Produtoras das
Empresas Selecionadas da Industria de Autopecas de Santa Catarina, 2013.

Classificacdo
Fatores de Modernizacdo NenhuAma. Pouga . Importante Muito
Importancia | Importancia Importante

P M P M P M P M
Aumento da concorréncia em outras empresas - - - - 1 - 2 1
Reducéo do custo e preco do produto final - - - - 2 - 1 1
Redm_;éo de tarifas de importacdo para maquinas 1 i 1 i 1 i i 1
e equipamentos
Exigéncias de controle ambiental 2 - - - 1 1 - -
P&D de novos processos e produtos - - 1 - 1 1 1 -
Acesso a financiamentos ou programas 1 i i i 1 i 1 i
governamentais de incentivo ao setor

Fonte: Pesquisa de Campo (2013).
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Conforme a Tabela 39, em relagdo as principais inovacfes adotadas pelas empresas
recentemente quanto ao produto, as alteracdes no desenho/estilo, nas caracteristicas técnicas e
0 desenvolvimento de novo produto foram consideradas como importantes fontes por duas
empresas de pequeno porte. A empresa de pequeno porte ndo respondeu a esse item.

Quanto ao processo produtivo, a incorporagdo de novos equipamentos na planta industrial
foi considerado como muito importante para o seu crescimento pela empresa de médio porte,
enquanto o estabelecimento de uma nova configuracdo da planta industrial como item
importante. Para uma empresa de pequeno porte a incorporacdo de novos equipamentos, 0
estabelecimento de nova configuracdo e construcdo da planta industrial foram considerados
fontes importantes de inovacao que contribuiram para o seu crescimento.

Em relacdo a introducdo de novas técnicas organizacionais no periodo recente, a empresa
de médio porte adotou o Plano Empresarial, considerando-o como muito importante. A
introdugdo de novas matérias primas nao foram consideradas importantes pelas trés empresas
de pequeno porte. A adogéo do just in time foi considerado como pouco importante por duas

dessas empresas, enquanto que a ado¢cdo do CAD/CAM como pouco importante pelas trés.

Tabela 39 — InovacgBes Adotadas no Periodo Recente pelas Empresas da Industria de Autopegas
em seus Produtos/Processos Produtivos, Santa Catarina, 2013.

Classificacdo

Nenhuma Pouca Muito

Fontes de Inovacéo A A Importante
Importancia | Importancia Importante

P M| P |M]|]P ]| M]P M

Quanto ao produto

AlteracBes no desenho/estilo 1 nd* - nd* 2 nd* - nd*
Alteragdes nas caracteristicas técnicas - nd* 1 nd* 2 nd* - nd*
Novo produto - nd* - nd* 2 nd* 1 nd*

Quanto ao processo produtivo

Incorporacdo de novos equipamentos na planta

industrial 1 - - - 1 - 1 1
Nova configuracdo da planta industrial - - 1 - 1 1 1 -
Construcdo de uma nova planta industrial - nd* 1 nd* 1 nd* 1 nd*

Introducdo de novas técnicas
organizacionais. Especifique entre:

Just in time - - 2 - 1 - - i
CAD/CAM - - 3 - - - - -
Outras (especificar): Plano Empresarial - - - - - - - 1
Introducéo de novas matérias primas 3 - - - 1

Fonte: Pesquisa de Campo (2013).
Nota: * Néo disponivel.
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A Tabela 40 aponta que as fontes de informagao desenvolvidas internamente foi considerada
como muito importante por duas empresas de pequeno porte e como importante para a empresa
de médio porte para o seu desenvolvimento. A cooperacdo com clientes, com fornecedores de
maquinas foi considerado muito importante para a empresa de medio porte. Para duas empresas
de pequeno porte, a cooperagdo com empresas foi considerado como pouco importante. A
cooperacdo com agentes de exportacdo foi considerado como sem importancia para duas
empresas de pequeno porte e para a empresa de médio porte.

A troca de informacdes em feiras nacionais, internacionais, em consultorias especializadas
nacionais e internacionais e com Universidades e Centros de Pesquisas Nacionais foram
considerados como importantes pela empresa de médio porte. Com departamento de pesquisa,
Universidades e Centros de Pesquisa Locais foram considerados como muito importantes por
estas empresas. Para as empresas de pequeno porte, a maioria dessas fontes sdo consideradas
como ndo importante. A troca de informagdes via consultoria especializadas regionais, foi
considerada como sem importancia para as trés empresas de pequeno porte. A aquisicdo de
novos equipamentos localmente e externamente foi considerado como fonte de informacéo
muito importante para a empresa de médio porte. Para as trés empresas de pequeno porte, essas

fontes de informacé&o foram consideradas importantes.

Tabela 40 — Fontes de Informagdes mais Importantes na Inovagdo de Processo, de Produto ou
Organizacional da Producdo das Empresas Selecionadas de Autopecas da Industria de
Autopecas, Santa Catarina, 2013.

(continua)
Classificacdo
~ Nenhuma Pouca Muito
Fontes de Informac6es . - Importante
Importancia | Importancia Importante

P M P M P M P M
Desenvolvida internamente - - - - 1 1 2 -
Em cooperagdo com os clientes 1 - 1 - - - 2 1
Em cooperagdo com outras empresas locais 1 - 2 1 - - - -
Em cooperacdo com fornecedores de maquinas - - 1 - 2 - - 1
Em cooperacdo com os agentes de exportacdo 2 1 - - 1 - - -
Feiras e exposi¢des nacionais - - 1 - 2 1 - -
Feiras e exposi¢des internacionais - - 2 - 1 1 - -
Publicidades especializadas - - 2 1 1 - - -
Em consultorias especializadas regionais/locais 3 - - - - 1 - -
Em consultorias especializadas nacionais 2 - - - 1 1 - -
Em consultorias especializadas internacionais 2 1 - - 1 - - -
Departamento de P&D da empresa 1 - - - - - 2 1
Universidades e Centros de Pesquisa Regionais 2 - - - 1 - - 1
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Tabela 40 — Fontes de Informagfes mais Importantes na Inovacao de Processo, de Produto ou
Organizacional da Producdo das Empresas Selecionadas de Autopecas da Industria de

Autopecas, Santa Catarina, 2013.

(concluséo)

Classificacdo
~ Nenhuma Pouca Muito
Fontes de Informac6es a . A . Importante
Importancia | Importancia Importante
P M P M P M P M
Universidades e Centros de Pesquisa Nacionais 2 - - - 1 1 - -
Universidades e Centros de Pesquisa Inter. 2 - 1 1 - - - -
Aquisicdo de equip. de fornecedores locais 1 - 1 1 1 - - -
Aquisicdo de equip. fornecedores nacionais - - - - 3 - - 1
Aquisicdo de equip. de fornecedores externos - - - - 3 - - 1

Fonte: Pesquisa de Campo (2013).

Quanto aos obstaculos ao avanco da capacitacdo tecnoldgica, a disponibilidade financeira
foi considerada como um obstaculo muito importante para a empresa de médio porte. Para as
empresas de pequeno porte, entretanto, esse obstaculo variou entre sem importancia e muito
importante, conforme observado na Tabela 41. A dificuldade de acesso as informac6es sobre
tecnoldgica foi considerada como importante obstaculo para a empresa de médio porte,
enquanto que para as empresas de pequeno porte, variou de sem importancia para importante.

A falta de recursos humanos qualificados foi considerada como obstaculo a inovacgdo
tecnologia muito importante para duas empresas de pequeno porte e pela empresa de médio
porte. A existéncia de laboratdrios inadequados foi considerado importante obstaculo para a
empresa de médio porte e pouco importante para as trés empresas de pequeno porte. A falta de
estratégia cooperativa de desenvolvimento tecnoldgico, a instabilidade do mercado e a falta de
incentivos fiscais e financeiros foram considerados como importantes obstaculos para a
empresa de médio porte. Para as empresas de pequeno porte, a importancia desses obstaculos
variou, sendo que o obstéculo referente a falta de incentivos fiscais e financeiros foi considerado

como importante por duas destas empresas.

Tabela 41 — Principais Obstaculos ao Avango da Capacitacdo Tecnoldgica das Empresas
Selecionadas da Industria de Autopecas, Santa Catarina, 2013.

(continua)
Classificacdo
Tipo de Obstaculo NenhuAma. Pou?a .| Importante Muito
Importancia | Importancia Importante
P M P M P M P M
Disponibilidade financeira 1 - 1 - - 1 1
Dificuldade de acesso a tecnologia 1 - 1 - 1 1 - -
Falta de recursos humanos qualificados - - - - 1 - 2 1
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Tabela 41 — Principais Obstaculos ao Avanco da Capacitacdo Tecnoldgica das Empresas

Selecionadas da Industria de Autopegas, Santa Catarina, 2013.
(concluséo)

Classificacao
Tipos de Obstaculos Nenhlea_ PoutA:a .| Importante Muito
Importancia | Importancia Importante
P M P M P M P M
Laboratérios de P&D inadequados - - 3 - - 1 - -
Falta de estratégia cooperativa de
desenvolvimento tecnol6gico 1 - 1 - 1 1 - -
Instabilidade de mercado - - 1 - 1 1 1 -
Dimenséo do mercado - - 1 1 1 1 - -
Falta de incentivos fiscais e financeiros - - - - 2 1 1 -

Fonte: Pesquisa de Campo (2013).

Em geral, em relacdo a escolha de fornecedores, os critérios adotados, segundo a Tabela 42,
o0 contetdo tecnoldgico dos insumos, a garantia de qualidade e a busca de relagbes de longo
prazo sdo considerados como muito importantes para a empresa de médio porte. Considerados
como importantes para essa empresa estd o preco baixo, a facilidade nas negociagdes para
pagamento. Para as trés empresas de pequeno porte, 0s critérios considerados como muito
importante sdo garantia e prazo de entrega, cumprimento das especifica¢fes técnicas e garantia
de qualidade. O conteudo tecnoldgico dos insumos é considerado como importante.

Destaca-se como sem importancia para duas empresas de pequeno porte e pela empresa de
médio porte, a busca de condi¢cBes vantajosas momentaneas, bem como facilidade nas

negociacdes de para pagamento para uma empresa de pequeno porte.

Tabela 42 — Critérios Adotados na Escolha dos Fornecedores pelas Empresas Selecionadas da
Industria de Autopecas, Santa Catarina, 2013.

Classificacao
o Nenhuma Pouco Muito
Critérios . A . Importante

importancia | Importante Importante

P M P M P M P M
Preco baixo - - 1 - 2 1 - -
Facilidade nas negociagdes de pagamento 1 - - - 1 1 1 -
Garantia de prazos de entrega - - - - - 1 1 -
Cumprimento das especificacdes técnicas - - - - - - 1 1
Contetdo tecnoldgico dos insumos - - - - 3 1 - -
Garantia de qualidade - - - - - 3 1
Busca de relacBes de longo prazo - - - - 2 - 1 1
Busca de condicfes vantajosas momentaneas 2 1 - - 1 - - -

Fonte: Pesquisa de Campo (2013).
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Conforme a Tabela 43, a cooperagdo existente com os fornecedores, frente ao uso de
laboratorios, desenvolvimento tecnoldgico, desenvolvimento conjunto de projetos e
desenvolvimento de programas de P&D envolvendo produtos e matérias primas é considerado
como importante para a empresa de médio porte. O uso de equipamento foi considerado como
pouco importante para esta empresa.

Apenas duas das trés empresas de pequeno porte responderam a esta questdo. Com isso,
uma empresa considerou como sem importancia a cooperacdo via uso de laboratorios,
desenvolvimento tecnoldgico, desenvolvimento conjunto de projetos e desenvolvimento de
programas de P&D envolvendo produtos, organizagOes de feiras e eventos e troca de
informagdes sobre o0 desempenho do produto. O uso de laboratorios foi considerado como muito
importante por uma empresa, enquanto o uso de equipamentos como sem importancia por duas
empresas de pequeno porte. O desenvolvimento de programas de P&D envolvendo matérias-
primas, a organizacgdo de feiras de eventos e a troca de informagdes sobre o desempenho do
produto foram considerados como pouco importante.

Tabela 43 — Tipo de Cooperagdo com Fornecedores Realizada pelas Empresas Selecionadas
da Industria de Autopecas, Santa Catarina, 2013.

Classificacdo
Tipo de Cooperagdo . Nenthme} Pouco Importante Muito
importancia | Importante Importante

P M P M P M P M
Uso de equipamentos 2 - - 1 - - - -
Uso de laboratdrios 1 - - - - 1 1 -
Desenvolvimento tecnoldgico 1 - 1 - - 1 - -
Desenvolvimento conjunto de projetos 1 - 1 - - 1 - -
Desenvolvimento de P&D (produtos) 1 - 1 - - 1 - -
Desenvolvimento de P&D (matéria prima) 1 - 1 - - 1 - -
Organizacao de feiras e eventos 1 - - 1 1 - - -
Troca de informagGes sobre o desempenho do
produto 1 - - - 1 - - 1

Fonte: Pesquisa de Campo (2013).

Para investir, as empresas recorrem a fontes de recursos proprios ou externos. A principal
fonte de recurso da média empresa é oriunda de bancos privados internacionais, conforme
observado na Tabela 44. Recursos proprios sdo muito utilizados pelas trés empresas de pequeno
porte. Os recursos oriundos de bancos privados nacionais, de agéncias nacionais de

desenvolvimento, de novos socios estrangeiros ou de abertura de capital ndo é utilizado pela
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maioria das empresas de pequeno porte e pela empresa de médio porte. Esta também utiliza

recursos oriundos de bancos privados nacionais, mas relativamente pouco.

Tabela 44 — Principais Fontes de Recursos Utilizadas para Investimentos pelas Empresas
Selecionadas da Industria de Autopecas, Santa Catarina, 2013.

Grau de Utilizacéo

Fontes de Recursos Nao Utiliza utiliza Utiliza I\(I_mto
Pouco Utilizado
P M P M P (M| P M
Recursos proprios - - 1 - 3 -
Recursos oficiais (BNDES, Bancos Estaduais de 1 ) 1 1 1 ) ) )
Desenvolvimento, FINAME)
Recursos oriundos de bancos privados nacionais 3 - - - - - - 1
Recursos de bancos privados internacionais 2 - - 1 1 - - -
Recursos de agéncias internacionais de 3 1 i i i i i
desenvolvimento
Recursos oriundos de novos sécios estrangeiros 2 1 1 - - - - -
Recursos oriundos de abertura de capital 3 1 - - - - - -

Fonte: Pesquisa de Campo (2013).

Conforme a Tabela 45, as estratégias adotadas pela empresa de médio porte da inddstria
catarinense de autopecas para aumentar sua parcela de mercado consideradas como muito
importante sdo a reducdo do custo financeiro, reorganizacao e automatizacdo dos processos de
producdo e fornecimento de subconjuntos. A adequacdo/aumento da escala, diversificacdo de
clientes/atividades no setor automotivo e diversificacdo da linha de produtos sdo consideradas

como estratégias importantes.

Tabela 45 — Principais Estratégias Utilizadas pelas Empresas Selecionadas da Industria de
Autopecas para Aumentar sua Participacdo no Mercado, Santa Catarina, 2013.

Classificacao
- Nenhuma Pouco Muito
Estrategias . A Importante
importancia | Importante Importante

P M P M P M P M
Adequar/aumentar escala - - 1 - 2 1 - -
Reduzir custo financeiro - - 1 - 1 - 1 1
Desenvolver atividades de marketing - - 2 1 1 - 1 -
Reorganizar processos de producéo - - - - 1 - 2 1
Automatizar processos de producéo - - - - 2 - 1 1
Diversificar clientes/atividades - - 1 - 1 1 1 -
Diversificar linhas de produtos - - - - 1 1 2 -
Fornecer subconjuntos 1 - - - 2 - - 1
Terceirizar 1 - 1 1 1 - - -

Fonte: Pesquisa de Campo (2013).
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A reorganizagdo do processo de producdo e a diversificacdo da linha de produtos é
considerada como estratégia muito importante para duas empresas de pequeno porte. A
adequacao/aumento da escala, automatizacdo dos processos de producdo e fornecimento de

subconjuntos sdo consideradas estratégias importantes por estas empresas.

5.2 FATORES DETERMINANTES DA COMPETITIVIDADE: PERSPECTIVAS DA
DINAMICA SETORIAL E SISTEMICA

No &mbito da analise competitiva das empresas, o contexto setorial ou as especificidades da
estrutura da industria influenciam as decisdes estratégicas das empresas. Com isso, as empresas
tomam decisdes estratégicas visando serem competitivas considerando as caracteristicas e
especificidades do setor em que atuam, buscando a aproximacdo do padrdo setorial. Quanto
mais proximas desse padrdo, melhores serdo as condi¢des de competicao.

Entre os fatores determinantes do sucesso competitivo considerados pelas empresas da
industria catarinense de autopecas, frente ao grau de importancia no setor, destacam-se como
muito importante, no &mbito da organizacdo industrial e das relacfes inter setoriais, conforme
observado na Tabela 46, para a empresas de médio porte, a desverticalizacdo da producdo, o
grau de diversificacdo, as relacbes comerciais de longo prazo com os principais fornecedores e
clientes, a possibilidade de compra de matérias-primas ou componentes com elevado grau de
atendimento a especificacdes particulares da empresa e a baixo preco, a rapidez de entrega na
compra de equipamentos, a eficiéncia da assisténcia técnica na compra de equipamentos, 0
contetdo tecnoldgico dos equipamentos e sua durabilidade e a facilidade de importacdo de
equipamentos.

A maioria das empresas de pequeno porte, entretanto, considera esses fatores como sendo
importante, com excecdo dos fatores acerca do conteldo tecnoldgico e durabilidade dos
equipamentos comprados, em que trés empresas considerou como importante.

Ser empresa de grande porte foi considerado um fator ndo importante para duas empresas
de pequeno porte e pela empresa de médio porte. A rapidez de entrega de compra de
equipamentos e a possibilidade de compra de matérias primas ou componentes com elevado
grau de atendimento a especificacdes técnicas particulares da empresa foram considerada como

pouco importante para duas empresas de pequeno porte.
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Tabela 46 — Fatores Determinantes do Sucesso Competitivo, frente ao Grau de Importancia no
Setor, considerados pelas Empresas Selecionadas da Inddstria de Autopegas, Santa Catarina,
2013,

Grau de Importéncia Frente ao Setor

Nenhuma Pouco Muito
Fatores . A Importante
importéncia | Importante Importante

P M P M P M P M

Na Organizacéo Industrial

Desverticalizagdo da produgdo 1 - - - 1 - 1 1
Grau de diversificacdo - - - 1 - 2 1
Operar planta com alta capacidade de produgéo - - 1 - 2 1 - -
Ser empresa de grande porte 2 1 1 - - - -
Relagdes Inter Setoriais

Manter relagcGes comerciais de longo prazo

- - 1 - 1 - 1 1
com fornecedores
Manter relacGes comerciais de longo prazo i i i 1 i ) 1
com clientes
Manter sistemas de distribuicao propria 1 - 1 - 1 1 - -
Poder comprar matérias primas ou com
elevado grau de atendimento a especificacdes - - 2 - 1 - - 1
particulares da empresa
Poder comprar matérias primas ou i i i i 1 i ) 1
componentes com baixo pre¢o
Conformidade as especificacGes técnicas na i i i i 1 i ) 1
compra de matérias primas ou componentes
A compra de equipamentos com baixo prego 1 - - - 1 - 1 1
A rapidez de entrega na compra de i i ’ i i i 1 1
equipamentos
A eficiéncia da assisténcia técnica na compra i i i i ) i 1 1
de equipamentos
Conteudo/sofisticacdo tecnolégica dos i i i i 3 i i 1
equipamentos comprados
Durabilidade dos equipamentos comprados - - - - 3 - - 1
Ter facilidade de importacéo de equipamentos - - - - 2 - 1 1

Fonte: Pesquisa de Campo (2013).

Existem fatores, que conformam a dinamica sistémica, pelos quais as empresas nédo
possuem controle, sendo portanto influenciados pelos seus elementos. Sdo condicionantes
ligados a tarifas, leis, normas, impostos, taxas de juros e cdmbio, entre outros.

Conforme observado na Tabela 47, no &mbito dos fatores relacionados a infraestrutura fisica
e tecnoldgica, para a empresa de medio porte, destacam-se como muito importante frente ao
setor, as tarifas dos transportes rodoviarios e energia elétrica, sua rapidez e confiabilidade; o
custo baixo dos servigos das universidades/centros de pesquisa, dos servigcos de metrologia e
normalizacdo, dos servicos de certificacdo de conformidade, bem como a rapidez e

confiabilidade desses fatores. Para duas empresas de pequeno porte, destacam-se como muito
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importante as tarifas dos transportes rodoviarios a rapidez e a confiabilidade dos servigos de
energia elétrica e dos servicos de certificacdo de conformidade.

De modo geral, os dados indicam que a maioria dos fatores determinantes do sucesso
competitivo da empresa na infraestrutura fisica e tecnoldgica foram considerados pela maioria
das empresas pesquisadas como importante ou muito importante para a competitividade no
setor. Logo, torna-se relevante aprimorar os condicionantes infra estruturais oferecendo
melhores condi¢fes para empresas usarem 0s transportes em suas diferentes modalidades,

assim como, aproveitarem as boas condi¢des de servicos relacionados.

Tabela 47 — Fatores Determinantes do Sucesso Competitivo na Infraestrutura Fisica e
Tecnoldgica, frente ao Grau de Importdncia no Setor, considerados pelas Empresas
selecionadas da Industria de Autopecas, Santa Catarina, 2013.

Grau de Importancia Frente ao Setor
Nenhuma Pouco Muito
Fatores . . Importante
importancia | Importante Importante
P M P M P M P M
Infraestrutura Fisica
Tarifas dos transportes rodoviarios - - 1 - - - 2 1
Rapidez/confiabilidade destes servicos 1 - - - 1 - 1 1
Tarifa dos transportes maritimos 1 - 1 - - 1 1 -
Rapidez/confiabilidade destes servigos 1 - - 1 1 1 -
Tarifas dos servigos portuarios 1 - 1 - 1 1 -
Rapidez/confiabilidade destes servigos 1 - - 1 1 1 -
Tarifas de armazenamento 1 1 1 - - - 1 -
Rapidez/confiabilidade destes servigos 1 1 1 - - - -
Tarifas de energia elétrica - - 1 - 1 - 1 1
Rapidez/confiabilidade destes servigos - - 1 - - - 2 1
Infraestrutura Tecnoldgica

Custo baixo dos servicos das
universidades/centros de pesquisa 2 - 1 - - - 1
Rapidez/confiabilidade destes servigos 2 - - - - 1 1
Custo baixo dos servicos de metrologia e
normalizacdo - - 2 - - - 1 1
Rapidez/confiabilidade destes servigos - - - 2 - 1 1
Custo baixo dos servicos de certificacdo de
conformidade 1 - 2 - - - - 1
Rapidez/confiabilidade destes servigos 1 - - - - 2 1
Custo baixo dos servicos de difusdo de
informagdo tecnoldgica - - - 3 1 - -
Rapidez/confiabilidade destes servigos - - - 3 1 - -

Fonte: Pesquisa de Campo (2013).

Os fatores determinantes do sucesso competitivo da empresa nos condicionantes sociais,

descritos na Tabela 48, tais como a disponibilidade de m&o de obra alfabetizada; a
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disponibilidade de méao-de-obra com educacédo bésica universal; a disponibilidade de cursos de
treinamento; a disponibilidade de m&o de obra com conhecimento em linguas estrangeiras; a
integracdo com universidades/centros de pesquisa para educacdo geral, foram consideradas pela

maioria das empresas de pequeno e médio porte como importante ou muito importante.

Tabela 48 — Fatores Determinantes do Sucesso Competitivo nos Condicionantes Sociais, frente
ao Grau de Importancia no Setor, considerados pelas Empresas selecionadas da Industria de
Autopecas de Santa Catarina, 2013.

Grau de Importéncia Frente ao Setor
Nenhuma Pouco Muito
Fatores . A - Importante
importéncia | Importante Importante
P M P M P M P M
Disponibilidade de m&o de obra
. - - - - 1 3 -
alfabetizada
Disponibilidade de m&o de obra com
X s . 1 - - - 1 1 1 -
educacao basica universal
Disponibilidade de cursos de treinamento 1 - - - - - 2 1
Disponibilidade de m&o de obra com 1 i 1 i 1 i i 1
conhecimento em linguas estrangeiras
Integragdo com universidades/centros de 1 i 1 i 1 i i 1
pesquisa para educacdo geral

Fonte: Pesquisa de Campo (2013).

Conforme a Tabela 49, os fatores determinantes do sucesso competitividade da empresa nos
condicionantes macroecondmicos como: taxa de juros, taxa de cambio (RS/US$), taxa de
inflacdo, disponibilidade de crédito de curto e longo prazo e as exportagdes, impostos sobre
insumos e produtos, incentivos fiscais ao investimento de capital e ao desenvolvimento
regional, tarifas sobre bens de capital importados e encargos sociais foram considerados
importantes ou muito importantes para a empresa de médio porte. A disponibilidade de crédito
de longo prazo e as exportaces foram considerados pouco importante por duas empresas de
pequeno porte. As taxas de juros e a taxa de inflagdo foram consideradas como muito
importante para duas delas, enquanto que a taxa de cdmbio foi considerada como muito

importante pelas trés empresas.
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Tabela 49 — Fatores Determinantes do Sucesso Competitivo da Empresa nos Condicionantes
Macroecondmicos, frente ao Grau de Importancia no Setor, considerados pelas Empresas
selecionadas da Industria de Autopecas, Santa Catarina, 2013.

Grau de Importancia Frente ao Setor
Nenhuma Pouco Muito
Fatores . . Importante
importancia | Importante Importante
P M P M P M P M
Taxa de juros - - - - 1 2 1
Taxa de cAmbio (R$/USS$) - - - - 1 3 -
Taxa de inflacdo - - - - 1 1 2 -
Disponibilidade de crédito de curto prazo 1 - 1 - - 1 1 -
Disponibilidade de crédito longo prazo - - 2 - - - 1 1
Disponibilidade de crédito do empréstimo as
exportagdes 1 1 2 - - - -
Impostos sobre insumos - - 1 - 1 - 1 1
Impostos sobre produtos - - 1 - 1 - 1 1
Incentivos fiscais ao investimento em capital
fixo - - - - 2 1 1 -
Incentivos fiscais ao desenvolvimento regional 1 - - - 1 1 1 -
Tarifas sobre bens de capital importados 1 - - - 2 1 - -
Tarifas sobre produtos similares importados - - - 1 1 - -
Encargos sociais - - - - 2 - 1 1

Fonte: Pesquisa de Campo (2013).

5.3 SINTESE CONCLUSIVA

A pesquisa empirica indica que as empresas selecionadas da industria catarinense de
autopecas sdo predominantemente de capital nacional, sendo enquadradas como pequena ou
média empresa, produzindo diversos tipos de itens, como retrovisores, cilindros e bombas
hidraulicas, retentores, estatores e induzidos de motores de partida destinados,
predominantemente, ao mercado nacional.

A origem dos principais insumos e matéria-prima é de origem nacional. A méo de obra €,
de modo geral, considerada adequada e o perfil de qualidade do trabalhador € indicado pelo
item de conhecimento préatico da producdo, disciplina e iniciativa para solucdo de problemas.
O treinamento da mao de obra é realizado, predominantemente, na empresa e em instituicoes
locais e nacionais. A maior parte das empresas utiliza as ferramentas de tecnologia de gestéo e
dentre as mais utilizadas estdo a manutencdo preventiva, células de producdo e grupos de
melhoria, planejamento e controle da produgdo, dentre outros.

As empresas apontam que a modernizacdo de suas plantas produtivas é afetada
principalmente pela concorréncia com outras empresas, pela reducdo do custo e preco do
produto final, pela redugéo das tarifas de importagdo para maquinas e equipamentos e pela P&D

de novos processos e produtos.
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Dentre as estratégias usadas para aumentar a participacdo no mercado, as mais indicadas
pelas empresas estdo a adequacdo/aumento da escala, reducdo do custo financeiro e
reorganizacdo dos processos de producdo. Entre os tipos de cooperacdes com fornecedores
citados como mais importantes estdo o desenvolvimento tecnoldgico, desenvolvimento
conjunto de projetos e troca de informagGes sobre o desempenho do produto. E dentre os
critérios adotados com maior frequéncia na escolha dos fornecedores estdo o preco baixo,
garantia de prazos de entrega e garantia de qualidade.

Dentre as inovag6es em produtos e processos mais importantes adotadas no periodo recente,
figuram as alteragBes no desenho/estilo e nas caracteristicas técnicas; no processo produtivo,
destaca-se a incorporacao de novos equipamentos na planta industrial e; na introducéo de novas
técnicas organizacionais predomina just in time e plano empresarial. As fontes de informacdes
consideradas mais importantes na inovacdo de processos, de produto ou organizacional da
producdo pelas empresas, sdo em cooperacdo com clientes e fornecedores de maquinas; com
universidades e centros de pesquisa e pela aquisicdo de novos equipamentos. Nessa analise,
dentre os principais obstaculos do avanco da capacitacdo tecnoldgica das empresas estdo a
disponibilidade financeira, a dificuldade de acesso as informacdes sobre tecnologia e
laboratérios de pesquisa inadequados.

Quanto a engenharia financeira, observou-se que a principal fonte de recursos utilizados
pelas empresas selecionadas sao recursos préprios e oriundos de bancos privados nacionais.

Na andlise da dinamica setorial das empresas em estudo, observa-se que os fatores mais
importantes na determinacdo do sucesso competitivo no setor tanto em nivel na organizagédo
industrial, como a diversificagdo da producdo; operar plantas com elevada capacidade de
producdo ou, quanto os em nivel das relacdes inter setoriais como manter relagdes comerciais
de longo prazo com os principais clientes; poder comprar matérias-primas ou componentes com
baixo preco; e a conformidade as especificagdes técnicas na compra de matérias-primas ou
componentes; a eficiéncia da assisténcia técnica na compra de equipamentos; o
contetdo/sofisticacdo tecnoldgica dos equipamentos comprados; a durabilidade dos
equipamentos comprados e ter facilidade de importacdo de equipamentos, sdo
predominantemente considerados como elementos importantes ou muito importantes.

Os fatores determinantes do sucesso competitivo da empresa frente a infraestrutura fisica e
tecnoldgica na dindmica sistémica revelam uma tendéncia de serem considerados como
importante ou muito importante. Dentre estes, as empresas destacam tarifas de transporte,

rapidez e confiabilidade dos servigos. Nos condicionantes sociais enquanto fatores
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determinantes do sucesso competitivo da empresa, a importancia foi registrada nos fatores que
envolvem a ampla disponibilidade de m&o de obra alfabetizada com educagao bésica e de cursos
de treinamento.

Por fim, na analise dos fatores determinantes do sucesso competitivo da empresas nos
condicionantes macroeconémicos, os dados indicam que os fatores que néo tem interferéncia
ou controle das empresas, séo fatores muito importantes na construgéo da capacidade produtiva.
A expressdo disso se revela no apontamento de fatores considerados como relevantes nas
ocorréncias de baixas taxas de juros, baixos impostos, baixas tarifas e necessidades de
incentivos para investimento, disponibilidade de créditos e exportacdo, para tornarem as

empresas da inddstria de autopecas mais competitivas no mercado.
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CAPITULO 6 - CONSIDERACOES FINAIS

A indlstria de autopecas constitui-se de um segmento fundamental do complexo
automobilistico. Fornecendo predominantemente as montadoras, essa inddstria deve reagir aos
desafios impostos por aquelas no sentido de se tornarem competitivas ante ao mercado
concorrencial. Sua estrutura é formada por fornecedores globais, no qual estdo inseridos a
maioria de fornecedores de primeiro nivel, produtores de componentes centrais
tecnologicamente mais sofisticados, e por fornecedores locais, no qual estdo inseridas empresas
do segundo e terceiro niveis, produtoras de componentes com menor contetdo tecnoldgico que
exigem técnicas de producdo menos complexas.

Ao longo do Século XX as relacBes entre as montadoras do segmento fornecedor de
autopecas passaram por intensas transformacoes, de uma estrutura altamente verticalizada, com
todas as etapas do processo produtivo realizada internamente pela montadora, para um elevado
grau de desverticalizacdo da producdo, onde as relacdes de fornecimento se estabelecem
hierarquicamente através de niveis que exigem competéncias especificas.

A indUstria de autopecas brasileira é a maior da América Latina. Registrou um faturamento
de mais de R$ 80 bilhdes em 2012, e estd concentrada, em sua maioria, no Estado de S&o Paulo,
fornecendo para grandes mercados mundiais, como Argentina, Estados Unidos e México, bem
como para 0 mercado inter setorial e para 0 mercado de reposicdo. Também é responsavel por
fornecer para o0 mercado das grandes montadoras, como GM, VW, Mercedes-Benz, Fiat, Ford,
entre outras. Historicamente superavitaria, registrou sucessivos déficits comerciais a partir do
ano de 2007, resultado da valorizacdo do real ante ao dolar e da crise financeira mundial que
eclodiu em 2008 no Brasil.

A industria de autopecas do Estado de Santa Catarina, concentrada nas microrregifes de
Blumenau e Joinville, esta voltada principalmente para 0 mercado de reposicdo, entretanto,
conta com empresas ja inseridas na cadeia automotiva global e que fornecem para os mercados
dos Estados Unidos, México e Argentina. Em 2012, foi responsavel por 2,3% do faturamento,
pela concentracdo de 3,4% das unidades industriais, fatores estes que a colocaram em quinto
lugar no ranking nacional de principais Estados da industria de autopecas. Comparativamente
aos demais Estados da Regido Sul, Santa Catarina possui destaque negativo na producao
automobilistica, entretanto, a participagdo no VBPI da industria catarinense de autopegas no
complexo automotivo nacional equipara-se a participagdo dos demais Estados da Regido Sul.

Os dados da pesquisa a partir de empresas selecionadas da industria catarinense de

autopecas revelaram que, no ambito dos fatores competitivos internos, a maioria dos fatores
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que determinam a competitividade estdo sendo aplicados ou desenvolvidos por estas empresas.
Cita-se como exemplo a implantacdo de tecnologias de gestdo, o treinamento da mao de obra
internamente ou em instituicbes nacionais e/ou estrangeiras, a adogdo de estratégias de
cooperacdo com fornecedores e aumento da participacdo no mercado, a modernizacdo das
unidades produtivas a partir da percepcao de fatores externos, a adogédo de inovagdes no produto
e no processo produtivo, dentre outros fatores. Com isso, podemos considerar que as empresas
selecionadas da industria catarinense de autopecas apresenta um conjunto de elementos que
permitem apresentar condi¢cdes competitivas no mercado.

Os fatores estruturais, 0s quais as empresas detém escasso ou nenhum controle, séo
considerados para as empresas em estudo como influenciadores das suas condigoes
competitivas, como a diversificacdo da producédo, operar plantas com elevada capacidade de
producdo, etc. Além disso, os fatores sistémicos apresentam grande influéncia, tais como:
ocorréncias de baixas taxas de juros, cambio e inflagdo, baixas tarifas e a possibilidade de
diversificar os mercados de atuacdo, de poder comprar matérias-primas ou componentes com
baixo preco; de manter relacdes comerciais de longo prazo com os principais clientes; e
durabilidade dos equipamentos comprados, entre outros.

Importante salientar que é necesséria a realizacdo de estudos sobre a indUstria catarinense
de autopecas que abranjam uma quantidade maior de empresas, dada a sua magnitude produtiva
tanto em termos regional como nacional. Para tanto, sugere-se a utilizacdo da analise das
relacBes de fornecimento destas empresas com o segmento das montadoras, no &mbito de se

analisar como essas empresas se posicionam em relacdo ao mercado concorrencial.
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APENDICE

[Apéndice A — Questionario Aplicado na Pesquisa]

1. Informagdes sobre a Empresa

1.1 NOME COMEICIALL ...eeiitiiiece ettt st e st e ereenreeneeeneenneens
1.2 Porte da Empresa: [ ] micro [ ]pequeno [ ]médio [ ] grande

1.3 Ano de fundacéo da empresa: ................

1.4 ENEFEVISTAAOD: ..eoveieiiieiti ittt bbbttt ettt st b bbb

1.5 Em 2012, o faturamento bruto 1.6 Composicgédo do

foi: capital:

[ ]até R$ 100.000,00

[ ]deR$ 101.000,00 até R$ 250.000,00 NaCIONAl:. e, % | Mercado interno:................ %
[ ]de R$ 251.000,00 até R$ 500.000,00 . . - .
[ ]de R$ 501.000,00 até R$ 750.000,00 Estrangeiro:.........ccceevenee, % | EXportagao:.........cccvvriennnne. %

[ ]deR$ 751.000,00 até R$ 1.000.000,00

[ ]acimade R$ 1.000.000,00

1.8. Informe, por ordem de faturamento, os trés principais produtos comercializados pela
empresa:
% de participacgéo no

Produto volume total de vendas

2. Processo Produtivo e Estrutura da Mao de Obra

2.1 Informe os trés principais insumos e/ou matérias primas, bem como sua origem, utilizadas
no processo de producdo. Atribua 1 para local/regional; 2 para estadual; 3 para nacional; e 5
para exterior.

Insumos/matéria prima Origem %6 sobre o uso

1 2 3 4 total
1.
2.
3.

2.2 Informe as trés principais maquinas e/ou equipamentos, bem como sua origem e idade
média, utilizadas no processo de producéo. Atribua 1 para local/regional; 2 para estadual; 3 para
nacional; e 4 para o exterior.

Origem Idade
1 2 3 4 Média

Maquinas e/ou equipamentos
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2.

3.

2.3 Avalie a qualificacdo da méo de obra da empresa:
[ ]Bem adequada

[ ] Adequada

[ ] Parcialmente adequada

[ ] Inadequada

2.4 Quiais as principais formas de qualificacdo da méo de obra?

[ ] Treinamento na empresa

[ ] Treinamento em instituicdes locais

[ ] Treinamento em instituices nacionais

[ ] Treinamento em instituigdes estrangeiras

[ T OULIOS (ESPECITICAI): .veivieiecie ettt et e e e e sre e e s raenreeneeas

2.5 Classifique, de acordo com o grau de importancia, os principais itens de vantagens
relacionados ao perfil de qualificacdo da mao de obra existente na regido. Atribua 1 para sem
importancia; 2 para pouco importante; 3 para importante; e 4 para muito importante.

Classificacao

Itens de Vantagens 1 2 3 4

Conhecimento préatico ou técnico na producédo

Disciplina

Iniciativa de resolucéo de problemas

Capacidade para atender novas qualificagdes

Concentragéo

Outros (especificar):

3. Relacdes de Fornecimento e Estratégias de Cooperacgao

3.1 Classifique, segundo o grau de importancia, os critérios adotados pela empresa na escolha
dos fornecedores. Atribua 1 para sem importancia; 2 para pouco importante; 3 para importante;
e 4 para muito importante.

Classificacao
112 ]3| 4

Critérios

Preco baixo

Facilidade nas negociacOes para pagamento
Garantia de prazos de entrega

Cumprimento das especificacdes técnicas
Conteudo tecnol6gico dos insumos

Garantia de qualidade

Busca de relagdes de longo prazo

Busca de condi¢Ges vantajosas momentaneas
Outros (especificar):

3.2 A empresa possui algum tipo de cooperagao com fornecedores?
[ 1Sim [ ]Néo
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3.2.1 Em caso afirmativo, classifique, de acordo com o grau de importancia, o tipo de
cooperacdo mais frequente. Atribua 1 para nenhuma importancia; 2 para pouco importante; 3
para importante; e 4 para muito importante.

Classificacao

Tipo de Cooperacgao 1 5 3 1

Uso de equipamentos

Uso de laboratorios

Desenvolvimento tecnolégico

Desenvolvimento conjunto de projetos

Desenvolvimento de programas de P&D (produtos)

Desenvolvimento de programas de P&D (matéria prima)

Organizacdo de feiras e eventos

Troca de informagdes sobre o desempenho do produto

Outros (especificar):

4. Modernizacao Produtiva, Capacitacdo Tecnoldgica e Inovativa

4.1 Classifique, de acordo com o grau de importéancia, as fontes de informagdes para inovagao
de processo, produto ou organizacional da producdo. Atribua 1 para sem importancia; 2 para
pouco importante; 3 para importante; e 4 para muito importante.

Classificacao

Fontes de Informacdes 1 2 3 4

Desenvolvida internamente (linha de producéo)

Em cooperacdo com os clientes

Em cooperagdo com outras empresas locais

Em cooperacdo com fornecedores de maquinas

Em cooperagdo com os agentes de exportacdo e representantes

Feiras e exposicdes nacionais

Feiras e exposi¢Oes internacionais

Publicidades especializadas

Em consultorias especializadas regionais/locais

Em consultorias especializadas nacionais

Em consultorias especializadas internacionais

Departamento de pesquisa e desenvolvimento da empresa

Universidades e centros de pesquisa regionais/locais

Universidades e centros de pesquisa nacionais

Universidades e centros de pesquisa internacionais

Aquisicdo de novos equipamentos fornecidos localmente

Aquisicdo de novos equipamentos de produtores nacionais

Aquisicédo de novos equipamentos de fornecedores externos

Outros (especificar):

4.2 Classifique, de acordo com o grau de importancia, os principais obstaculos do avanco da
capacitacao tecnoldgica. Atribua 1 para nenhuma importancia; 2 para pouco importante; 3 para
importante; 4 para muito importante.

Classificacao

Obstaculos

1|2 ]3] 4
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Disponibilidade financeira

Dificuldade de acesso as informacdes sobre tecnologia

Falta de recursos humanos qualificados

Laboratorios de pesquisa e desenvolvimento inadequados

Falta de estratégia cooperativa de desenvolvimento tecnolégico

Instabilidade de mercado

Dimensado do mercado

Falta de incentivos fiscais e financeiros

Outros (especificar):

4.3 Classifique, de acordo com o grau de importancia, as inovagdes adotadas pela empresa em
seus produtos e/ou no processo produtivo no periodo recente. Atribua 1 para nenhuma
importancia; 2 para pouco importante; 3 para importante; e 4 para muito importante.

Fontes de Inovacgao

Classificacao

1| 2] 3]

4

Quanto ao produto

Alteracdes no desenho/estilo

Alteragdes nas caracteristicas técnicas

Novo produto

Outros (especificar):

Quanto ao processo produtivo

Incorporacdo de novos equipamentos na planta industrial

Nova configuracdo da planta industrial

Construcdo de uma nova planta industrial

Introducéo de novas técnicas organizacionais. Especifique entre:

Just in time

CAD/CAM

Outras (especificar):

Introducdo de novas matérias primas

4.3 Classifique, de acordo com o grau de importancia, os principais fatores que influenciam na
modernizacdo da producdo. Atribua 1 para sem importancia; 2 para pouco importante; 3 para

importante; e 4 para muito importante.

Fatores de Modernizacéo

Classificacao

1 2 3

4

Aumento da concorréncia em outras empresas

Reducéo do custo e preco do produto final

Reducdo de tarifas de importacdo para maquinas e equipamentos

Exigéncias dos organismos de controle ambiental

Pesquisa e desenvolvimento de novos processos e produtos

Acesso a financiamentos ou programas governamentais de incentivo
ao setor

4.4 Identifique a situacdo atual das tecnologias de gestdo. Atribua 1 para implantado; 2 para

implantando; e 3 para planejando.

Status

Situacéo atual das Tecnologias de Gestdo

Implantado | Implantando

Planejando

ISO 9000
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Selo ambiental

Kaban

Programa 5S

Qualidade total

CAD/CAM

Layout

Planejamento e controle da produgéo

Desenho técnico

Reducéo de estoque em processo

Engenharia racional de produtos

Manutengéo preventiva

Producdo com qualidade assegurada

Reducéo do set-up

Grupos de melhoria

Células de producao

Just in time

Minifabrica

Outros (especificar):

5. Estratégias de Concorréncia e Engenharia Financeira

5.1 Classifique, de acordo com o grau de importancia, as principais estratégias usadas pela
empresa para aumentar a participacdo da empresa no mercado. Atribua 1 para nenhuma
importancia; 2 para pouco importante; 3 para importante; e 4 para muito importante.

Classificacao

Estrategia 1 5 3 1

Adequar/aumentar escala

Reduzir custo financeiro

Desenvolver atividades de marketing

Reorganizar processos de producao

Automatizar processos de producao

Diversificar clientes/atividades no setor automotivo

Fornecer ou aumentar o fornecimento para o mercado de reposi¢ao

Diversificar linhas de produtos

Fornecer subconjuntos

Reduzir pessoal

Terceirizar

Outros (especificar):

5.2 Classifique, de acordo com o grau de utilizacdo, as principais fontes de recursos utilizadas
pela empresa. Atribua 1 para ndo utiliza; 2 para utiliza pouco; 3 para utiliza; e 4 para muito
utilizado.

Utilizacdo
1|1 2] 3| 4

Fontes de Recursos

Recursos proprios
Recursos oficiais (BNDES, Bancos Estaduais de Desenvolvimento,
FINAME)
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Recursos oriundos de bancos privados nacionais

Recursos oriundos de bancos privados internacionais

Recursos oriundos de agéncias internacionais de desenvolvimento

Recursos oriundos de novos sdcios estrangeiros

Recursos oriundos de abertura de capital

Outros (especificar):

7. Fatores Determinantes da Competitividade

7.1 Classifique, de acordo com o grau de importancia, os fatores determinantes do sucesso
competitivo na organizacdo industrial e nas relagdes inte-setoriais. Atribua 1 para nenhuma

importancia; 2 para pouco importante; 3 para importante; e 4 para muito importante.

Fatores

Classificacao

1

2

3

4

Na organizacao industrial

Desverticalizagdo da producéo

Grau de diversificacdo (atuar em mercados distintos)

Operar plantas com elevada capacidade de producéo

Ser empresa de grande porte

Nas relacOes intersetoriais

Manter relagcbes comerciais de longo prazo com os principais
fornecedores

Manter relagbes comerciais de longo prazo com clientes

Manter sistemas de distribuicdo propria

Poder comprar matérias primas ou componentes com elevado grau
de atendimento a especifica¢Oes particulares da empresa

Poder comprar matérias primas ou componentes com baixo preco

Conformidade as especificacfes técnicas na compra de matérias
primas ou componentes

A compra de equipamentos com baixo preco

A rapidez de entrega na compra de equipamentos

A eficiéncia da assisténcia técnica na compra de equipamentos

Contetdo/sofisticacdo tecnologica dos equipamentos comprados

Durabilidade dos equipamentos comprados

Ter facilidade de importacdo de equipamentos

Na infraestrutura fisica

Tarifas dos transportes rodoviarios

Rapidez e confiabilidade dos servicos de transporte rodoviarios

Tarifa dos transportes maritimos

Rapidez e confiabilidade dos servigos de transporte maritimos

Tarifas dos servigos portudrios

Rapidez e confiabilidade dos servi¢os portuarios

Tarifas de armazenamento

Rapidez e confiabilidade dos servi¢os de armazenamento

Tarifas de energia elétrica

Rapidez e confiabilidade dos servi¢os de energia elétrica

Na infraestrutura tecnolégica

Custo baixo dos servigos das universidades/centros de pesquisa
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Rapidez e confiabilidade nos servicos das universidades/centros de
pesquisa

Custo baixo dos servigos de metrologia e normalizacéo

Rapidez e confiabilidade nos servi¢os de metrologia e normalizagdo

Custo baixo dos servicos de certificacdo de conformidade

Rapidez e confiabilidade dos servicos de certificacdo de
conformidade

Custo baixo dos servicos de difusdo de informacao tecnologica

Rapidez e confiabilidade dos servigos de informacdo tecnologica

7.2 Classifique, de acordo com o grau de importancia, os fatores determinantes do sucesso
competitivo da empresa nos condicionantes macroeconémicos, fiscais e financeiros. Atribua 1
para sem importancia; 2 para pouco importante; 3 para importante; e 4 para muito importante.

Classificacao

Fatores 1 5 3 4

Taxa de juros

Taxa de cambio (R$/US$)

Taxa de inflacdo

Disponibilidade de crédito de curto prazo

Disponibilidade de crédito longo prazo

Disponibilidade de crédito do empréstimo as exportacdes

Impostos sobre insumos

Impostos sobre produtos

Incentivos fiscais ao investimento em capital fixo

Incentivos fiscais ao desenvolvimento regional

Tarifas sobre bens de capital importados

Tarifas sobre produtos similares importados

Encargos sociais

7.3 Classifique, de acordo com o grau de importancia, os fatores determinantes do sucesso
competitivo da empresa nos condicionantes sociais. Atribua 1 para sem importancia; 2 para
pouco importante; 3 para importante; e 4 para muito importante.

Classificacao

Fatores 1 2 3 2

Disponibilidade de méo de obra alfabetizada

Disponibilidade de mao de obra com educacdo bésica universal

Disponibilidade de cursos de treinamento

Disponibilidade de méo de obra com conhecimento em linguas
estrangeiras

Integracdo com universidades/centros de pesquisa para educacao
geral

Representacdo sindical no local de trabalho

Sistema de negociagdes trabalhistas




[Anexo A — Equivaléncia entre o Grupo 29.4 da CNAE 2.0 e a NCM 2007]

ANEXO

Secdo C: Industrias de Transformacéao

Divisdo 29 Fabricacdo de veiculos automotores, reboques e carrocerias

Grupo 291: Fabricacdo de automoveis, camionetas e utilitarios

Grupo 292: Fabricacdo de caminhdes e dnibus

Grupo 293: Fabricacdo de cabines, carrocerias e reboques para veiculos automotores

Grupo 294: Fabricacdo de pecas e acessorios para veiculos automotores

Grupo 295: Recondicionamento e recuperacdo de motores para veiculos automotores

O grupo 294 se divide nas seguintes classes:
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Classe 2941-7 Fabricacdo de pecas e acessorios para o sistema motor de veiculos automotores

Caodigo equivalente da NCM:

84099111
84099112
84099113
84099114
84099115
84099116
84099117
84099118
84099120
84099130
84099911
84099912
84099913
84099914
84099915
84099916
84099917
84099920
84099930
84133010

BIELAS PARA MOTORES DE EXPLOSAO

BLOCOS DE CILINDROS, CABECOTES, ETC. PPMOTORES DE EXPLOSAO.

CARBURADORES PARA MOTORES DE EXPLOSAO

VALVULAS DE ADMISSAO OU DE ESCAPE, PMOTORES DE EXPLOSAO.
COLETORES DE ADMISSAO OU ESCAPE, P/IMOTORES DE EXPLOSAO.
ANEIS DE SEGMENTO, PARA MOTORES DE EXPLOSAO.

GUIAS DE VALVULAS, PARA MOTORES DE EXPLOSAO.

OUTROS CARBURADORES

PISTOES OU EMBOLOS, PARA MOTORES DE EXPLOSAOQ.

CAMISAS DE CILINDRO, PARA MOTORES DE EXPLOSAO.

BIELAS PARA MOTORES A DIESEL OU SEMIDIESEL

BLOCOS DE CILINDROS, CABECOTES, ETC. PPMOTORES DIESEL/SEMI.
INJETORES PARA MOTORES DIESEL OU SEMIDIESEL

VALVULAS DE ADMISSAO OU DE ESCAPE, PIMOTORES DIESEL/SEMI.
COLETORES DE ADMISSAO OU ESCAPE, PIMOTORES DIESEL/SEMI.
ANEIS DE SEGMENTO, PARA MOTORES A DIESEL OU SEMIDIESEL.
GUIAS DE VALVULAS, PMOTORES DIESEL OU SEMIDIESEL.

PISTOES OU EMBOLOS, P/MOTORES DIESEL OU SEMIDIESEL.
CAMISAS DE CILINDRO, PMOTORES DIESEL OU SEMIDIESEL.
BOMBAS P/GASOLINA/ALCOOL, P/MOTOR DE EXPLOSAO.
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84133020 BOMBAS INJETORAS DE COMBUSTIVEL P/MOTOR DIESEL/SEMI
84133030 BOMBAS P/OLEO LUBRIFICANTE, P/MOTOR EXPLOSAO/DIESEL/SEMI.

Classe 2942-5 Fabricacdo de pecas e acessorios para o sistema de marcha e transmissao de
veiculos automotores

Cadigo equivalente da NCM:

87084090 CAIXAS DE MARCHAS P/VEICULOS AUTOMOVEIS
87085011 EIXOS DE TRANSMISSAO C/DIFERENC. P/"DUMPERS", CARGA>=14T
87085080 EIXOS DE TRANSMISSAO C/DIFERENCIAL P/VEIC. AUTOMOVEIS

Classe 2943-3 Fabricacdo de pecas e acessOrios para o sistema de freios de veiculos
automotores

Caodigo equivalente da NCM:

87083019 GUARNICOES DE FREIOS, MONTADAS, P/VEICULOS AUTOMOVEIS.
87083090 OUTS. FREIOS E SUAS PARTES,P/TRATORES/VEIC. AUTOMOVEIS

Classe 2944-1 Fabricacdo de pecas e acessorios para o sistema de direcdo e suspensdo de
veiculos

Caodigo equivalente da NCM:

87089481 VOLANTES DE DIRECAO P/VEICULOS AUTOMOVEIS

87089482 BARRAS DE DIRECAO P/VEICULOS AUTOMOVEIS

87089483 CAIXAS DE DIRECAO P/VEICULOS AUTOMOVEIS

87089490 PECAS PARA VOLANTES, BARRAS E CAIXAS DE DIRECAO P/VEICULOS
AUTOMOVEIS.

Classe 2945-0 Fabricacdo de material elétrico e eletrénico para veiculos automotores, exceto
baterias.

Caodigo equivalente da NCM:

84099140 INJECAO ELETRONICA, PARA MOTORES DE EXPLOSAQO.

85111000 VELAS DE IGNICAO P/MOTOR EXPLOSAO/DIESEL

85112010 MAGNETOS P/MOTOR EXPLOSAO/DIESEL

85112090 DINAMOS-MAGNETOS/VOLANTE MAGNET. PMOTOR EXPLOSAO/DIESEL
85113010 DISTRIBUIDORES P/MOTOR EXPLOSAO/DIESEL

85113020 BOBINAS DE IGNICAO P/MOTOR EXPLOSAO/DIESEL

85114000 MOTORES DE ARRANQUE P/MOTOR EXPLOSAO/DIESEL

85115010 DINAMOS E ALTERNADORES P/MOTOR EXPLOSAOQO/ DIESEL



130

85115090 OUTROS GERADORES P/MOTOR EXPLOSAO/DIESEL

85118010 VELAS DE AQUECIMENTO P/MOTOR EXPLOSAO/DIESEL

85118020 REGULADOR DE VOLTAGEM P/MOTOR EXPLOSAO/ DIESEL

85118030 IGNICAO ELETRONICA DIGITAL P/MOTOR EXPLOSAO/ DIESEL
85118090 OUTS. APARS.E DISP.ELETR.IGNICAO,ETC.P/MOTOR EXPLOSAO/
85119000 PARTES DE APARS. DISP.ELETR.IGNICAO,ETC.P/MOTOR EXPLOSAO
85121000 APARS. DE ILUMINACAO/SINALIZ.VISUAL UTIL.EM BICICLETAS
85122011 FAROIS PFAUTOMOVEIS E OUTS. CICLOS

85122019 OUTS. APARS.ELETR.DE ILUMINACAO P/AUTOMOVEIS/ OUTS.CICLOS
85122021 LUZES FIXAS P/AUTOMOVEIS E OUTS. CICLOS

85122022 LUZES INDICADORAS DE MANOBRAS P/AUTOMOVEIS/ OUTS. CICLOS
85122023 CAIXAS DE LUZES COMBINADAS P/AUTOMOVEIS/ OUTS. CICLOS
85122029 OUTS. APARS.ELETR.DE SINALIZ.VISUAL P/AUTOMOVEIS, ETC.
85123000 APARS. DE SINALIZACAO ACUSTICA UTIL.EM CICLOS/ AUTOMOVEIS
85124010 LIMPADORES DE PARA-BRISAS PJAUTOMOVEIS

85124020 DEGELADORES E DESEMBACADORES P/AUTOMOVEIS

85124090 OUTS LIMPADORES DE PARA-BRISAS P/AUTOMOVEIS

85129000 PARTES DE APARS.ELETR.ILUMIN/SINALIZ.P/ AUTOMOVEIS, ETC.
85443000 JOGOS DE FIOS P/VELAS DE IGNICAO E OUTS.FIOS P/VEICULOS
90318040 APARS.DIGITAIS UTIL.EM AUTOMOVEIS (COMPUTADOR DE BORDO)
90328921 CONTROLADORES ELETRON.P/SIST.ANTIBLOQ.DE FREIO,AUTOMAT.
90328922 CONTROLADORES ELETRON.P/SIST.DE SUSPENSAO, AUTOMATICOS
90328923 CONTROLADORES ELETRON.P/SIST.DE TRANSMISSAO, AUTOMATICOS
90328924 CONTROLADORES ELETRON.P/SIST.DE IGNICAO, AUTOMATICOS
90328925 CONTROLADORES ELETRON.P/SIST.DE INJECAO, AUTOMATICOS
90328929 OUTS.CONTROLADORES ELETRON.AUTOMAT.P/VEIC. AUTOMOVEIS

Classe 2949-2 Fabricacdo de pecas e acessorios para veiculos automotores ndo especificados
anteriormente

Caodigo equivalente da NCM:

84213920 DEPURADOR POR CONVERS.CATALITICA DE GASES DE ESCAP.VEIC

87081000 PARA-CHOQUES E SUAS PARTES P/VEICULOS AUTOMOVEIS

87082100 CINTOS DE SEGURANCA P/VEICULOS AUTOMOVEIS

87082991 PARA-LAMAS P/VEICULOS AUTOMOVEIS

87082993 PORTAS P/VEICULOS AUTOMOVEIS

87082994 PAINEIS DE INSTRUMENTOS P/VEICULOS AUTOMOVEIS

87082995 GERADORES DE GAS PARA ACIONAR RETRATORES DE CINTOS DE SEGURANCA
87087090 OUTS.RODAS,SUAS PARTES E ACESS.P/VEICULOS AUTOMOVEIS

87089521 BOLSAS INFLAVEIS PARA "AIRBAGS"



87089522
87089529

87089910

94012000
87082999
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SISTEMA DE INSUFLACAO

OUTRAS PARTES PARA BOLSAS INFLAVEIS DE SEGURANGA COM SISTEMA DE
INSUFLACAO (“AIRBAGS")

DISPOSITIVOS PARA COMANDO DE ACELERADOR, FREIO, EMBREAGEM,
DIRECAO OU CAIXA DE MARCHAS MESMO OS DE ADAPTACAO DOS
PREEXISTENTES, DO TIPO DOS UTILIZADOS POR PESSOAS INCAPACITADAS
ASSENTOS PARA VEICULOS AUTOMOVEIS

OUTS.PARTES E ACESS.DE CARROCARIAS P/VEIC.AUTOMOVEIS



