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RESUMO

Com as recentes mudangas nas estruturas do comércio internacional, desde a década de
1990, a producdo de bens e servigos vem sofrendo alteragdes, favorecendo a sua
fragmentacdo. Desta forma, esta pesquisa tem como objetivo investigar a inser¢ao da
industria automobilistica dos dois maiores produtores de automoéveis da América do Sul,
Argentina e Brasil. Primeiro sera tratado sobre as tematicas e conceitos mais importantes
relacionados as cadeias globais de valor, como governanga estatal e empresarial, valor
adicionado e upgrading. Por conseguinte, sera tratado a formacao historica da industria
automobilistica dos dois paises, bem como as especificidades das cadeias globais de valor
da industria automobilistica mundial. Por fim, com a utilizacdo de métodos de analises de
dados, serdo expostos os dados da inser¢do dos paises, tal como os debates relacionados

aos resultados obtidos.

Palavras-Chave: Cadeias Globais de Valor, Argentina, Brasil, Industria automobilistica



ABSTRACT

With the recent changes in the structures of international trade, since the 1990s, the
production of goods and services has been undergoing changes, favoring their fragmentation.
Therefore, this research aims to investigate the insertion of the automobile industry of the two
largest automobile producers in South America, Argentina and Brazil. First, the most
important themes and concepts related to global value chains will be discussed, such as state
and corporate governance, value added and upgrading. Therefore, the historical formation of
the automobile industry in both countries will be discussed, as well as the specificities of the
global value chains of the global automobile industry. Finally, using data analysis methods,

the data of the countries will be exposed, as well as the debates related to the results obtained.

Keywords: Global Value Chains, Argentina, Brazil, Automotive industry



LISTA DE TABELAS

Tabela 1: Ranking dos dez maiores produtores de automéveis de 1984 a 1994, em mil

UNIAAACS ...ttt ettt e sa e et st b et sbe ettt beenesanenaeens 31
Tabela 2: Ranking dos dez maiores produtores de automoéveis do mundo, com a adi¢do da
Argentina, de 2013 a 2022, em mil unidades............cocvereriiiriiniiienieneceeeee e 32

Tabela 3: % do valor adicionado externo e doméstico das exportacdes brutas de paises
AIVEISOS. SETOT 29ttt ettt ettt e bt e e e 37



LISTA DE GRAFICOS

Grafico 1: Producdo de automoveis na Argentina de 1959 a 2022, em unidades..................... 22
Grafico 2: Produgdo de automoveis no Brasil de 1957 a 2022, em unidades.............c........... 25
Grafico 3: A porcentagem de insercao de variados paises nas CGVs, ano 2020..................... 35
Grafico 4: Evolugdo das importagdes e exportacdes de automoveis na Argentina, em unidades

€ AULOIMIOVEIS. «..eeiteeitie ettt ettt et b e et e s bt e et esbb e e bt e sabeeabeesateeabeesateenbeens 40
Grafico 5: Evolucao das importacdes e exportagdes de automoveis no Brasil, em unidades de

AUEOITIOVEIS. ..e.eeuteeiteete ettt ettt sbe et et s bt e bt st e bt e bt e st sae e bt e st e ebe et e eatesbe e bt eatesbeenbeeatesaeenbeennens 41
Grafico 6: Balanca comercial do setor de autopegas Argentino, em milhdes de dolares......... 42

Grafico 7: Balanca comercial do setor de autopegas brasileiro, em milhdes de dolares.......... 43



LISTA DE FIGURAS

Figura 1: A curva sorridente de Stan Shih.............c..cccceeei.
Figura 2: Dinamica de funcionamento do valor adicionado
Figura 3: Tipologias de governanga nas cadeias globais de

ValoT. oo



ANFAVEA
AFAC
ADEFA
BNDES
CCGs
CGV
CGVs
EUA
FNM
GEIA
GM

JK

MERCOSUL

NAFTA
OCDE
OECD
OIs
OICA
OMC
P&D
Setor C29
TiVA
URSS
VAD
VAE

LISTA DE ABREVIATURAS E SIGLAS

Associagao Nacional dos Fabricantes de Veiculos Automotores
Asociacion de Féabricas Argentinas de Componentes
Asociacion De Fabricantes de Automotores

Banco Nacional de Desenvolvimento Economico e Social
Cadeias de commodities globais

Cadeia Global de Valor

Cadeias Globais de Valor

Estados Unidos da América

Fébrica Nacional de Motores

Grupo Executivo da Industria Automobilistica

General Motors

Juscelino Kubitschek

Mercado Comum do Sul

North American Free Trade Agreement

Organizagdo para a Cooperacao e Desenvolvimento Econdmico
Organisation for Economic Cooperation and Development
Organizagdes internacionais

Organizacdo Internacional de Fabricantes de Autoveiculos
Organiza¢ao Mundial do Comércio

Pesquisa e Desenvolvimento

Automoveis

Trade of Value-Added

Unido das Republicas Socialistas Soviéticas

Valor Adicionado Doméstico

Valor Adicionado Estrangeiro



SUMARIO

INTRODUGAO. ..ot 9
1. O QUE CONSTITUI AS CADEIAS GLOBAIS DE VALOR.......cccccciiieieeeeeeeeene 10
1.1, CONCEITUAGAD tEOTICA. . veeeurrreeurreeeieeeeiieeeieeesreeestreeestreeeeaeeessseeesseessaeesssseessseeesnseeensnes 10
1.2. Estrutura sistémica do trabalho.............coociiiiiiiiiiii e 12
1.3. Governanga e CGVs: como Estados e Empresas interferem no sistema..................... 15
1.4. CGVS € UPZradiNg....c..eeuvirueeiiniiiniieieeiiesie ettt ettt ettt ettt sttt 18
2. AS INDUSTRIAS AUTOMOBILISTICAS ARGENTINAS E BRASILEIRAS................ 20
P BN 405 11310 - USRS PRUPRTORRRRPIO 20
2.2, BIASTL it ettt ettt e et e st e beenaeeeas 23
2.3. As especificidades da cadeia global de valor da industria automobilistica................. 27
3. INSERCAO DAS INDUSTRIAS AUTOMOBILISTICAS ARGENTINA E BRASILEIRA
INAS CGV Sttt ettt ettt et b e e et e e at e bt e at e e st e bt et e e st e nbeenaesneenseensens 33
3.1. Bases dOS dadOS.....ccueeuiiiiiieieeieieee ettt 33
3.2. Analise de InSErca0 TIVA ... ..coii it et 34
3.3. Analise do comércio exterior da industria automobilistica dos paises investigados... 39
3.4 ANALISES FINAIS. c.ueiiiieiieieiieet ettt ettt ettt ettt et be e 43
CONCLUSAOD. .....eviieticiie ettt 46

REFERENCTIAS. ..o oo e e e s e e e e et e e s e s et e e s s e e e s s e s e nses e 47



INTRODUCAO

As cadeias globais de valor (CGVs) se apresentam como uma ferramenta para analisar
as conjunturas do comércio internacional hodierno, em que a globalizagdo, a rapida troca de
informagdes e o funcionamento de organizacdes internacionais robustas no sistema
internacional, propiciam uma fragmentagdo produtiva nunca antes vista. Portanto, esta
monografia tem como interesse analisar a inser¢ao sul americana nas cadeias globais de valor,
utilizando as industrias automobilisticas de Argentina e Brasil como objetos de anélise. Dessa
forma, a industria automobilistica serd um objeto de pesquisa que ira ajudar na compreensao
da insercao dos dois paises nas cadeias globais de valor.

A monografia, baseada em diversas referéncias bibliograficas sobre o tema, se dividira
em trés capitulos, em que o primeiro ira tratar exclusivamente das cadeias globais de valor e
seus conceitos. Além da conceituagdo do que ¢ CGVs, sera apresentada a divisao do trabalho
nas cadeias globais de valor e o conceito de valor adicionado. Também serd tratada a
governanga das empresas no sistema das cadeias globais de valor. Da mesma forma,
abordaremos como os Estados conseguem modificar as estruturas das cadeias, criar medidas
através de acordos e organizacdes internacionais. Outra se¢do do capitulo ird apresentar as
CGVs como ferramentas, que geram perspectivas de desenvolvimento industrial dos paises
que possuem empresas dentro dessas cadeias, através de diferentes formas de upgrading.

No segundo capitulo serd analisada a formagao historica da Industria automobilistica
dos dois paises, observando periodos de crescimento, algumas das principais politicas
adotadas durante as décadas de 1950 até 2010, complementando com a conjuntura atual dessa
industria nos dois paises. O capitulo também apresentard uma andlise da estrutura das cadeias
globais de valor caracteristicas a indudstria automobilistica, além do comportamento hodierno
da industria. Além disso, serd descrito como ocorreu a construgdo da estrutura produtiva entre
os dois paises, principalmente no processo de abertura econdmica de ambos os Estados, que
ocorreu na década de 1990.

Por fim, no terceiro capitulo sera apresentado as andlises da insercdo da industria
automobilistica de Argentina e Brasil nas cadeias globais de valor. Sera exposto a ferramenta
para andlise, que ocorre através da obtencdo de dados especificos da participacdo dos paises
nas CGVs. Além da exposicao dos nlimeros de exportagdo e importagdo de autopecgas, assim
como automoéveis de ambos os paises. Finalizo com questionamentos acerca dos dados
encontrados, quais os problemas relacionados as CGVs e quais os comportamentos

apresentados pelos Estados investigados, em relacdo a participag@o e inser¢ao nas CGVs.
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1. O QUE CONSTITUI AS CADEIAS GLOBAIS DE VALOR

1.1.  Conceituacao tedrica

Para compreender o fendmeno das cadeias globais de valor, ¢ imprescindivel
contextualizar as ideias anteriores e a conjuntura do sistema internacional, que resultaram no
que hoje conhecemos como cadeias globais de valor. Para os autores, Stefano Ponte, Gary
Gereffi e Gale Raj-Reichert (2019) as cadeias globais de valor sdo um resultado da evolugao
da discussdao econdmica e social, apresentada em grande parte por alguns teoéricos da
dependéncia, que ‘“analisavam as relagdes dos Estados, empresas multinacionais e as elites
empresariais locais em moldar os resultado das indistrias dindmicas dos paises”. (Ponte;
Gereffi; Raj-Reichert, 2019, p. 4, traducdo adaptada nossa).

Com o fim da guerra fria e expansao do capital, ocorre a liberalizagdo econdmica e
industrial de diversos paises, como Brasil e Argentina. Salientado que, o caminho para o
desenvolvimento econdmico, seria a inser¢ao dos Estados no sistema econdmico globalizado
e fragmentado. Consequentemente, com a fragmentacdo da producao industrial cada vez mais,
era necessario uma ferramenta de analise da relacdo global entre as industrias e como as
empresas multinacionais se portavam com outras empresas menores em cadeias de
fornecimento. Nasce entdo, as cadeias de commodities globais (CCG), um termo apresentado
inicialmente por Wallerstein e Hopkins, como cadeias de commodities, que analisavam o
funcionamento do capital no sistema mundo. As CCGs precedem as cadeias globais de valor,
focando especialmente na producdo global de commodities de empresas multinacionais.
Contudo, apesar de serem diferentes das CGVs, elas apresentam as nogdes bésicas de
governanga, “andlise de producdo e trabalho dentro de uma cadeia produtiva, que acaba
resultando em uma commodity” (Hopkins e Wallerstein, 1986, p. 159 apud Ponte; Gereffi,
Raj-Reichert, 2019, p. 8, tradugdo nossa). Outro ponto importante para compreender o
contexto historico em que cresce as cadeias globais de valor, ¢ a criagdo de novos meios
tecnologicos de comunicagdo, como a internet, que tornaram possivel a comunicagdo e trocas
de informagdo, de forma réapida, eficaz e globalizada. Por fim, as cadeias globais de valor
nascem através de uma iniciativa que buscava uma ferramenta de andlise do comércio
internacional globalizado e hodierno, em que ha a fragmentacdo da producdo de empresas
multinacionais em diferentes pontos do globo (Ponte, Gereffi e Raj-Reichert, 2019; Pinto,
Fiani e Corréa, 2017).

Posto isso, através dessa breve contextualizacdo, ¢ possivel adentrar ao pensamento
difundido para explicar as cadeias globais de valor. A priori, é¢ necessario compreender as

cadeias de valor, que para Fernandez-Stark e Gereffi (2019) sdo o processo de produgdo de



11

bens e servigos, etapa por etapa, desde o inicio da producdo com a pesquisa e
desenvolvimento criativo do produto, passando pela extragdo da matéria prima e sua
transformagdo em um produto finalizado, at¢é o produto final sendo distribuido e
comercializado.

Seguindo essa logica de cadeia de valor e producdo, sdo apresentados as defini¢des
dos conceitos de cadeias globais de valor. Para Fernandez-Stark e Gereffi (2019) nas cadeias
globais de valor, as firmas fragmentam sua produgdo e cadeia de valor em diferentes regides
do globo, em um processo de outsourcing. Para Carneiro (2015), o conceito de outsourcing é
utilizado para explicar movimentagdes de fragmentacdo de empresas para novos locais do
globo com o intuito de diminuir os custos de produgdo. O conceito de outsourcing ¢ utilizado
para explicar movimentagdes de empresas multinacionais para novas regides do globo,
levando seus recursos tecnoldgicos, produtivos e de conhecimento ao longo do processo. Nas
cadeias globais de valor, em sua grande parte, os Estados desenvolvidos do centro do capital
concentram a sede das empresas transnacionais, a0 mesmo tempo em que alocam parte da sua
producdo, principalmente com menor valor agregado, em paises em desenvolvimento, da
periferia do capital (Zhang; Schimanski, 2014).

Esse processo de criagdo de CGVs, por exemplo, pode ocorrer dentro de uma mesma
empresa, que cuidard de toda a cadeia produtiva, criando filiais da propria empresa em
diferentes paises a qual atua. Outra forma de criacdo de CGVs, ocorre quando empresas
lideres procuram empresas locais do pais no qual a empresa deseja produzir para contrata-las,
essas empresas cuidardo de diferentes partes do processo produtivo e devem se adequar as
necessidades e especificidades de produgdo da empresa lider (Gereffi; Sturgeon; Humphrey,
2005). Entretanto, apesar de uma grande parcela das CGVs possuirem suas sedes em paises
desenvolvidos, € notavel a presenca de paises em desenvolvimento, nas principais postos das
CGVs, a exemplo dos paises do leste e sudeste asiatico, que apresentam as sedes de grandes
empresas multinacionais.

As cadeias globais de valor, a0 mesmo tempo, sdo um importante objeto de
investigacdo, € uma ferramenta metodologica que analisa a conjuntura em que um sistema de
producdo de determinada industria, produto ou servico estdo inseridos. As CGVs analisam as
relacdes de poder, que empresas e Estados participam dentro de uma cadeia de produgdo e
trocas econOmicas. Dessa forma, serdo apresentados alguns dos principais conceitos que
envolvem as CGVs, assim como algumas das discussoes relacionadas as cadeias.(Fernandez,

Gereffi, 2019)
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1.2.  Estrutura sistémica do trabalho

De forma supracitada na secdo anterior, as CGVs dividem o trabalho de diferentes
formas ao longo de todo o processo, cada empresa possuira responsabilidade por uma ou mais
partes da cadeia de producdo. Nesse sentido, as empresas lideres, geralmente do centro do
capital, se encarregam pela parte de design do produto, pela pesquisa e desenvolvimento
(P&D), pela comercializagdo ¢ marketing do produto. Ja as empresas locais ou regionais
contratadas, fornecem as matérias primas, processam essas matérias e transformam, com mao
de obra mais barata, essas matérias em produtos acabados. Portanto, o maior interesse das
empresas nas CGVs ¢ poder obter as vantagens mais satisfatorias de cada lugar, para que a
empresa possa manter sua competitividade no comércio internacional (Fernandez e Gereffi,
2019; Pinto, Fiani e Corréa, 2015). Vale ressaltar que, apesar de geralmente a divisdo do
sistema seguir uma nocdo centro-periferia do capital, inimeras cadeias globais de valor
transferem ou compartilham parte da producdo com maior valor agregado para os Estado da
periferia, como ¢ o caso da CGV da industria automobilistica, em regides como Asia e
América latina e que serdo tratados ao longo da monografia.

Na figura 1 a seguir, que expde o pensamento de Stan Shih, é possivel observar como
servicos de pesquisa e desenvolvimento, marca, design, e marketing geram maiores valores
adicionados a uma cadeia de valor, do que o processo manufatura do produto. Sendo assim, a
curva sorridente ¢ corriqueiramente utilizada para explicar esse processo, em que ao longo do
tempo de producao de um produto, as etapas realizadas no comego e no fim, terdo maior valor
adicionado (Zhang; Schimanski, 2014). A manufatura do produto acaba sendo o processo com
menor valor adicionado, como observado na figura 1. Este processo acaba gerando um maior
interesse das empresas multinacionais em nacionalizar no seus paises €sses processos
criativos, que geram mais lucros. Do que os processos de manufatura, com menor lucro, assim
alocando esse processo de manufatura em locais com menor custo de producio (Gibbon; Bair;

Ponte, 2008 apud Ferreira; Artuzo, 2022).
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Figura 1: A curva sorridente de Stan Shih

& ) ) Servicosde @
Pesguisa e desenvolvimento .
pos venda
eMarca Marketing @

o Design Dlstrlbui;ie.

Valor adicionado

Manufatura
L

Cadeia de producdo
Tempo -

Fonte: Retirado de Ferreira, Artuzo e Moraes (2022, p. 12), Adaptado de Zhang e Schimansk (2014).

Para Richard Baldwin e Javier Lopez-Gonzalez (2015), ha trés conceitos fundamentais
e importantes para compreender a divisdo da producao dentro das cadeias globais de valor, os
dois primeiros sdo o import to produce € import to export, ja o terceiro € o value added trade.
O processo de import to produce, explica quando ha a importagdo de uma peca, em qualquer
momento de um produgdo, que gerard um produto feito por um determinado pais. J& o import
to export, fala acerca do processo como em que um pais importa uma pega de um produto,
adiciona outro material e exporta para outro pais. Por fim, o value added trade esta
relacionado, com a parte produtiva gerada por cada Estado presente em uma cadeia global de
valor, cada parte ir4d agregar um ou mais valores, que contabilizardo para o valor final de
exportagdo do produto.

Nesse sentido, cada processo de producdo de uma cadeia apresenta um valor
adicionado, ele pode ser menor, caso o Estado apresente apenas a produgdo tangivel da
cadeia, ou ele pode ser maior, caso o Estado participe do processo ndo tangivel, como visto na
figura 1.

Podemos tomar como exemplo deste processo a figura 2, uma cadeia global de valor
em que o pais A, que produz a matéria-prima, tem apenas uma pequena parte do valor
adicionado a cadeia. J4 o pais B cuida do processamento das partes de matéria prima, gerando
um produto ou peca, que sera utilizada na manufatura do produto final pelo pais C. Nao
necessariamente o valor adicionado apresenta uma nocao de linearidade, j4 que um dado pais
A pode gerar maior valor a uma cadeia do que um pais B. O resultado final dos valores
adicionados acaba gerando um indice de valor adicionado, que ajuda a analisar qual pais
adiciona mais a uma cadeia, em qual parte desta cadeia ele estd presente e qual a sua

participagdo nas cadeias globais de valor (Zhang; Schimanski, 2014).
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Figura 2: Dinamica de funcionamento do valor adicionado
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Fonte: Retirado de UNCTAD (2013, p. 123).

O baixo valor adicionado também pode ser observado, quando os paises participam de
uma determinada CGV analisada, apenas adicionando pequenos produtos para a producao,
como ¢ o caso apresentado por Richard Baldwin e Javier Lopez-Gonzalez (2015). No
exemplo apresentado pelos autores, eles imputam a Austrdlia uma exportacdo de aco a
industria automobilistica do México, tendo como fim a exportagdo do automovel fabricado
pelo México aos Estados Unidos. Dentro dessa producdo, ao olhar de forma destrinchada os
produtos que formardo um automodvel, hd a presenca de valor adicionado estrangeiro, até
mesmo dos Estados Unidos, objeto final da exportacio. Bem como valor doméstico
adicionado na producio, seja pela utilizagdo de componentes, seja pela producdo do produto
(Baldwin; Lopez-Gonzalez, 2015).

Portanto, como forma de evitar acrescentar pouco valor agregado as cadeias
produtivas, ¢ comum que Estados e empresas utilizem diferentes abordagens de interagao com
o restante da cadeia, para que a produ¢do de um determinado local possa evoluir na cadeia,
seja se especializando, seja com incentivos fiscais ou seja com maior qualificacdo da mao de
obra local. Esse processo ¢ caracterizado e investigado pelo termo upgrading, ¢ sera

apresentado ao longo da monografia.
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1.3. Governang¢a e CGVs: como Estados e Empresas interferem no sistema

O conceito das cadeias globais de valor nasce durante um periodo de liberalizagao da
economia e comércio internacional. Portanto, o principal conceito tedrico de andlise das
CGVs, ¢ liderado principalmente pelo trabalho, poder e acdo das empresas multinacionais, em
vez da nocdo do Estado como principal ator do sistema. Dessa forma, Gereffi, Sturgeon e
Humphrey (2005) apresentam o conceito de governanca, como as relagdes de poder que
determinam como serdo alocados os recursos materiais € humanos, assim como funcionara a
parte financeira dentro de uma cadeia produtiva. A premissa do conceito tedrico de
governanga, ¢ analisar como as empresas lideres multinacionais se relacionam com as
empresas contratadas, presentes durante o processo de producdo, como interferem nas
decisoes de producdo e como se articulam com os Estados em que a empresa esté inserida.

Para os autores Gereffi, Sturgeon e Humphrey (2005), a governanga ¢ dividida em
cinco estruturas de interagdes diferentes, em que as empresas podem adotar alguma ou mais
de uma dessas estruturas. As estruturas sdo mercado, modular, relacional, cativa, e hierarquia,
sendo levado em consideracao os tipos de interagdes, trocas de informagdes e capacidade de
producao que as empresas lideres estabelecem com o restante dos seus fornecedores. Como ¢
possivel observar na figura 3, da estrutura de mercado a estrutura de hierarquia, o grau de
coordenacdo e de assimetria de poder entre as partes aumenta. Isso ocorre devido a relagdo de
poder que as estruturas apresentam, sendo a hierarquia a estrutura em que a empresa lider

controla toda a cadeia produtiva, fragmentando o trabalho com suas subsidiarias.

Figura 3: Tipologias de governanca nas cadeias globais de valor
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Fonte: Retirado de Torres (2011, p. 51) adaptado de Gereffi; Sturgeon; Humphrey (2005, p. 89).
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J& a estrutura cativa, ¢ definida como uma relagdo de poder em que as empresas
menores independentes prestam servigos especificos de acordo com as especificidades das
empresas lideres, que cuidam da maior parte da producdo. A estrutura relacional requer uma
maior relacao e troca de informacgdes, entre as empresas lideres e as empresas fornecedoras
contratadas, esse tipo de estrutura demanda mais tempo para ser construida, ja que as
empresas lideres precisam se assegurar da qualidade de producdo e sigilo das empresas
fornecedoras. J4 a estrutura modular, ¢ uma estrutura em que ambas as partes principais,
empresas lideres e fornecedores, possuem a mesma responsabilidade na produgdo, os
fornecedores apresentam alta qualidade e se asseguram da obtencdo de matéria prima e
processamento dela. Por fim, a estrutura de mercado, apresenta-se como a menos assimétrica,
j& que as escolhas de trocas de produtos e informacdo, entre fornecedores e empresas
compradoras, ¢ conduzida pelo prego (Gereffi, Sturgeon e Humphrey, 2005; Fernandez,
Gerefti, 2019).

Entretanto, apesar do carater firma centrado das cadeias globais de valor e da presenca
de uma governanga privada entre as partes das cadeias, alguns tedricos da economia politica
internacional, relagdes internacionais e comércio internacional apresentam analises de
estruturas baseados na visdo do Estado, seu poder e governanga no sistema de cadeias globais
de valor. Dallas, Ponte e Sturgeon (2019) apresentam a ideia de poder presente nas CGVs,
fazendo a distingdo entre quatros tipos de poder, que pode ocorrer pelas empresas ou pelos
Estados, sdo eles bargaining, demonstrative, institutional e constitutive.

O poder de barganha funciona primordialmente entre empresas, assim como as
empresas se articulam com agéncias estatais. J4 o poder institucional representa o poder que
Estados, organizagdes internacionais e entre outros atores institucionais possuem dentro de
uma CGYV, seja regulamentando a produgdo ou seja discutindo novas ideias para as cadeias
(Dallas; Ponte; Sturgeon, 2019). Esses dois poderes apresentados, conceituados como poderes
diretos, ajudardo a compreender como sdo formados os conceitos de governanca,
principalmente estatais, nas cadeias globais de valor. Para Mayer e Phillips (2017), “a ideia
dos Estados possuirem pouco, ou nenhum poder sobre as cadeias de globais de valor se
apresenta como um mito, ja que ¢ perceptivel a governanca dos Estados, seja atribuindo a¢des
e impondo barreiras aos entes privados”. Dessa forma, os autores dividem as a¢des dos atores
em trés tipologias de governanca dos Estados, facilitative, regulatory e distributive, cada
tipologia pode ser utilizada como uma ferramenta de analise dos comportamentos dos Estados

nas cadeias globais de valor.
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A priori para Mayer e Phillips (2017), a governanga facilitative, em que o Estado,
apresenta medidas de facilitagdo do comércio, ¢ uma das principais razdes para a criagao e
estruturacdo das cadeias globais de valor. Por meio dessa governanca, os Estados
proporcionam através de politicas economicas, industriais € comerciais, um ambiente
favoravel para as firmas, a alocacdo de recursos estrangeiros em seu territorio, assim como
facilidade de exportacdo dos seus produtos nacionais. Os autores trazem como exemplos de
politicas e agdes facilitadoras, a criagdo de acordos regionais de livre comércio, em que
diferentes atores negociam a diminui¢do de tarifas e barreiras comerciais para produtos
produzidos e comercializados entre os Estados, além do papel de organizagdes internacionais.
Como ¢ o caso do Mercosul, uma OI que gera acordos de livre comércio entre Argentina,
Brasil, Uruguai e Paraguai e Venezuela.

A segunda governanga apresentada por Mayer e Phillips (2017) ¢ a regulatory. A ideia
da governancga regulatory, parte da necessidade de regularizar padrdes de produgao, direitos e
medidas ambientais, de empresas e Estados que fazem parte das cadeias globais de valor. As
regulagdes, sejam privadas ou estatais sdo importantes para garantir que seja cumprido
padrdes de produgdao em diferentes paises, Apesar da grande participagdo dos interesses e
poderes privados nesse papel regulador, os Estados também possuem poder politico, para
garantir seus interesses econdmicos e industriais nas CGVs.

Por fim, a terceira governanca apresentada pelos autores Mayer e Phillips (2017), ¢ a
distributive. Nesta governanga, os Estados e entes privados se utilizam da desigualdade de
poder presente nas cadeias globais de valor, para por em pratica seus interesses € possiveis
ganhos. Paises do centro do capital utilizam dessa governanca, para garantir que paises da
periferia do capital apresentam pouca ou nenhuma regulacdo trabalhista, menores salarios,
assim como maior facilidade de alocar a produ¢ao manufatura com menor valor adicionado.

Outros autores como Horner e Alford (2019), em meio as discussdes de governanga
das CGVs apresentadas acima por Gereffi, Sturgeon ¢ Humphrey (2005), Mayer e Phillips
(2017), adicionam novos pap¢is de acao dos Estados. Eles apresentam os novos papéis de
buyer e producer, regulator ¢ facilitator, cada papel desse apresentara suas especificidades e
acdes que justifiquem categorizar os Estados nesses papéis.

O papel facilitator parte de um caminho parecido ao papel de governanca de Mayer e
Philips (2017). Ja o papel regulator pode ocorrer de diferentes formas nas cadeias globais de
valor, como apresentando barreiras econdmicas a produtos oriundos de um determinado local,

regulamentacdes diversas para a producdo nacional, além de impor tarifas externas (Horner;

Alford, 2019).
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O papel de producer traz para o debate, a compreensao da importancia das empresas
estatais e empresas de capital aberto em que ha a participagao Estatal, nas cadeias globais de
valor. Os autores citam o Brasil como exemplo de pais que apresenta diversas empresas
estatais, que produzem intimeros produtos a serem exportados, assim como participam de
CGVs. Outra forma de participagdo do estado na governanga de producdo, é o investimento
direto estatal nas empresas, através da compra de participagdes do capital da empresa, como
forma de alavancar a produ¢ao ou minimizar crises de empresas importantes (Horner; Alford,
2019).

Por fim, Horner e Alford (2019) apresentam o papel de buyer, em que os Estados
fazem investimentos em larga escala na compra de diversos bens e servigos, que irdo
satisfazer as necessidades da sociedade ¢ do Estado comprador. Para os autores, esse papel
ainda ¢ pouco explorado pelos tedricos das CGVs. Entretanto, representa uma boa ferramenta
de andlise, ja que Estados tendem a escolher de formas diferentes dos entes privados, o que

irdo comprar, de qual pais irdo comprar € como irdo comprar.

1.4. CGVs e Upgrading

As cadeias globais de valor se apresentam como uma grande oportunidade de
desenvolvimento econdmico, industrial e social para diversos paises do sistema internacional.
Dessa forma, as CGVs sdo incentivadas em grande parte pelas organizagdes internacionais,
como a Organizagdo Mundial do Comércio e a Organizagdo para a Cooperagdo €
Desenvolvimento Econdmico, como uma ferramenta de inser¢ao de um pais numa producao
global, assim como uma ferramenta de desenvolvimento industrial e econdmico (Mayer;
Phillips, 2017). Neste trecho do texto da iniciativa da Organizagdo Mundial do Comércio com
a Organizagdo para Cooperacdao e Desenvolvimento Economico. Elas discorrem acerca de
uma pequena parte da conjuntura do comércio internacional hodierno, em que hd uma
possibilidade de desenvolvimento, principalmente para paises em desenvolvimento, caso se

insiram nas cadeias globais de valor:
“O aprofundamento e ampliagdo das cadeias de valor aumentou a participacdo dos bens
intermediarios no comércio, a medida que mais empresas e paises aderiram a essas cadeias de
redes difusas. A medida que as empresas se concentram mais no comércio em determinadas
tarefas especificas ¢ menos no processo completo de produgdo, surgem novas oportunidades
para empresas nos paises em desenvolvimento, inclusive nos paises menos desenvolvidos, para

se tornarem parte das redes regionais e globais”. (OECD/WTO, 2013, p. 03. Tradugdo nossa).
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As cadeias globais de valor, durante a estruturagdo do comércio internacional
globalizado atual, foram apresentadas como uma ferramenta de desenvolvimento industrial e
integragdo regional. Ja que, por meio delas, Estados que antes ndo possuiam um parque
industrial grande, puderam se adequar de diferentes formas, as necessidades de empresas
lideres do centro do capital. Consequentemente, tornou-se possivel expandir seu parque
industrial assim como a produgdo de bens e servigos (Staritz, 2012). Nesse sentido, uma das
formas de observar o desenvolvimento industrial nas CGVs ¢ através do upgrading. O
Upgrading de CGVs ¢ uma ferramenta de analise, que investiga quais foram as medidas
locais adotadas pelos Estados e empresas, com o objetivo de adquirir novas estruturas de
produgdo e aumento do valor agregado dentro de uma cadeia (Gereffi, 2005 apud
Fernandez-Stark; Gerefti, 2019).

Como apresentado por Humphrey e Schmitz (2002 apud Fernandez-Stark e Gereffi,
2019), o upgrading se divide em quatro formas, o Process upgrading, Product upgrading,
Functional upgrading, Chain or intersectoral upgrading. Todas essas formas irdo explicar
quais foram as medidas adotadas pelas empresas lideres e contratadas locais, com o intuito de
aprimorar a producdo de um determinado local. Como exemplo, o intersectoral upgrading
explica sobre a produ¢do de novos produtos, parecidos com os produzidos pela empresa. O
Functional Upgrading fala sobre o desenvolvimento de novas fun¢des de producdo, com
maior valor agregado, ja o Product upgrading discorre acerca da produ¢do de novos produtos
com maior valor agregado. Por fim, o Process upgrading utilizando novas tecnologias de
producdo a fim de desenvolver a produgdo de uma empresa.

Para os autores Karina Fernandez-Stark e Gary Gereffi (2019), que apresentam a

discussdo das CGVs como ferramentas de analise, o principal desafio do Upgrading ¢:

“O desafio do upgrading econdmico nas CGVs ¢ identificar as condi¢des sob as quais
os paises em desenvolvimento, desenvolvidos e empresas podem “subir na cadeia de
valor”, desde atividades basicas de montagem, utilizando mao-de-obra barata e ndo
qualificada, até formas mais avangadas de fornecimento de “pacotes completos” e

fabricagdo integrada”. (Fernandez-Stark e Gereffi, 2019, p. 63 Tradugdo nossa)
Portanto, o upgrading se apresenta como uma oportunidade de desenvolvimento da
produgdo industrial, em que os Estados participam de maiores etapas da produgdo, gerando
maior valor agregado nas exportagdes de um Estado, assim como gerando maiores vantagens
competitivas as empresas que optem pelo upgrading (Fernandez-Stark e Gereffi, 2019).
Algumas pesquisas analisam a relagdo do desenvolvimento econdmico e a inser¢ao

nas cadeias globais de valor, como as realizadas por Kummritz (2016). Através dessas
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analises, hd resultados promissores em relacdo aos paises, em alguns casos, que estiverem
inseridos em uma cadeia global de valor, terdo maiores resultados de valor adicionado
(Kummiritz, 2016). Isso mostra como, as cadeias globais de valor se apresentam como uma
ferramenta interessante do sistema internacional hodierno, para que paises possam se inserir
numa produgdo global, que aloca recursos e investe na producdo industrial de diferentes
lugares do globo. Dessa forma, gerando um possivel desenvolvimento econdmico e industrial
por meio de upgradings e maior participagao.

A partir da contextualizacdo tedrica relacionada as cadeias globais de valor, ¢ de
extrema importancia relacionar os conceitos apresentados com as conjunturas da CGVs da
industria automobilistica, bem como com o comportamento dos Estados apresentados. Tendo
como exemplo, a industria automobilistica apresenta caracteristicas Unicas a sua producao,
isso acaba gerando relacdes de governanca entre as montadoras multinacionais com as
empresas fornecedoras. Portanto urge a necessidade de utilizar um ou mais tipos de
governanga apresentadas neste capitulo, para explicar as relagcdes da industria automobilistica.
Por fim, os conceitos tedricos de governanca estatal nas CGVs, bem como o de upgrading,

ajudam a entender o comportamento do Estado frente as cadeias globais de valor.

2.  ASINDUSTRIAS AUTOMOBILISTICAS ARGENTINAS E BRASILEIRAS

2.1. Argentina

Como o objeto de analise desta monografia ¢ a insercdo de Argentina e Brasil nas
cadeias globais de valor da industria automobilistica, ¢ necessario adentrar e compreender a
formacao industrial, as especificidades, algumas politicas industriais e conjuntural atual da
industria automobilistica de cada pais. De inicio serd observado o caso da Argentina, que
pode ter sua historia automobilistica dividida em grandes eras, que apresentam suas proprias
especificidades (Barbero; Motta, 2007).

A primeira era, para Barbero e Motta (2007), ocorreu de 1920 até 1950, periodo em
que o pais iniciou a historia da sua industria automobilistica, através da instalagdo de linhas de
montagem de empresas norte-americanas. A primeira empresa a se instalar foi a Ford, no ano
de 1922 e logo depois sua maior concorrente, a General Motors, também instalou sua linha de
producdo. Esse periodo ¢ caracterizado pela importacdo de pegas, carros desmontados e carros
prontos que eram exportados dos Estados Unidos e paises da Europa a Argentina (Belini,
2006). Durante a década de 1920, a venda de automodveis foi se expandindo em territorio

argentino, de acordo com dados apresentados pela Cepal, no ano de 1929 cerca de 76 mil
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veiculos foram importados de outros paises com producao industrial mais avangada que o pais
(Kosacoff; Todesca; Vispo, 1991).

Contudo, assim como grande parte dos Estados, a Argentina passou pelo periodo da
grande depressdo, que ocorreu em 1929, o que acabou afetando o poder de compra do publico
consumidor argentino, bem como a produ¢do nos paises que exportavam a Argentina. Esse
periodo entre a grande depressdo e a segunda guerra mundial representou um periodo de
estagnacdo da economia argentina, assim como da pequena industria automobilistica do pais,
que apesar de estar em expansdao, demorou para repetir o crescimento exponencial que
ocorreu na década de 1920. A falta de capacidade producdo e técnica também limitaram uma
maior expansdo dessa industria, que ficava refém dos acontecimentos externos. Durante a
segunda guerra mundial, os paises envolvidos no conflito priorizam a produgdo militar,
portanto, grande parte da indudstria automobilistica mundial foi revertida para a producdo de
carros, caminhdes e blindados, que seriam utilizados pelas for¢as militares. Esse periodo
acaba afetando a importacdo automobilistica argentina, ndo s6 pela falta de carros, mas
também pela falta de pecas, combustivel, entre outros materiais necessarios para o
funcionamento da maior frota de veiculos da américa latina na época. Devido a essa
conjuntura, as primeiras industrias de pecas nacionais foram criadas, como forma de
prolongar a vida util de automéveis do pais. E durante o governo de Perdn, que o pais comeca
as primeiras iniciativas de constru¢ao de um industria automobilistica propria, que ndo ficasse
reduzida apenas a montagem de carros e pecas importados, mas que apresentasse uma
producdo nacional que satisfizesse grande parte do publico consumidor (Belini, 2006).

A partir da década de 1950, acontece a segunda era da industria automobilistica
argentina, em que as primeiras tentativas ocorreram através da iniciativa estatal, com a
producdo industrial da empresa militar TAME, que apesar da visdo de expansdo dessa
industria, apresentava uma pequena produgdo. Contudo, ¢ com a iniciativa de uma parceria
entre a empresa estatal [AME e a empresa privada Kaiser, que a industria automobilistica
inicia sua expansao e crescimento. Vale salientar que esse processo ocorreu também devido a
incorporagdo da industria automobilistica ao regime de protecdo e promocao industrial, em
que a importacdo de veiculos e pecas foi gradativamente sendo reduzida, favorecendo uma
produgdo industrial nacional (Belini, 2006).

J& em 1959 nasce o primeiro regime industrial especifico para a industria
automobilistica argentina, em que as empresas estrangeiras deveriam ter suas filiais e fabricas
em territorio argentino, outra medida apresentada foi a substituicdo de importagao,

priorizando produtos nacionais (Arza; Lopez, 2008). No grafico a seguir ¢ possivel observar
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os numeros de producdo nacional da industria argentina desde a compilacao dos dados pela

ADEFA em 1959 até os dias atuais.

Grifico 1: Produciio de automoveis na Argentina de 1959 a 2022, em unidades.
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Fonte: Adefa (2022), reprodugdo propria.

Do nascimento da industria automobilistica argentina em 1954 até a década de 1980 o
pais passa por mudangas pontuais, de estabelecimento da industria nacional, assim como
crescimento da producdo. Ja em 1979 ocorreu a liberacdo gradativa de importagdo de
veiculos, durante alguns anos o pais conseguiu aquecer a venda interna de veiculos, assim
como apresentar novas tecnologias que ocorriam no ambiente externo. Da década de 1980 até
0s anos noventa, o pais passa por uma estagnacao econdmica, ndo s6 a Argentina como paises
vizinhos, como o Brasil, o que afeta negativamente a industria automobilistica do pais, que
estava cada vez mais atrasada tecnologicamente na sua producao, frente a realidade externa da
industria (Arza; Lopez, 2008). E possivel notar no grafico 1, que de 1959 até 1993, apenas o
ano de 1973 possui uma produgdo maior que 290 mil veiculos, seguindo em uma produgao
estavel perto de 250 mil veiculos, até 1980. O que pode estar relacionado com a instauragao
de um novo regime automotivo, como citado anteriormente, que buscava o aumento da
producao nacional e vendas para mercados externos.

Ja na década de 1990 ocorreram reformas estruturais para a induastria automobilistica
do pais, com uma inser¢do na produ¢do e comércio internacionais, que passavam por uma

grande transformacdo, como a instauracdo dos conceitos de cadeias globais de valor. Essa
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abertura comercial impulsiona a expansdo da producdo argentina, que ndo sé produzia para
suprir a demanda interna, como também para a demanda externa, como o Brasil. Nesse
sentido, em 1994, em uma das rodadas de negociagdo do Mercosul, Argentina ¢ Brasil
assinam o primeiro acordo bilateral especifico a industria automobilistica, em que sdao postas
taxas de importagdo para produtos produzidos entre os paises, assim como taxas para produtos
fora do Mercosul (Arza; Lopez, 2008). Como ¢ possivel observar no grafico 1, a partir de
1993, a industria automobilistica argentina comega a atingir patamares nunca alcangados,
passando de 138 mil automoveis produzidos em 1991 para mais de 457 mil em 1998. Apesar
da crise no inicio do século, o pais voltou a produzir acima de 250 mil unidades por ano em
2004, entrando em uma rapida expansao de produ¢do e evolucao tecnolodgica nos automoveis
do pais, assim como nos maquinarios e técnicas empregadas na produgdo (Barletta; Kataishi;
Yoguel, 2013).

Por fim, desde a década de 1990, a industria do pais se insere cada vez mais na
produgdo internacional, apesar de crises econdmicas, como a do inicio do século XXI, em que
a industria € bastante afetada. A industria vem aumentando sua produgao final de carros, num
ritmo que a industria de autopegas nao consegue acompanhar a demanda de produgdo de
carros nacionais, como ¢ possivel observar no grafico 1 o pais saiu de 169 mil unidades em
2003 para cerca de 828 mil no ano de 2013, uma variacdo de 490% em cerca de dez anos
(Adefa, 2022). Esse processo sinaliza para a necessidade da Argentina utilizar pecas
importadas de outros lugares, em que 70% das pecas e componentes da produgdo sdo

importados (Barletta; Kataishi; Yoguel, 2013).

2.2.  Brasil

Assim como o caso da Argentina, a industria automobilistica brasileira também pode
ser analisada por eras ou periodos, que apresentam suas especificidades, crescimentos,
estagnagdes e expansdes. A primeira era da industria automobilistica se estende de 1919 até
1950, em que, a0 mesmo tempo que nascia linhas de montagens nas Argentina, o Brasil
também adquiriu sua primeira fabrica em 1919, com a chegada da Ford no pais, ja em 1924,
sua maior concorrente, GM, também aportou no Brasil. As linhas de montagens de empresas
norte-americanas dominaram a industria automobilistica, principalmente de veiculos e
caminhdes, contudo, isso ndo impedia que carros de montadoras europeias chegassem ao
Brasil, j& que ocorria a importagao de carros prontos de outras empresas além das citadas
anteriormente. A mudanga da era de linha de montagem para a era de producdo nacional

comega de forma lenta, com o fortalecimento da industria brasileira, como um todo, durante o
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regime de Vargas. Isso resulta em um aspecto diferente do caso argentino para o brasileiro,
que reside no fato do Brasil possuir uma industria siderurgica mais avangada, integrada e com
maior capacidade de atender as necessidade de uma nascente industria automobilistica e de
autopecas. E durante o ano de 1945 que nasce a Fabrica Nacional de Motores (FNM), uma
empresa estatal, que tinha como objetivo montar caminhdes e pegas importadas de empresas
europeias, salientando a necessidade do estado investir na formacdo dessa industria nascente
(Frainer, 2010; Anfavea, 2024).

Contudo, ¢ nos primeiros anos da década de 1950, que uma nova era da industria
automobilistica vai se consolidando. Com a chegada de diferentes empresas montadoras de
veiculos leves e caminhdes principalmente da europa, como a Volkswagen em 1953, o Brasil
passa por uma transforma¢do importante, expandindo o leque de empresas que produzem
dentro do pais, trazendo novas ideias e formas de produ¢do. Como a de grande escala, com
grandes fébricas, que satisfaziam a necessidade dos consumidores nacionais por diferentes
veiculos de massa, que servissem para todos os tipos de trabalho, como o Fusca e a Kombi.
Ao passo que, fomentava as primeiras industrias de pegas, chassis e ferramentas nacionais, tao
necessarias para a continuagdo de toda a industria automobilistica (Frainer, 2010; Anfavea,
2024).

Para Frainer (2010), ha caracteristicas importantes, internas e externas, que
impulsionam o estabelecimento de uma manufatura nacional. Internamente, o novo governo
de Juscelino Kubitschek (JK), trabalhava ativamente para gerar um ambiente propicio ao
estabelecimento dessa industria, com a criagdo do Grupo Executivo para a Industria
Automotiva (GEIA) em 1956, que tracou medidas especificas a industria automobilistica e
que foram inseridas no plano de metas de JK. Algumas dessas medidas foram a proibicao de
carros importados, sejam eles montados em territorio brasileiro ou prontos em outros paises.
Assim como, ofereceu subsidio as montadoras que optaram por continuar no pais e produzir
automoéveis com pelo menos 90% de pecas brasileiras. Ja externamente, os paises europeus
reaquecem suas industrias apds a segunda guerra mundial, ao passo que cada vez mais os
paises em desenvolvimento necessitavam de produtos manufaturados. Outro ponto importante
apresentado por Frainer (2010), ¢ a evolucdo industrial que se formava, em que o modelo de
producdo em grande escala se apresenta como a melhor alternativa a industria automobilistica.

Na visdo de alguns autores que investigam a industria automobilistica de ambos os
paises, como Kosacoft, Todesca e Vispo (1991), a grande diferenca no processo de formacgao
de uma indUstria nacional, ocorre na participagdo das empresas privadas e estatais na

consolidacdo da industria. No caso argentino, uma empresa estatal inicia a produgdo
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manufatureira, mesmo que em pequena escala. J& no caso do Brasil, havia a presenca de
diferentes fabricas estrangeiras, que com o apoio do governo brasileiro, iniciaram a
transformagao da industria no pais, em geral, o Brasil se apresentava como um local mais
atrativo e facilitador a presenca de industrias estrangeiras. No grafico 2 a seguir, estdo
expostos os dados da producdo da industria brasileira, desde 1957, primeiro ano de

compilacdo da ANFAVEA, até o ano de 2022.

Grifico 2: Produciio de automoveis no Brasil de 1957 a 2022, em unidades.
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Fonte: Anfavea (2022), reprodugao propria.

Este periodo de implementagdo da industria automobilistica nacional passa por
diferentes governos, mas que continuam com as politicas de estruturacdo das empresas e
produgdo nacional. A industria continuou se estabelecendo, em um periodo que dura até 1967,
ano em que o pais inicia um periodo de crescimento acima da média. Além de ser o ano com
maior nimero de unidades produzidas desse primeiro periodo, com cerca de 190 mil
automoveis produzidos (Frainer, 2010).

O segundo periodo da industria automobilistica ocorre de 1968 até¢ 1980, ja durante a
ditadura militar, em que ha um crescimento econdmico e industrial acima da média dos anos
anteriores, esse periodo comumente chamado de milagre econdmico, também acaba afetando
positivamente a industria automobilistica brasileira. O governo militar langou alguns projetos
de desenvolvimento econdmico e industrial, como o II plano nacional de desenvolvimento.

Além disso, cria melhores condigdes para liberagcdo de crédito aos consumidores do pais, o



26

que acaba aumentando a possibilidade de compra de automoveis por parte da populacdo
(Bellingieri, 2005 apud Vargas; Bunde, 2021). A utilizacdo do BNDES também impulsionou a
expansao da produgdo, ja que o Estado financiou iniciativas das industrias automobilisticas e
de autopecas. Por fim, no ambiente externo ha mudangas que afetam diretamente a industria
automobilistica, como a primeira crise do petrdleo, que forca a inovagdo tecnoldgica e
industrial das montadoras e dos Estados. No caso brasileiro, foi criado o programa nacional
do alcool, proalcool, em 1975, com o intuito de fortalecer a constru¢do de motores movidos a
alcool, dessa forma, driblando os altos precos do petréleo durante a crise (Vargas; Bunde,
2021). Assim como estd exposto no grafico de 1969 até 1979, o Brasil sai de 353 mil
unidades produzidas para mais de 1 milhdo e cem mil unidades de automoveis confeccionados
em solo brasileiro. Grande parte deste aumento exponencial de mais de 360% esta atrelado as
politicas adotadas pelo governo militar, ao ambiente interno com maior demanda de
automovel, assim como o ambiente externo, que for¢ava a industria automobilistica como um
todo, apresentar novas tecnologias de producdo e desenvolvimento industrial (Frainer, 2010;
Vargas e Bunde, 2021).

Entretanto, apesar do grande crescimento econdmico e expansao industrial do Brasil
de 1968 a 1980, a partir de 1981 a industria automobilistica brasileira e a economia do pais
entram em um periodo de crise econdmica. Para alguns autores como Bellingieri (2005 apud
Vargas; Bunde, 2021), um dos motivos da crise economica ocorre pelo aumento das taxas de
juros e divida externa brasileira, algo que afeta diretamente os investimentos que vinham
sendo feitos pelo Brasil. Além disso, novas crises do petroleo também acabam afetando a
industria automobilistica como um todo, forcando uma modificacdo do tamanho dos motores
utilizados pelos veiculos, para que consumissem menos gasolina e diesel. Esta década ¢
comumente chamada de década perdida, em que a produgdo de veiculos diminui, assim como
as vendas, representando uma retracdo do poder de compra da populagdo em meio as
incertezas e aumento da inflagdo. Como ¢ possivel observar no grafico 2, a partir de 1981 o
numero de automoéveis produzidos diminui em relagdo aos anos anteriores, ocorrendo uma
estagnacao de produgdo durante toda a década de oitenta (Frainer, 2010).

Por fim, apds essa estagnacdo, ha o ultimo periodo apresentado por Frainer (2010),
que ocorre de 1990 até os dias atuais, em que ha o crescimento da industrializagdo no pais,
com a evolugdo tecnologica da industria automobilistica brasileira, assim como sua lenta
insercdo nas cadeias globais de valor. Este periodo representa a reestruturacao politica que
ocorre no Brasil, com a abertura ao comércio internacional, criagdo de uma moeda mais

estabilizada, metas industriais. Além disso, o investimento privado estrangeiro no Brasil
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também cresce com a expansdo de novas fabricas e montadoras no pais, assim como a
liberagdo de importacdo de veiculos prontos e pecas fabricadas em diversos paises do globo.
Nao obstante, com a liberacdo de produtos importados, novos modelos de producdo sdo
apresentados, o que acaba influenciando nos padrdes desejados pelo ptblico consumidor. Essa
influéncia for¢a transformacdes da industria automobilistica dentro do pais, com novos
padroes de producdo e qualidade (Vargas e Bunde, 2021; Costa e Henkin, 2016). Todo esse
processo de reestruturacao culmina nos niveis de produgdo atuais, assim como a quantidade
de vendas internas e externas que sao observadas hodiernamente, em que o pais sai da marca
de 960 mil unidades produzidas em 1991, para 2 milhdes em 1997, estabelecendo um novo
padrdo de producdo, que tem seu apice em 2013, com quase 4 milhdes de automodveis
produzidos no Brasil (Anfavea, 2022). A industria esta cada vez mais descentralizada
territorialmente, com novas fabricas em regides como Nordeste, Sul e Centro Oeste, assim
como com uma maior diversificagdo de montadoras que produzem nacionalmente,
principalmente asiaticas (Frainer, 2010).

A industria automobilistica brasileira pds década de 1990, esta cada vez mais mais
integrada aos vizinhos sul americanos, com os acordos industriais do Mercosul, assim como
inserida nas cadeias globais de valor, mesmo que de forma lenta. Como citado anteriormente,
a criacdo de uma tarifa comum pelo mercosul, impulsiona a venda de veiculos do Brasil para
a Argentina, que representa 61% das exportagdes brasileiras, tal como o contrario também
ocorre, em que 80% das exportagdes Argentinas possuem o Brasil como destino (Anfavea,

2022; Adefa, 2022).

2.3.  As especificidades da cadeia global de valor da indistria automobilistica

A industria automobilistica, assim como grande parte das industrias globais, passou
por uma enorme transformacao, reformulag¢do e reorganizag¢do produtiva nas tltimas décadas,
principalmente desde a década de 1990. Dessa forma, essa industria apresenta suas
especificidades e caracteristicas Unicas a sua produgdo, assim como relagdes estabelecidas
entre montadoras e fornecedores, que seguem a logica das cadeias globais de valor. Sendo
assim, com base em Lima (2015) e outros autores, esses serdo alguns dos assuntos que serdo
tratados neste topico da monografia. Para Lima (2015), em sua analise das cadeias globais de
valor da industria automobilistica mundial, em que o autor explica toda a conjuntura hodierna
do objeto de analise. Ha diferentes dindmicas e especificidades que resultam no cendrio atual
dessa industria, algumas das principais especificidades ¢ a tendéncia atual do comércio

internacional em fragmentar diferentes processos, por meio do outsourcing, com intuito de
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baratear os custos e maximizar os lucros. Essa ¢ uma pratica comum entre as industrias
globalizadas hodiernas, como visto no primeiro capitulo ao citar Carneiro (2015). Além disso,
como mostra o autor, a forma de producdo das montadoras, em que hd a criacdo de
plataformas padronizadas, que resultam em diferentes veiculos vindos de uma mesma origem,
acaba diminuindo os custos e simplificando a produ¢do. Aliado a isso, a industria
automobilistica tende a se organizar favorecendo a producdo regional, visto que, as
montadoras escolhem as principais economias de um determinada regido, para produzir os
veiculos e pecas que serdo comercializados dentro da mesma regido, resultando assim em toda
uma cadeia produtiva regional (Sturgeon; Biesebroeck, 2009 apud Lima, 2015; Sturgeon;
Biesebroeck, 2011). Essas especificidades presentes na conjuntura atual, que vem ocorrendo
desde a década de 1990, propiciam o aparecimento de novas relagoes. Essas relagdes geram
algumas dindmicas na indGstria automobilistica atual Essas relacdes geram algumas
dindmicas na industria automobilistica atual, que Lima (2015), utilizando como base outros
autores, apresenta em seu texto.

Para Humphrey (2003 apud Lima, 2015) a dindmica de produgao e participagdo dos
fornecedores ¢ dividida em trés niveis. No primeiro nivel, ha os fornecedores globais, que
possuem relagdes mais proximas com as montadoras, com capacidade de seguir o movimento
das montadoras para outros paises, assim como suprir as demandas mais complexas que sao
requisitadas pelas montadoras. Ja os fornecedores de primeiro nivel, trabalham com as
mesmas necessidades tecnologicas e de inovacdo que os fornecedores globais. A grande
diferenca entre esses dois tipos de fornecedores ocorre na relagdo com as montadoras, ja que
os fornecedores de primeiro nivel tendem a ficar localizados em menos regides do globo,
apenas acompanhando as montadoras para localidades muito importantes, com alta
concentragdo de producao e empresas automobilisticas. Por conseguinte, no segundo nivel, ha
as empresas fornecedoras de segundo nivel que operam de forma diferente das fornecedoras
citadas anteriormente, ja que a partir desse nivel ndo hd inovagdo e projetos proprios das
empresas, mas sim uma producdo baseada em projetos e pedidos realizados pelas montadoras.
Dessa forma, cabe aos fornecedores de segundo nivel apresentar uma evolucdo de producao,
para satisfazer os parametros de qualidade impostos pela indistria automobilistica mundial.

Além das fornecedoras de segundo nivel, ha também as fornecedoras de terceiro nivel,
que fornecem as montadoras e ao restante dos outros niveis de fornecedores da cadeia,
produtos mais simples com menor valor agregado de tecnologia, inovacao e design, como
pequenas pegas padronizadas que podem ser utilizadas em diferentes tipos de veiculos e

moédulos. A grande diferenga entre essas empresas com o restante dos niveis, € que para elas,
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os precos devem ser mais competitivos, portanto, inovagdo de produgdo ndo € o principal
motivo de vendas. Por fim, hd a ocorréncia de fornecedores aftermarkets, que reproduzem
pecas e projetos ja disponiveis no mercado, oferecendo pecas com qualidade relativa e pregos
mais baixos, ndo sé para o restante da cadeia, como também para o consumidor final. Esse
tipo de producao desses fornecedores, ¢ uma boa alternativa para paises em desenvolvimento
ingressarem nas cadeias globais de valor da industria automobilistica, ja que demanda menor
valor agregado, maquinario mais simples € mao de obra barata (Humphrey, 2003 apud Lima,
2015).

A partir das dinamicas de fornecedores apresentadas pelo autor, é possivel perceber
que apo6s a introducdo das cadeias globais de valor na industria automobilistica, foram criados
dois tipos de fornecedores, os globais e locais. Os fornecedores globais, fornecedores de
primeiro nivel, assim como alguns poucos fornecedores de segundo nivel compdem o tipo
global, em que a diferenga entre eles reside no potencial de suprir a demanda das montadoras
nos mercados em que elas operam. Por fim, os fornecedores locais sdo o restante dos niveis
apresentados, segundo e terceiro, em que as demandas exigem menor aparato tecnoldgico
(Lima, 2015).

Vale salientar que, assim como as montadoras podem possuir diversos fornecedores de
um mesmo nivel, os fornecedores também podem se especializar tecnologicamente para
satisfazer padrdes para diversas montadoras. Dessa forma, algumas montadoras compartilham
projetos sigilosos, assim como confiam toda uma etapa de producdo para um fornecedor
confiavel (Lima, 2015). Nesse sentido, com base na andlise de Navarro (2020), podemos
tomar como exemplo das dindmicas entre fornecedores e montadoras, um carro produzido em
territorio brasileiro e exportado a Argentina. O Fiat Pulse teve o inicio da sua produgdo em
2021 com o processo de projeto feito pela filial nacional da Fiat (Kutney, 2021). De acordo
com o levantamento de fornecedores da IHS Markit em parceria com Automotive Business', o
automovel apresenta fornecedores globais como a Marelli, Brose e Schaeffler, multinacionais
europeias que possuem fabricas no Brasil, consequentemente realizam pesquisas e design
especificos as necessidades sul-americanas, ja que o automovel também ¢ comercializado em
terras Argentina. Ademais, ha também a presenca de fornecedores de segundo nivel, como a
Gerdau, que ¢ uma empresa brasileira e fornece produtos com menor valor agregado, por ter

uma replicag¢do e produgdo mais simplificada.

! Levantamento disponivel em:

https://wll-cdn.automotivebusiness.com.br/ab-news/filer public/16/31/163f4cc6-9882-4ab2-bbbf-aeddac60d7b9/
raio-x_fiatpulse v2.pdf (Kutney, 2021).
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Dessa forma, uma estratégia adotada pelos fornecedores para obter maior
fragmentacdo produtiva, clientes e lucros, é o follow-sourcing. No follow-sourcing, as
empresas fornecedoras acompanham as montadoras para os novos locais de producgdo e
atua¢do escolhidos por elas. Como ¢ o caso da Brose acima, uma empresa alema, que
acompanha as grandes montadoras para os paises de suas atuacdes, como forma de facilitar a
troca de informagdes e produgdo. Dessa forma, como citado anteriormente, as empresas de
carros acabam possuindo uma pequena selecao de fornecedores capazes de atingir as metas de
producdo e qualidade desejadas. Além disso, com essa estratégia, as montadoras acabam
passando por menos burocracias, incertezas e falta de padronizacao, ja que o fornecedor que
trabalha com a empresa, ja possui os certificados, projetos em seu portfolio e o conhecimento
de producao. Isso acaba tornando mais facil o processo de fragmentacao da producao nao so6
aos fornecedores, como também as firmas de automoveis (Lima, 2015).

A partir dessas dinamicas de fornecedores e montadoras apresentadas por Lima
(2015), € possivel analisar através da teoria de governanca de Gereffi, Sturgeon e Humphrey
(2005) como exemplo, qual o tipo de governanca que ocorre nessas relagdes. Como € possivel
analisar, cada nivel de fornecedores representa uma forma especifica de relagdo com as
montadoras. Por exemplo, no primeiro nivel hd uma maior relagdo de confianga entre as
firmas matrizes e os fornecedores, com poucos fornecedores principais, que irdo realizar uma
producao mais complexa e tecnoldgica, até mesmo fragmentando parte da sua produgdo mais
simples com outros pequenos fornecedores. Dessa forma, essa relagdo pode ser caracterizada
como uma governanca relacional, j4& que ambos os atores necessitam um do outro para a
produgdo, além de ser necessaria uma longa relagdo de confianga entres os lados. Essa relacao
da a possibilidade de fornecedores globais e de primeiro nivel utilizarem fornecedores
menores, de terceiro nivel, para a sua propria produgdo, o que gera mais espaco para o
investimento em alternativas de tecnologia, design e inovag¢do, para os problemas
apresentados pelas montadoras. Nao obstante, nessa governanga, apesar da mutualidade, as
firmas lideres ainda possuem maior poder que as fornecedoras, podendo demandar diferentes
padrdes de qualidade especificos e mantendo o funcionamento da cadeia. Por fim, a relagao
entre as empresas de segundo e terceiro nivel pode ser explicada através da governanga de
mercado, em que as firmas matrizes procuram possuir uma rede de fornecedores,
principalmente locais. Essa governanga funciona através dos precos de mercado, em que os
fornecedores precisam ter pregos mais competitivos, para suprir uma ou mais montadoras.

Além das dinamicas e especificidades apresentadas, a induastria automobilistica passa

por um grande processo de fragmentacdo producdo, cada vez mais novos paises e regides se
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integram as cadeias globais das industria automobilistica. A produ¢do de automoveis acaba
migrando para novas regides e paises, que expandem sua produgdo. Dado a tendéncia atual de
descentralizagdo da produg¢do para a industria automobilistica, em que, montadoras e
fornecedores que ndo fragmentam sua producdo, acabam ficando menos competitivas frente
ao restante do mercado, seja regional ou nacional. Essa dispersdo acaba gerando a diminui¢do
de producao dos mercados centrais, ja que antes dos anos 1990, as montadoras fabricavam
seus veiculos quase que inteiramente nos paises de origem, com poucas fabricas em paises em
desenvolvimento, como Brasil e Argentina, que possuiam filiais para a produgdo (Lima,
2015). Apds os anos 1990, com toda a dindmica de outsourcing apresentada no primeiro
capitulo e neste, fica mais vantajoso e eficiente para as empresas matrizes colocarem parte da
sua produ¢do em novos paises em desenvolvimento ou regides proximas.

Uma pequena parte desse processo pode ser analisada através de dados da ANFAVEA
na tabela 1, em que sdo apresentados os dez maiores produtores de automdveis no periodo
que corresponde de 1984 a 1992 e na tabela 2, que apresenta os maiores produtores de 2013 a
2022. A partir dos dados presentes nas duas tabelas, ¢ possivel realizar uma comparagao dos

paises que estdo presentes nos rankings, assim como quais sao os niveis de producao atual da
industria automobilistica mundial.

Tabela 1: Ranking dos dez maiores produtores de automoéveis de 1984 a 1994, em mil unidades.

Pais 1984 1985 1986 1987 1988 1989 1990 1991 1992
Japao 11.465 12.271 12.260 12.249 12.700 13.026 13.487 13.245 12.499
EUA 10.939 11.650 11.335 10.910 11.187 10.852 9.780 8.811 9.778
Alemanha’ 4.045 4.446 4.597 4.634 4.625 4.852 4977 5.034 5.194
Franga 3.062 3.016 3.195 3.493 3.698 3.920 3.769 3.611 3.768
Espanha 1.309 1417 1533 1.704 1.866 2.046 2.053 2.082 2.304
Canada 1.829 1933 1854 1.635 2.043 1940 1.896 1905 1.983

Coreia do Sul 265 378 602 980 1.084 1.129 1322 1498 1.730
Reino Unido 1.134  1.311 1248 1390 1.545 1.626 1.566 1.454 1.540
Russia’® 2209 2200 2226 2229 2180 2.100 2.040 1.929 1.448
Brasil 865 967 1.056 920 1.069 1.013 915 960 1.074

Fonte: Anfavea (1994) e OICA, produgdo propria.
No periodo de dados apresentados pela tabela, h4 a presenca de sete Estados do centro

de capital hodierno, comumente chamados de mercados tradicionais de producdo da industria

2 Os dados até 1990 se referem a Alemanha Ocidental, apos esse ano os dados sdo da Alemanha reunificada.
* Até 1991 os dados se referem a Uniflo Soviética.
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automobilistica, como citados anteriormente, com o Japdo sendo o maior produtor de
automoéveis do periodo, com uma média de 12 milhdes de automéveis fabricados. Contudo, é
possivel perceber que o rapido crescimento da Coreia do Sul durante o periodo, saindo de 265
mil carros produzidos em 1984, para 1.730.000 em 1992. O Brasil aparece entre os dez
maiores produtores do periodo apresentado, configurando como maior produtor da américa
latina, acima do México e da Argentina, com uma menor producdo em relacdo aos paises

apresentados.

Tabela 2: Ranking dos dez maiores produtores de automoéveis do mundo, com a adicdo da Argentina, de

2013 a 2022, em mil unidades.

Pais 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022
China 22,117 23,732 24,567 28,119 29,015 27,809 25,751 25,225 26,122 27,021
EUA 11,066 11,661 12,106 12,180 11,190 11,298 10,893 8,821 9,157 10,060
Japao 9,630 9,775 9,278 9,205 9,691 9,730 9,685 8,068 7,837 7,836
india 3,898 3,845 4,161 4,519 4,792 5,143 4,524 3,382 4,399 5,457

Coreia do Sul 4,521 4,525 4,556 4,229 4,115 4,029 3,951 3,507 3,462 3,757
Alemanha 5,718 5,908 6,033 5,747 5,646 5,120 4,947 3,743 3,309 3,678

México 3,055 3,368 3,565 3,616 4,095 4,101 4,013 3,177 3,195 3,509
Brasil 3,714 3,152 2,428 2,177 2,737 2,881 2,945 2,014 2,248 2,370
Espanha 2,163 2,403 2,733 2,886 2,848 2,820 2,823 2,268 2,098 2,219
Tailandia 2,457 1,880 1,909 1,944 1,989 2,168 2,014 1,427 1,686 1,884
Argentina 791 617 527 473 473 467 315 257 435 537

Mundo 87,311 89,776 90,955 95,058 96,594 96,869 92,121 77,650 80,205 85,017

Fonte: Anfavea (2022), producao propria.

E possivel observar a tendéncia na abertura de novas fabricas em paises que
anteriormente nfio eram massivamente explorados, como paises do sudeste asiatico e India,
explorados por empresas de todo o globo, além do aporte massivo das empresas na China
(Lima, 2015). Como ¢ possivel analisar, na tabela 1, a China ndo estava presente entre os dez
primeiros, ja que apresentava uma producdo de menos de 1 milhdo de automoveis. Contudo,
em 2022, o pais apresenta a marca de 22 milhdes de automoéveis produzidos, tendo seu auge
em 2017 com quase 30 milhdes de unidades produzidas. Além da China, a Tailandia e a India
também figuram dentro do ranking de dez maiores produtores em 2022, o que exemplifica

essa expansdo para a Asia, como citada anteriormente. J& o México ultrapassa o Brasil,
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tornando-se o maior produtor de automoéveis da américa latina. Este porcesso pode ser
explicado pela instalacdo de montadoras norte americanas em territério mexicano ao longo da
fronteira entre os dois paises, como forma de aproveitar a mao de obra mais barata do méxico,
além da facilidade de comercio, através do extinto NAFTA, entre os trés maiores paises norte
americanos. H4 também a entrada de empresas asiaticas no mercado latino americano nos
ultimos anos, como ¢ o caso da Chery que em parceria com uma empresa brasileira, a Caoa,
vem adquirindo uma boa fatia do mercado brasileiro e consequentemente de todo o Mercosul*
(Sturgeon; Biesebroeck, 2011). Nao obstante, isso representa um crescimento € expansao de
mercados fora do centro do capital, em que empresas advindas de paises em desenvolvimento
procuram novos mercados em desenvolvimento para aportar seus investimentos.

Apesar disso, ¢ possivel analisar que a industria automobilistica continua concentrada
em sua producdo, ja que a tendéncia atual ¢ de criagdo de grupos empresariais que aglutinam
diferentes montadoras em um s6 lugar, com o intuito de aumentar os investimentos e
padronizagdo das marcas e produtos Lima, 2015). Essa tendéncia pode ser vista através do
Grupo Stellantis, uma montadora que apresenta diversas marcas multinacionais do ramo
automobilistico em um so6 lugar, gerando uma enorme fatia do mercado, assim como uma
maior concentragdo de capital nos paises de centro. Aliado a essa concentragao de mercado, o
processo de inovagdo e de maior valor agregado das montadoras continua em suas matrizes, o
que ndao impede que as montadoras fragmentem parte desse processo em mercados
importantes de paises em desenvolvimento. Como é o caso da Fiat® ¢ Ram® no Brasil, que
realizam P&D, inovagdes e design nas suas filiais do pais, para os produtos comercializados

em solo brasileiro e no restante da américa latina, principalmente nos paises do Mercosul.

3. INSERCAO DAS INDUSTRIAS AUTOMOBILISTICAS ARGENTINA E
BRASILEIRA NAS CGVs

3.1. Bases dos dados

Para realizar uma andlise da inser¢do de um ou varios paises nas cadeias globais de
valor, sdo utilizados algumas ferramentas, como o indice de valor adicionado externo e
doméstico no resultado bruto da exportagdo, assim como resultados de balancas comerciais de
materiais necessarios para a produgdo de bens e servigos. O primeiro apresentado, o indice de

valor adicionado, ¢ a principal ferramenta utilizada para analise de participagdo nas CGVs,

* Ver (Fagundes, 2023).
> Como um exemplo de carro da marca. A Fiat Toro tem seu projeto com origem no Brasil (Dias, 2022).
® Como um exemplo de carro da marca. A Ram Rampage foi desenvolvida no Brasil (Lucas, 2023).
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sendo encontrada através do banco de dados Trade in Value-Added (TiVA), uma iniciativa
criada em parceria da OCDE com a OMC. Esse banco de dados, analisa e agrupa diferentes
indicadores relacionados as cadeias globais de valor, assim como ao comércio das principais
economias do mundo. O TiVA também d4 a possibilidade de investigar por setores
produtivos, seus dados e resultados desde o ano de 1995 até 2020. Para a participacdo nas
CGVs, ha a existéncia de dois tipos de fluxos analisados pelo TiVA, o Backwards linkages
que investiga e apresenta indices de participacdo do valor adicionado externo em um
determinado pais, e o forward linkages que apresenta o valor adicionado doméstico na
exportacdo total do proprio pais ou em outros parceiros comerciais (Santos, 2023).

Dessa forma, serdo utilizados os indicadores de participagdo nas CGVs, Backward e
Forward, representados pelas siglas DEXFVAPSH e FEXDVAPSH, respectivamente. Além
disso os indicadores percentual de valor adicionado doméstico (VAD) e valor adicionado
extrangeiro (VAE), ambos em relagdo ao montante total de exportacdes da industria
automobilistica dos paises, também serdo utilizados. Esses indicadores sdo representados
pelas siglas EXGR DVASH e EXG_RFVASH, respectivamente. J&4 o setor econdomico da
industria automobilistica ¢ representado pela sigla C29, que engloba automoveis, trailers e
semi-trailers (TiVA, 2023). Por fim, serdo utilizados dados da Anfavea, Afac e Adefa,
instituicdes oficiais deste ramo industrial de ambos os paises, para reproduzir os graficos de
analise do comércio exterior da industria automobilistica’.

3.2. Analise de insercao TiVA

Alguns dos indicadores mais importantes que podem ser pesquisados na plataforma,
sdo os indicadores de participagdo DEXFVAPSH e FEXDVAPSH, que mostram a inser¢ao do
comércio de varios paises dentro das CGVs. Como citado anteriormente, o Backwards
linkages e o forward linkages analisam a porcentagem de participacao de valor agregado,
estrangeiros e domésticos dentro do total das exportagdes de um pais. A diferenca reside que
o FEXDVAPSH ou forward, mostra quanto o valor agregado de um Estado interfere nas
exportagdes de Estados terceiros. J4 o DEXFVAPSH ou backward, contabiliza quanto uma
exportacdo bruta de um pais tem de valor agregado externo. Ao somar ambos os indicadores,
¢ possivel chegar a uma porcentagem de participacdo e inser¢do de um determinado pais nas
cadeias globais de valor (Almeida e Reis, 2014; Santos, 2023; TiVA, 2023). Faz-se importante
frisar, que estes indicadores da plataforma apenas apresentam o total somado das atividades
econdmicas, sem a possibilidade de segregar setores econdmicos especificos. Para Almeida e

Reis (2014, p.7) “em geral as economias menores possuem maiores indices para tras, afinal

" Todos os graficos do topico 3.3 irdo até os dados de 2022.
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dispdem de menos condi¢des de diversificar a producdo internamente a ponto de depender
pouco de importagdes”. Isso pode ocorrer seja com maior participagdo de valor adicionado
externo ou seja com um maior especializacdo em etapas de maior valor agregado, como p&d
e design, apresentados na figura 1 no primeiro capitulo da monografia. Também pode ocorrer
pela menor capacidade de producdo e realiza¢do de diferentes etapas de produgdo dentro de
um pais de tamanho reduzido (Navarro, 2020). Portanto, a partir do grafico 3, que ¢ baseado
em Almeida e Reis (2014) e Navarro (2020), ¢ possivel observar que Singapura e Taiwan
estdo mais inseridos nas CGVs, com uma porcentagem acima de 50% em relagdo a sua
exportagdo bruta total. Ambos os paises possuem maior participagdo externa nas exportagoes,
do que participagdo doméstica em exportagdes de paises terceiros. Taiwan possui maior
percentual de participacao forward, isso pode ocorrer pela especializacao da industria do pais
em produzir semicondutores, principalmente microchips, amplamente utilizados na produgao

de aparelhos eletronicos e automoveis.

Grifico 3: A porcentagem de insercio de variados paises nas CGVs, ano 2020.
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Fonte: TiVA 2023, modelo baseado em Almeida e Reis (2014) e Navarro (2020). Reprodugdo propria.

Por meio da andlise de dados do grafice 3, ¢ possivel perceber que Brasil e Argentina
possuem um indice de insercdo nas cadeias globais de valor, na casa dos 33,8% para o
primeiro e cerca de 25,4% para o segundo. Também ¢ possivel perceber que Brasil, China e
Estados Unidos estdo em um patamar cercano de insercao, diferenciando principalmente nos

indicadores de valor adicionado doméstico. Paises maiores e com maior produ¢do possuem
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maior participacdo nas CGVs a partir de maiores percentuais de forward, como ¢é possivel
observar no grafico. Na visdo de Almeida e Reis (2014, p.7) isso ocorre porque “o indicador
para frente tende a ser maior em economias maiores, por terem maior escala de exportacdes”.
Através do grafico também € possivel observar que a Argentina tem menor valor adcionado
na exportacdo de outros paises, do que o Brasil, o que mostra que grande parte da producao
nacional atende produtos que serdo totalmente fabricados em territorio nacional. Ambos os
paises, Argentina e Brasil possuem menor valor adcionado estrangeiro, do que valor agregado
doméstico na exportacao de outros paises.

Ja na tabela 3, sdo apresentados os dados relacionados especificamente a produgdo
automobilistica. Através do TiVA 2023, é possivel separar a pesquisa por setores de produgao,
em que a industria automobilistica esta caracterizada pelo setor C29, de automoveis. Baseada
na tabela e analise de Santos (2023, p. 312), que se baseia na decomposi¢ao das exportagdes
de Koopman; Wang; Wei (2014 apud Santos, 2023), a tabela 3 possibilita analisar os dados
separados dessa industria, o que mostra com maior detalhe qual a inser¢do especifica da
industria automobilistica de um pais nas cadeias globais de valor. O valor adicionado externo,
assim como o valor adicionado doméstico sao baseados no resultado das exportagdes brutas
de um pais no ano analisado (Santos, 2023). A partir desta tabela ¢ possivel analisar a
variagdo dos indices durante um periodo de quinze anos, de 2005 a 2020, em que o conceito
de CGVs se estabeleceu de forma mais complexa na produgdo de bens e servigos mundiais,
assim como em politicas comerciais. A possibilidade de analisar os dados especificos da
industria automobilistica, nos dé a oportunidade de perceber as diferencas dessa industria com
o restante da producdo do pais. Como exemplo, no grafico 3, o Japdo aparece com uma
insercao de 43% nas CGVs, sendo 13% de valor adicionado estrangeiro. No ano de 2005 o
pais apresentava uma porcentagem de 10% de VAE nas suas exportacdes brutas, ja no ano de
2020 esse percentual aumentou para 17,4%, representando o aumento da participacdo
estrangeira. Essa diferenca entre o VAE das exportagdes da industria automobilistica com o
VAE da exportacao bruta de todo o comércio de um pais pode ocorrer devido ao crescimento
da necessidade de pecas e servigos estrangeiros, especificos a necessidade da industria como

apresentado no capitulo dois (Santos, 2023).
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Tabela 3: % do valor adicionado externo e doméstico das exportacdoes brutas de paises diversos. Setor

C29.
Pais Ano Exportagoes VAE VAD
brutas
2005 2.376.4 28,3 71,7
) 2010 5.857.2 31,7 68.3
Argentina
2015 4.604.7 264 73,6
2020 2.916.5 25,7 743
2005 162.055.5 254 74,6
2010 203.700.7 27,5 72,5
Alemanha
2015 240.517.1 27,5 72,5
2020 202.755.3 25,7 743
2005 3.803.5 29,8 70,2
Africa do Sul 2010 5.331.1 29.9 70,1
2015 4.275.7 37,9 62,1
2020 10.587.1 40,3 59,7
2005 23.394.6 19.9 80,1
2010 74.521.6 17,4 82,6
China 2015 97.720.3 14 86

2020 95.959.9 14,5 85,5
2005 14.877.8 14,5 85,5
2010 15.443.3 14,5 85,5

Brasil
2015 15.180.1 19,9 80,1
2020 8.647.8 21,7 78,3
2005 121.441.6 21,7 78,3
2010 151.794.5 24,1 75,9

EUA
2015 206.822.4 24,5 75,5
2020 163.028.5 21,6 78,4
2005 125.635.0 10,9 89,1
2010 168.635.7 12,2 87,8

Japao
2015 150.424.4 17,1 82,9
2020 142.335.4 17,4 82,6
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Pais Ano Exportagoes VAE VAD
brutas
2005 3.724.7 34.8 65.2
o 2010 5.192.0 32,6 67.4
Russia
2015 8.897.5 345 65,5
2020 5.833.0 33 67

Fonte: TiVA 2023, modelo baseado em Santos (2023, p. 312). Reprodugdo propria.

Além de pequenas diferengas percentuais, ha paises com maiores diferencas de
participagdo do VAE nas exportagdes brutas da atividade econdmica escolhida, em
comparagio ao percentual de participagio de VAE na atividade econdmica total. E o caso da
Argentina, que apresenta um percentual 25% de VAE nas exportagdes da industria
automobilistica, um percentual acima do que foi apresentado no grafico 3, de apenas 9,5%.
Nao obstante, ao analisar o periodo de 2010 a 2014 no TiVA (2023), o pais apresenta seu
maior periodo de alta de VAE nesse setor econdmico analisado, ficando acima dos 30%
durante os quatro anos.

E possivel, como apresentado por Ibafiez (2021) em sua anélise, tracar paralelos com
os dados da balanca comercial de autopegas argentina, presentes no grafico 6, assim como
com os dados apresentados no grafico 1 e grafico 4, em que o pais apresenta seu maior
numero de unidades fabricadas e exportadas. Durante o periodo citado acima, o pais atingiu a
marca de 780 mil automoveis fabricados, com intuito de abastecer o mercado interno, mas
principalmente para abastecer o mercado do seu maior parceiro comercial do setor, o Brasil.
Para suprir esse rapido crescimento foi necessario o aumento das importacdes de autopegas,
em que o pais importa cerca de 10 bilhdes de dolares em autopegas, sendo observado no
grafico 6. Dessa forma, ¢ possivel correlacionar o aumento do VAE da industria
automobilistica argentina na tabela 3, com a necessidade de materiais importados para suprir
a produ¢do nacional, mostrando uma maior dependéncia da Argentina de bens e servigos
estrangeiros, como fornecedores de primeiro nivel (Ibafiez, 2021).

Diferentemente da Argentina, o Brasil apresenta um menor percentual de VAE na
atividade econdmica selecionada, atingindo seu menor patamar na tabela em 2005 e 2010,
com apenas 14,5%. Ja o maior percentual de participagdo ocorreu em 2020 com 21,7%.
Portanto, historicamente a industria automobilistica brasileira estd menos inserida nas CGVs
da industria automobilistica, em comparacdo com a Argentina. Isso pode ocorrer devido a

barreiras tarifarias impostas pelo Estado brasileiro a pecas e servigos estrangeiros, também
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pode ocorrer em consequéncia de uma maior capacidade nacional de suprir as necessidades

industriais do préprio pais.

3.3. Analise do comércio exterior da industria automobilistica dos paises
investigados

Dados do comércio exterior dos paises também se apresentam como uma Otima
ferramenta de andlise em relacdo as cadeias globais de valor, ja que € possivel quantificar e
analisar a dependéncia de produtos estrangeiros dentro de uma economia, assim como o0s
produtos exportados sdo necessarios para a produgdo industrial de um pais. Nesse sentido,
com base na andlise da inser¢@o argentina realizada por Ibafiez (2021) e Navarro (2020) que
analisa a brasileira, foram compilados alguns dados das fontes oficiais da industria
automobilistica de ambos os paises e transformados em graficos para melhor visualizagao.
Com os resultados das exportagdes e importagdes de automoveis em ambos os paises, além da
balanga comercial de autopecas de cada pais aqui apresentado. O grafico a seguir mostra as
exportagdes e importagdes de automodveis da Argentina de 1997% até o ano mais recente de
dados. Vale ressaltar que quase durante todo o periodo, as importagdes estiveram acima das
exportagdes, grande parte delas vindo oriundas do Brasil, segundo dados da ADEFA (2022),
foram cerca de 137.135 unidades importadas do pais vizinho, representando um percentual de
79,1% de automoveis brasileiros nas importacdes argentinas. Contudo, hd pequenas excegoes,
em que as exportacdoes de automoveis, independente da origem, estiveram acima das

importacdes, como de 2000 a 2003 e 2021 a 2022.

O ano de 1997 foi escolhido como ponto de partida, por ser um ano em que ha ripido aumento da produgdo de
automoveis em ambos os paises. Representando o crescimento dessa industria hodierno para ambas as
economias.
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Grafico 4: Evolucdo das importacdes e exportacdes de automoveis na Argentina, em unidades de

automaoveis.
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Fonte: Adefa (2022), baseado em Ibaifiez (2021) e Navarro (2020), Reprodugao propria.

No grafico 5, ha a evolugdo das importacdes e exportacdes do Brasil, sendo possivel
observar o crescimento de automoéveis importados, que desde a década de 1990 possuem
liberagdo regulamentada pelo Estado brasileiro. Apesar deste crescimento, durante dois
periodos houve um maior nimero de exportagdes do que importagdes. O primeiro ocorreu de
2000 a 2008, em que o Brasil alcangca em 2005 sua maior marca de veiculos exportados, com
mais 800 mil unidades seguindo para esse fim. J4 o segundo periodo vem ocorrendo de 2015
até os dias atuais, em que a maior marca de exportagdo foi de 770 mil unidades exportadas.
Apesar disso, vale ressaltar que de 2009 a 2014 o nimero de importagdes teve um aumento
elevado, atingindo cerca de 800 mil importagcdes de automoveis em 2011. Grande parte deste
fluxo de importagdes e exportacdes ocorre entre os paises latino americanos. Como citado no
capitulo anterior, as filiais de montadoras no Brasil possuem capacidade de P&D para suprir
problemas, além de criar projetos voltados para o publico e gosto da regido. A Argentina € o
maior parceiro comercial da industria automobilistica Brasileira, com cerca de 202.406
importacdes de veiculos argentinos por parte do Brasil. O que mostra a importancia desse
fluxo de troca de bens e servigos entre os paises, muito influenciado pelas politicas tarifarias

especificas do Mercosul, como supracitado.
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Grafico 5: Evolucio das importacdes e exportacoes de automoveis no Brasil, em unidades de automoveis.
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Fonte: Anfavea (2022), baseado em Ibafiez (2021) ¢ Navarro (2020). Reprodugéo propria.

Ao observar o grafico 6, ¢ possivel investigar os dados da balanca comercial de
autopecas argentinas, mostrando quais foram os periodos de maior dependéncia da produgdo
externa de autopecas. Como citado em topicos anteriores, a producao argentina nos ultimos
trinta anos, vem crescendo de forma acelerada, em relacdo aos anos oitenta, seja como forma
de suprir a produgdo para venda interna ou externa, principalmente para o Brasil. Como
supracitado, o periodo de maior importacdo de autopecas pela a Argentina, coincide com o
aumento da producao de automoveis, assim como com o maior percentual de valor adicionado
externo (Ibafiez, 2021). Desde 2006 o pais importa acima dos 5 bilhdes de dolares em

autopecas, com poucos periodos de crescimento da exportacdo desse material.
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Grifico 6: Balan¢a comercial do setor de autope¢as Argentino, em milhdes de dolares®.
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Por fim, no grafico 7 ha a balanca comercial de autopecas brasileiras apresentando os
dados de importagdo e exportagio desse setor comercial. E possivel notar que o Brasil
apresenta maiores numeros de importacdes e exportagdes, chegando a atingir cerca de 20
bilhdes de dolares em autopecas oriundas de outros Estados. Nao obstante as exportagdes de
autopecas brasileiras conseguem atingir periodos de crescimento, acima até mesmo das
importacdes, como em 2007, ano em que o pais apresentou superavit na balanca comercial.
Apesar dos déficits presentes nos dados da balanca comercial, o Brasil apresenta uma
industria de autopecas mais robusta, seja do primeiro ao terceiro nivel de fornecedores, em

comparac¢ao com o mercado argentino de autopecas.

? Os dados sdo disponibilizados de 2002 até o ano mais recente.
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Grafico 7: Balanca comercial do setor de autopecas brasileiro, em milhées de ddlares.
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Fonte: Anfavea (2022), reprodugao propria.

Os dados do comércio exterior dos dois paises mostram tentativas de inser¢cdo nas
cadeias globais de valor da industria automobilistica. Com maiores nimeros de importagdes
de autopecas e produtos finalizados no exterior, seja para suprir a demanda de consumo
interna, seja para suprir a produ¢do nacional de cada pais. Apesar disso, Para Lima (2015), a
tendéncia conjuntural da industria automobilistica a partir da observacdo dos numeros
apresentados, ¢ uma menor participacdo da América do Sul frente ao restante da producao das

cadeias globais de valor de outras regides, como a sudeste asiatico.

3.4.  Analises finais

Em sintese, a partir dos dados apresentados nesta monografia, ¢ possivel observar que
Argentina e Brasil estdo pouco inseridos nas cadeias globais de valor, ndo s6 da industria
automobilistica, como também do restante das atividades econdmicas. Apesar dessa pouca
inserc¢do, ha diferencas entre ambos os casos, como exemplo, a Argentina apresentou periodos
de maior participacdo de valor adicionado externo nas suas exportagdes da industria
automobilistica, chegando ao maior percentual em 2011 com 33,2% de valor adicionado
externo. Isso pode ocorrer como forma de suprir a expansdao produtiva recente do pais,
explicado de forma supracitada no texto. Contudo, nos ultimos anos o pais vem atingindo
menores indices de participagdo de VAE, chegando ao percentual de 25% em 2020, ano da

pandemia. Desse modo, Argentina e Brasil estdo em um percentual cercano de participagao
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estrangeira na industria automobilistica, j4 que esse indice estd em ascensdo no comércio
brasileiro, saindo de 14,5% em 2005 para 21,7% em 2020 (TiVA, 2023).

Vale salientar que, a participacdo e inser¢ao nas cadeias globais de valor parte
diretamente das escolhas econdmicas e comerciais de um Estado, assim como das empresas
multinacionais. Ao utilizar a lente teérica de governanga estatal das CGVs de Mayer e Phillips
(2017) e Horner e Alford (2019) como exemplo, ¢ possivel analisar como os dois paises se
portam nas CGVs. Brasil e Argentina se portam em uma governanga facilitative na visao da
governanga de Mayer e Phillips (2017). Os Estados sdo facilitadores, pois firmam acordos
comerciais bilaterais e multilaterais, como o caso do acordo automotivo do Mercosul. Através
desse acordo, Argentina, Brasil, Uruguai e Paraguai, possuem facilidades tributarias de
comércio de bens e servigos automotivos, produzidos e comercializados dentro dos Estados
parte do Mercosul. Essa medida facilita que autopegas brasileiras supram o mercado
argentino, do mesmo modo que facilita a participacdo da Argentina como maior destino das
importagdes e exportacdes de automoveis do Brasil. Todavia, ao passo que apresentam uma
governanga facilitative, ambos os Estados também se portam com o papel de regulator, na
visao da conceituagao de Horner e Alford (2019), impondo a tarifa externa comum para
produtos automotivos importados de fora do bloco econdmico, na base de 35% para
automoéveis. Além da presenca de cota de fabricagdo local de cerca de 50%, para que ocorra o
livre comércio entre os paises do bloco. Isso dificulta a entrada de produtos importados, que
irdo agregar valor a cadeia de producao das industrias automobilisticas dos dois paises.

Para tedricos uma das solugdes para a pouca inser¢do de Brasil e Argentina, seria o
upgrading. Como citado anteriormente no primeiro capitulo, ha diferentes formas de realizar o
upgrading, como Process upgrading € Product upgrading (Humphrey; Schmitz, 2002 apud
Fernandez-Stark e Gereffi, 2019). Esses processos de desenvolvimento da industria podem
ocorrer a partir de iniciativas das proprias filiais e matrizes, como também podem ocorrer por
meio de liberalizacdo da economia e comércio de um Estado. Tendo como exemplo, nos
primeiros meses do ano de 2024, foram anunciados por algumas das maiores montadoras de
automoveis no Brasil, investimentos em bilhdes de reais, com intuito de modernizar e
padronizar as féabricas filiais do pais com o restante das fabricas matrizes. O montante chega a
marca de 95,3 bilhdes de reais, com promessa de instalacdo de novas tecnologias de producao
nas fabricas'® (Balhessa, 2024). Este investimento pode estar relacionado com as politicas
proporcionadas por programas do governo brasileiro, como o programa MOVER (Balhessa,

2024). Alguns desses investimentos também ocorrem nas fébricas argentinas, como a

19 Para ver maior detalhamento dos investimentos (Balhessa, 2024)
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promessa de investimento de 2 bilhdes de reais, por parte da Stellantis, em sua fabrica
argentina (Cristofalo, 2024).

Apesar da fragmentacdo da produgdo, em que industrias sdo abertas em diversos
paises ¢ regides do globo. E possivel analisar criticamente as conjunturas geradas pelas
cadeias globais de valor. Através do conceito tedrico de Sistema Mundo apresentado por
Wallerstein (2004), o sistema internacional ¢ dividido pelo centro do capital, a periferia e a
semiperiferia. O centro do capital controla hegemonicamente a economia, comércio e politica
do sistema, delegando a semiperiferia e periferia, processos econdmicos e industriais mais
simples. Nesse sentido, as cadeias globais de valor operam baseados nessa divisdo, em que o
centro possui as etapas produtivas com maior valor agregado, atribuindo as economias
periféricas e semiperiféricas, processos de manufatura e extensdo de commodities. Por meio
dessa lente teorica, ¢ possivel apresentar alguns dos problemas dessa relagdo, o primeiro
problema ocorre, como apresentado por Mayer e Phillips (2017) na disparidade de relagdes de
poder entre as partes de uma CGVs, sejam as firmas lideres, os fornecedores, os Estados de
centro ou de semiperiferia, como Argentina e Brasil. De forma supracitada, os processos de
maior valor agregado ficam em grande parte restringidos nas empresas matrizes da industria
automobilistica, como a criagdo de novas plataformas de automoveis, o marketing e
identidade visual da marca, bem como pesquisas de desenvolvimento tecnologico dos
produtos e das fabricas. Essa caracteristica ndo fica restrita as montadoras de automoveis, ja
que as fornecedoras globais também apresentam suas matrizes em mercados tradicionais do
centro da capital, realizando pesquisas e inovagdes tecnologicas nesses locais. Dentro dessa
logica ha alguns processos mais tecnoldgicos ocorrendo no Brasil, como pesquisa e
desenvolvimento de automoveis especificos ao gosto do Brasil e Argentina, mas que ficam
restritos ao mercado interno e a regido latino americana.

Portanto, ndo h4a uma légica de exportacdo dos autos brasileiros e argentinos para
outras regides do globo, como ocorre com automoveis produzidos no centro da capital, a
exemplo da Europa. Deste modo, como forma de driblar as conjunturas negativas das CGVs,
cabe aos Estados apresentarem um papel maior de facilitador. Apresentando medidas e
iniciativas que visam nao s6 a melhora do processo de produgdo, como também a inser¢ao nas
cadeias globais de wvalor, por meio da exportacio de bens e servicos da industria
automobilistica com maior valor agregado e utilizacdo de componentes produzidos em outros

paises.
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CONCLUSAO

Em sintese, esta monografia apresentou alguns dos principais conceitos teoricos das
cadeias globais de wvalor, explicando o processo de formag¢ao das CGVs no comércio
internacional hodierno. Foram expostas como processos de P&D, marketing, design e entre
outros bens e servigos mais complexos, possuem maior valor agregado em sua producdo, em
comparagdo com processos de manufatura e retirada de matérias primas. A partir do valor
agregado de cada etapa, € possivel através de plataformas de dados, como o TiVA, quantificar
o valor adicionado doméstico e externo nas exportagdes de um pais, assim como quantificar o
valor adicionado doméstico nas exportagdes de paises terceiros. Por meio dos percentuais de
participagdo chegasse a um determinado valor quantitativo de participacdo de um pais nas
cadeias globais de valor.

Além da explicagdo acerca das cadeias globais de valor, foram investigados o
nascimento da industria automobilistica de Argentina e Brasil, mostrando os diferentes
periodos de produgdo e qual as suas relagdes com as conjunturas politicas e econdmicas dos
paises. Tal como, foi apresentado como sdo formadas as CGVs da industria automobilistica,
com a relagdo de governancga relacional explicando como as montadoras operam o processo
de producdo e fornecimento em diferentes mercados. Com a estruturacdo de fornecedores
globais, com mao de obra mais especializada e inovagdo tecnologica, e fornecedores locais
com menor especializacao tecnologica e maior competicao de mercado.

Por meio da analise de dados, foi constatado que Argentina e Brasil possuem menor
inser¢ao do seu comércio nas cadeias globais de valor, em comparagdo com outros Estados,
como Alemanha, Russia e Japdo. Ja com relacdo as cadeias globais da industria
automobilistica, ficou constatado através dos dados, que a Argentina possui maior
participagdo nas CGVs, com maior dependéncia de bens e servigos estrangeiros, em
compara¢do com o Brasil. Entretanto, como exposto, o Brasil vem apresentando aumento da
participagdo externa, o que sinaliza um aumento da inser¢do da inddstria automobilistica do

pais nas cadeias globais de valor.
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