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O setor de autopecas brasileiro vem passando, ao longo da década de
90, por amplo conjunto de mudangas em virtude de novos padrdes de
concorréncia definidos pelas transformagdes no complexo automotivo
mundial. Partindo dessa concepcao de mudangas no setor de autopecas
no Brasil, analisa-se neste artigo algumas dessas transformacdes na sua
estrutura e nas suas relacdes comerciais com O exterior, com o objetivo
de apontar tendéncias em sua competitividade. Isso é feito a partir das
hipéteses de que:

e as importacdes tém provocado deslocamento estrutural da producéo
interna de autopecas;

e as exportacdes brasileiras de autopecas tém sido reorientadas para o
Mercado Comum do Sul (Mercosul);

e osta ocorrendo intensificacéo da concentragao e da desnacionaliza¢ao
do setor.

No primeiro tépico deste trabalho é demonstrado por que o comple-
xo automotivo mundial é o principal determinante das mudancas no se-
tor de autopegas no Brasil. Sao retomadas as principais transformagdes
ocorridas nesse complexo, destacando suas implicacbes para o setor de
autopecas mundial e para os paises em desenvolvimento. No seguinte &
analisado o papel das alteragdes nos sistemas de suprimento das
montadoras locais, por ser esse o principal canal das transformacdes
mundiais para o setor de autopegas brasileiro. Em seguida sao abordadas
as mudancas no setor, a partir das hipoteses levantadas. No tltimo tépico
sio apresentadas as conclusdes.

AS TRANSFORMAGOES NO COMPLEXO AUTOMOTIVO
MUNDIAL

O complexo automotivo internacional tem sido um dos palcos de des-
taque das transformagdes na economia mundial. As montadoras ociden-
tais eram, até a década de 70, lideres absolutas no mercado mundial de
veiculos, quando passaram a enfrentar a concorréncia das marcas japo-
nesas, inclusive dentro de seus proprios paises. Em resposta a esse acir-
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ramento da concorréncia, agravado pela crise na econo-
mia mundial no final da década, as montadoras passaram
a buscar formas de reduzir custos e obter economias de
escala adicionais para recuperar as parcelas perdidas do
mercado. Um dos alvos era as contas de componentes,
uma vez que eles representam de 60% a 80% do custo do
veiculo; alem do que, a relagdo montadora-fornecedores
era creditada boa parte do sucesso japonés. As montadoras
passaram, entdo, a buscar novas formas de relacado com os
seus fornecedores, o que implicou a definicao de novos pa-
drées de concorréncia para o setor de autopecas mundial.

ModificagGes nas estratégias das montadoras
ocidentais

Com o aumento da competicido provocado pelos vei-
culos japoneses de alta qualidade, desempenho e seguran-
ca e com a elevacio do nivel de exigéncia dos consumido-
res, as montadoras ocidentais passaram a modificar, ja no
final dos anos 70, suas estratégias de produgdo e de com-
pras de componentes. Uma primeira forma de fazer isso
foi a realizacdo de reducdes em bloco nos precos pagos
aos fornecedores e o inicio de um processo de intensa racio-
nalizacio da estrutura de fornecedores diretos. Em segui-
da, intensificando a reacio, as montadoras instituiram pro-
gramas de verificacdo da qualidade e sistemas para moni-
torar fornecedores. Por esses programas sao enviadas
equipes as fabricas dos fornecedores, as quais imp&dem
novas préaticas organizacionais para aumentar a qualidade
e para melhorar procedimentos e padrdes de engenharia,
sob pena de cancelamento de contratos. Outra importan-
te mudanca introduzida nos sistemas de suprimento no
Ocidente foi a adogéo dos sistemas just-in-time (JIT), ori-
ginarios do modelo japonés. A habilidade para realizar as
entregas JIT passou a ser mais um critério para a selecao
dos fornecedores (Womack, Jones & Roos, 1992).

As montadoras passaram a ajustar a organizacao dos
seus ciclos de producéo, no sentido de aumentar a dife-
renciacio dos veiculos mantendo economias de escala, e
iniciaram um processo de desverticalizagdo, encomendando
externamente pecas que pudessem ser produzidas mais
economicamente por fornecedores especializados do que
por divisdes internas. Importante passo nessa direcao foi
a estratégia do carro mundial, pela qual a matriz da
montadora projetava um modelo a ser produzido pelas
suas subsidiarias nas diferentes partes do mundo, permi-
tindo-se algumas adaptacées locais. Combinava-se, dessa
forma, padronizagio com diferenciagao: os principais com-
ponentes dos veiculos eram os mesmos para vérios mode-
los (padronizacao simplificada) e diferentes combinagdes
de vérios componentes resultavam diferentes modelos (pa-
cotes de montagem). Nos anos 90, no ambito de um am-
biente de intensas transformacées, nova estratégia global,

complementar & do carro mundial, foi langada pelas
montadoras: o global sourcing. Por ela, as montadoras
tém buscado fornecedores, em qualquer parte do mundo,
que possam atender as suas exigéncias de prego e qualida-
de; vém reduzindo com isso seus custos com aquisicéo de
pecas (Gadelha, 1984).

Entre as estratégias das montadoras, a hierarquizagao
global dos fornecedores tem sido a que mais se destaca. A
exemplo das montadoras japonesas, os fornecedores no
Ocidente passaram a ser organizados em niveis hierarqui-
cos. Os eleitos para o primeiro nivel sao aqueles que
mantém contato com as montadoras, ndo simplesmente
como fornecedores diretos, mas como parceiros que as-
sumem maiores responsabilidades, inclusive sobre o de-
senvolvimento de produtos. Muitas das transformagoes
internas as montadoras estdo relacionadas ao design e
desenvolvimento dos componentes e a interface conjun-
to/veiculo. Visando automatizar a producdo e reduzir o
contetido do trabalho, enquanto objetivo primeiro, tem
sido crescente a tendéncia das montadoras de instalar sis-
temas (ou conjuntos) em vez de pegas individuais nos vei-
culos. Com isso procuram, cada vez mais, facilitar o pro-
cesso de montagem, 0 que ocorre ja na concep¢ao da
peca. Com a divisdo mais acentuada dos veiculos em sis-
temas, como um segundo objetivo, as montadoras ten-
dem a transferir as responsabilidades por design e monta-
gem de componentes para os fornecedores de primeiro
nivel. Dessa forma, vem se conformando uma tendéncia
de abrir a caixa-preta para os fornecedores, transferindo
para eles a responsabilidade de design, nao de compo-
nentes individuais, mas de sistemas {fornecedores de auto-
sistemas).

A maior responsabilidade pelo design dos produtos,
de complexidade tecnolégica crescente, por parte dos for-
necedores de primeiro nivel, tem importantes implica¢des
para as redes de suprimentos no complexo automotivo
internacional. As empresas eleitas, que desenvolvem os
produtos com as montadoras, tém seu lugar garantido ao
longo de todo o ciclo de vida do produto e em todas as
plantas da montadora (follow sourcing). Com esses forne-
cedores a montadora estabelece, portanto, contratos mun-
diais de longo prazo marcados por um carater indivisivel:
fornecimento de conjuntos completos, para todas as plantas
e por toda a vida do modelo (Furtado, 1997).

Estratégias de compras e padroes de localizagéo
no complexo automotivo internacional

Cada uma das diferentes estratégias de compras de
autopecas (carro mundial, global sourcing, hierarquizacéo,
follow sourcing, just-in-time) define diferente padrao de
localizagao das fontes de fornecimento. Os limites entre
essas estratégias ndo sao muito definidos, uma vez que
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clas s3o utilizadas simultanea e complementarmente, com
diferentes combinagdes e especificidades, em cada monta-
dora. Pelo global sourcing as montadoras fazem cotagdes
internacionais de precos para as pegas que irdo compor o
carro mundial. As pecas mundiais sao compradas, pelo
menor preco, por unidades de cotacao (geralmente a ma-
triz) e distribuidas para as subsidiarias da montadora nos di-
ferentes paises, reduzindo os custos totais da montadora (en-
quanto corporacao) na aquisicao das pecas.

O global sourcing e a hierarquizacao de fornecedores
ndo parecem, a primeira vista, estratégias tAo complemen-
tares. Como conciliar maiores cooperagao e comprometi-
mento inerentes as formas de hierarquizagao com a estra-
tégia de licitagéo global, que mais parece uma extensao
da relacao conflituosa da producao em massa em escala
mundial? A complementaridade existe, uma vez que as
estratégias sao conjugadas para 0s diferentes tipos de pro-
dutos. O global sourcing é utilizado para produtos que
nao exigem proximidade geogréfica, isto &, componentes
centrais dos veiculos, os quais sao crescentemente inter-
cambiaveis entre os modelos e, principalmente, itens tipo
commodities (por exemplo, baterias) que sao de baixos
peso e volume, podendo ser comprados onde for mais
barato. A nocao de hierarquizagao, por sua vez, que pressu-
pde a necessidade de proximidade geogréafica dos fornece-
dores e montadoras, esta estreitamente relacionada as es-
tratégias JIT. Estas séo importantes para produtos interme-
diarios da cadeia (por exemplo, assentos, vidros etc.) e para
itens de transporte caro e dificil (Calandro, 1995; Laplane
& Sarti, 1997; Tauile, Arruda & Fagundes, 1993).

A hierarquizacdo esta também relacionada a transfe-
réncia de responsabilidades de design e desenvolvimento
de produtos. Nesse sentido, ela & complementada por outra
estratégia que, na verdade, & mais uma extensao das res-
ponsabilidades dos fornecedores para todas as plantas do
seu cliente (a montadora enquanto corporagao): o follow
sourcing. Os fornecedores eleitos para o primeiro nivel
devem seguir a montadora para onde ela precisar, 0 que
significa comprometer-se a instalar plantas ou estabelecer
parceria com fornecedores nos diversos paises em que a
montadora estiver instalada. Essa é, alem de uma forma
de assegurar o JIT, uma conseqiiéncia do dominio da
tecnologia do produto por esses fornecedores, como re-
sultado das suas participagdes nas atividades de desenvol-
vimento e design.

O quadro de mudangas é, portanto, amplo, assim como
seus impactos sobre os fornecedores de autopecas — se-
guindo a tendéncia fornecedores de auto-sistemas.
Reduz-se o ntmero de fornecedores, aumenta a propor-
cdo de fornecedores tnicos. Para os que ficam, aumen-
tam, consideravelmente, as exigéncias de alta qualidade e
melhor desempenho. Aumentam a responsabilidade so-
bre o desenho e o detalhamento das pecas (e agora, dos

sistemas ou dos médulos completos) e, conseqiientemen-
te, as exigéncias para que realizem pesquisa e desenvolvi-
mento (P&D). Como contrapartida dessas mudangas, en-
quanto tendéncia, muda a natureza dos contratos. Estes
passam a ter prazos maiores, efetivando relagbes mais
proximas e cooperativas entre montadoras e fornecedo-
res. A confianca entre as partes emerge como variavel
essencial. Contudo, as montadoras mantém uma relacdo
de poder perante a maioria de seus fornecedores.

Esse conjunto de mudangas introduzido pelas monta-
doras tem definido diferentes padrdes de localizacao para
seus fornecedores, a medida que tem fortes conseqiién-
cias para a estrutura e a organizacao do setor de autopecas
mundial e implica importantes alteracdes nas condicdes e
formas de insercao dos parques fornecedores instalados
nos paises em desenvolvimento.

Impactos sobre o setor de autopecas mundial — o
lugar dos paises em desenvolvimento

As transformacdes nas estratégias de compras das
montadoras tém conduzido o complexo automotivo inter-
nacional para uma organizacao cada vez mais globalizada:
sao carros mundiais, produzidos com pecas mundiais
fornecidas por empresas globais. No ambito dessa or-
ganizacao sao definidas redes de fornecimento global, as
quais tém representado grandes desafios para as fabrican-
tes de autopecas. As empresas do setor que ndo tenham
sido eleitas fornecedoras de primeiro nivel deverao definir
alguma forma de inser¢ao nessas redes, a fim de alcangar
competitividade internacional.

As aliancas estratégicas entre fornecedores represen-
tam importante forma de enfrentar esses desafios. As
motivacdes para a realizacao das aliancas sao: economias
de escala e escopo, aprendizagem tecnologica e organi-
zacional, economias de custos de P&D e economias de
localizagao. Essas motivagdes podem ser resumidas pela
necessidade de reduzir incertezas, via divisao de riscos,
inerentes a maior responsabilidade transferida pelas
montadoras para os fornecedores e aos crescentes custos
de P&D. Essa parece estar sendo uma op¢ao bastante
utilizada pelos fabricantes de autopecas em todo o mun-
do. A multiplicacao desses acordos tende a fazer com que
aumente a concentragao no setor de autopecas mundial,
principalmente entre os fornecedores de primeiro nivel, a
medida que amplia consideravelmente as barreiras a en-
trada. Algumas previsdes chegam a sugerir que futuramente
o setor de autopecas sera constituido por 25 a 30 mega-
empresas (Furtado, 1997; Pereira Filho, 1997).

Se essas mudancas ja representam dificuldades para
muitas empresas instaladas nos paises desenvolvidos, nos
paises em desenvolvimento elas sao potencializadas. Como
resultado dos movimentos de mudangas das montadoras e
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ajustes estruturais das autopegas, vem sendo definida uma
nova configuracio no complexo automotivo internacio-
nal, na qual os fornecedores instalados nos paises em de-
senvolvimento terdo provavelmente um novo papel.

Convém, nesse ponto, chamar a atencéo para as dife-
rentes trajetérias das empresas instaladas nos paises em
desenvolvimento segundo a origem de capital. As empre-
sas de capital estrangeiro e majoritario estrangeiro tém
suas estratégias definidas, geralmente, por suas matrizes.
Dessa forma, os impactos da reestruturagao sobre seu
papel na cadeia automotiva sao resultado da posicao que
suas corpora¢des vém ocupando no complexo automotivo
internacional. As empresas de capital nacional e majori-
tario nacional dos paises em desenvolvimento, por sua
vez, ndo tém posicdes muito definidas e tdo garantidas
nesse complexo. As observacdes a seguir referem-se a
projecdes de trajetorias possiveis de serem seguidas por
essas empresas.

Os altos padrées de capacitagéo tecnologica, investi-
mentos e capacidade financeira, requeridos para fazer fren-
te as exigéncias quanto a design, produtos, processos e
qualidade, deixam as empresas dos paises em desenvolvi-
mento em uma posicao delicada. Isso porque elas sao,
com algumas excecdes, empresas de pequeno e médio
portes, que néo dispdem de recursos para fazer frente aos
desafios. As grandes empresas desses paises trabalham,
geralmente, abaixo das escalas mundiais, apesar de algu-
mas terem conquistado importantes espacos no comple-
X0 automotivo internacional.

Muitas questdes se colocam quanto ao papel que as
empresas de autopecas dos paises em desenvolvimento
tendem a ocupar no complexo automotivo internacional.
A primeira delas refere-se & sua inser¢ao no mercado in-
ternacional exportando para o exigente mercado original
(montadoras) dos paises desenvolvidos. Nesse caso, as
perspectivas para as empresas de autopecas dos paises
em desenvolvimento, segundo Hoffman & Kaplinsky
(1988), nao sao muito positivas. Em pesquisa realizada
por esses autores, na segunda metade dos anos 80, com
empresas montadoras e fornecedores dos Estados Uni-
dos, da Europa e do Japao, foi observada forte tendéncia
das montadoras de evitar fornecedores estrangeiros
(offshore-sourcing). Isso ocorria, segundo os autores, em
virtude das caracteristicas da reestruturacédo no complexo
automotivo internacional, principalmente da adogéo das
praticas JIT e do desenvolvimento conjunto de projetos
dos produtos. Quanto ao tipo de produto, Hoffman &
Kaplinsky também identificaram uma trajetoria nao muito
favoravel aos paises em desenvolvimento. Com os cres-
centes investimentos do complexo automotivo internacio-
nal em componentes eletromecanicos, novos materiais e
motores, com a automacao na fase de montagem e o for-
necimento de conjuntos completos, as exportagdes dos

paises em desenvolvimento para os paises desenvolvidos
esbarram em limita¢des tecnolégicas.

Muitas dessas dificuldades fazem sentido. Porém, algu-
mas delas devem ser relativizadas. As dificuldades para as
empresas dos paises em desenvolvimento realizarem en-
tregas JIT nos mercados dos paises desenvolvidos vém
sendo contornadas, em certa medida, com a instalagao de
bases de distribuicio nos paises dos clientes. Além do que,
o JIT n3o é aplicavel em todos os produtos. Conforme ja
analisado, muitos itens tipo commodities podem ser ad-
quiridos em qualquer lugar do mundo pelas estratégias de
global sourcing. Isso pode representar oportunidades para
algumas empresas dos paises em desenvolvimento obte-
rem economia de escala.

Outra questao diz respeito a execugao das atividades
de P&D nesses paises, afetada pela tendéncia crescente a
hierarquizacio global dos fornecedores. As empresas es-
colhidas para o primeiro nivel devem, conforme ja anali-
sado, cumprir uma série de fungbes, desde o desenvolvi-
mento do produto até a organizagao da rede de fornece-
dores, 0 que exige grande capacidade tecnologica e de
capital, e implica altos custos. Procurando compensar es-
ses custos, via economias de escala globais, essas empre-
sas se lancam em direcao aos paises em desenvolvimento
na busca de parceiros para o estabelecimento de alian-
cas estratégicas. Essa empreitada é, também, uma condi-
a0 inerente a posicao de fornecedor de primeiro nivel,
isto &, atuar em escala global. Dadas essas condigdes, tudo
indica que nenhuma empresa de autopecas e componen-
tes dos paises em desenvolvimento tenha capacidade de
ser um fornecedor desse nivel. Essa indicagao é reforcada
pelo fato de os fornecedores de primeiro nivel serem es-
colhidos fora dos paises em desenvolvimento, geralmente
nos paises de origem das montadoras, onde sao realiza-
das, de forma cada vez mais concentrada, as atividades de
design e desenvolvimento dos veiculos que serao produzi-
dos globalmente — os carros mundiais. As empresas de
autopecas dos paises em desenvolvimento tendem, entao,
a ser absorvidas pela onda de fusdes e aquisicdes, domina-
da pelas grandes empresas multinacionais. Esses movimen-
tos vém caracterizando a crescente concentragao do setor
de autopecas mundial em torno de oligopdlios globais.
Fazer parte das redes globais de fornecimento das monta-
doras parece ser, portanto, condi¢ao de sobrevivéncia para
as empresas dos paises em desenvolvimento que forne-
cem ao mercado original. As condi¢bes da inser¢ao nes-
sas redes nio estdo, ainda, claramente definidas. Para os
paises em desenvolvimento “o preco da inclusao na rede
[global] seria o status de parceiro minoritério e a perda da
atividade de design” (Humphrey, 1998:7).

Dois fatores podem contribuir para algumas proje¢des
mais otimistas para as empresas dos paises em desenvol-
vimento e para o setor de autopecas de uma maneira ge-
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ral: a possibilidade de insercao das exportacdes em mer-
cados regionais e o fato de os mercados desses paises te-
remn sido os de maior taxa de crescimento nos tltimos anos.

As caracteristicas das transformagdes no setor de auto-
pecas variam, portanto, grandemente, segundo o tipo de
produto, a montadora e o pais. O que &€ comum é o fato
de essas mudancas serem profundas o suficiente para de-
sencadearem um processo de reestrutura¢ao mundial no
setor e em cada pais envolvido no complexo automotivo.

O SETOR DE AUTOPEGAS BRASILEIRO SOB O
IMPACTO DAS MUDANGCAS GLOBAIS

O complexo automotivo brasileiro passou a fazer parte
das transformacdes mundiais a partir da década de 90,
quando a economia do Pais foi liberalizada, em grande
parte como resultado das pressoes exercidas por essas
proprias transformagdes. Nos primeiros anos da década,
porém, as mudangas locais nao foram muito significativas
em virtude da estagnacao das vendas de veiculos no Pais.
A partir de 1993, a recuperagao da economia do Brasil e
os acordos entre montadoras, fornecedores e Governo nas
camaras setoriais aqueceram a demanda de autoveiculos,
o que, somado a intensificacao da abertura e do Mercosul,
tornou atrativo o mercado automotivo brasileiro. Com isso,
aumentou o interesse do complexo automotivo interna-
cional no Pais e as montadoras locais, em contrapartida,
passaram a se engajar de forma mais efetiva nas transfor-
macdes mundiais. O processo de reestruturacao ganhou
forca no segmento montador, amplamente orientado pelas
mudancas mundiais e pelas estratégias globais das monta-
doras. Dentre as mudancas, as alteragdes na relacéo das
montadoras com seus fornecedores locais, que ocorreram a
partir das mudancas empreendidas nos seus sistemas de su-
primento, foram enfatizadas neste trabalho.

As mudancas na relagao montadora-fornecedores no
Brasil apresentam varia¢des de montadora para monta-
dora, a exemplo do que ocorre no complexo automotivo
internacional. Dependendo da sua origem, as montado-
ras estabelecem diferentes padrdes de relacionamento
com seus fornecedores, uma vez que as suas estratée-
gias de compra locais estdo vinculadas as estratégias
mundiais de suas matrizes. Assim, as formas como as
subsidiarias brasileiras sao incorporadas as estratégias
de global sourcing, hierarquizagao e follow sourcing,
alem de suas variacdes, definem diferentes condigdes
para a reestruturagao das montadoras e fabricantes de
autopecas no Brasil.

Essa determinacdo exogena das mudancas nos siste-
mas de suprimento das montadoras locais resulta em cer-
ta confusio. A hierarquizacao dos fornecedores é um bom
exemplo para ilustrar isso. Para entender melhor a dimen-
s50 que essa estratégia vem recebendo no Brasil, & impor-

tante considerar a distincdo quanto a sua abrangéncia:
hierarquizacio global e hierarquizagao local ou regional.
A primeira & aquela definida pela montadora enquanto
corporacao mundial. Suas caracteristicas sao as apresen-
tadas no tépico inicial deste artigo. A hierarquizagao local
ou regional é realizada pelas subsidiarias das montadoras.
Essa forma de hierarquizar os fornecedores esta sujeita a
primeira, uma vez que os fornecedores eleitos para o pri-
meiro nivel pela matriz serdo, no ambito de suas estrate-
gias de internacionalizagao e de reducéo de custos, forne-
cedores para praticamente todas as suas plantas {follow
sourcing). Pela hierarquizacdo local, a nogao de fornece-
dores de primeiro nivel & muito proxima a de fornecedor
direto, chegando mesmo a se confundirem. Os fornece-
dores de primeiro nivel no Brasil (fornecedores dire-
tos) nao tém funcdes tao amplas quanto as que devem ser
desempenhadas por essa categoria de fornecedores no
ambito da hierarquizacéo global. Isso porque, com a fase
de projeto dos veiculos e pecas sendo realizada fora do
Pais, a relacéo das montadoras locais com seus fornece-
dores se limita, basicamente, a fase de produgéo. Assim,
os fornecedores de primeiro nivel séo aqueles seleciona-
dos para atender diretamente as demandas de pecas e
componentes das montadoras. A distingao entre hierarqui-
zacao global e local é dificil de ser compreendida & medida
que elas se sobrepdem: fornecedores eleitos para o pri-
meiro nivel pelas matrizes tendem a vir para o Pais e ocu-
par posicdes no time de fornecedores diretos das montado-
ras locais.

Apesar das diferengas quanto & abrangéncia, as estrate-
gias de hierarquizacao no Brasil, assim como no complexo
automotivo internacional, tém permitido as montadoras lo-
cais realizar importantes redugdes no nimero de seus forne-
cedores diretos (tabela 1) e, com isso, obter reducéo de cus-
tos e aumento de qualidade dos produtos.

Tabela 1
Numero de Fornecedores Diretos por Montadoras
— Brasil
Montadora 1988 1995 1996 1997 2000 (Meta)
Fiat 510/600 180/227 140/230 140 100
Ford 500 200
Volkswagen 490 70
Total (Média) 500 381 200

Fonte: Elaborada a partir de Weiss (1996), Calandro (1995) e Posthuma (1993).

As montadoras tém buscado manter uma relacado mais
estreita e cooperativa com os fornecedores selecionados.
Isso faz com que sejam abertas algumas oportunidades de
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negbcios para esses fornecedores, dentre elas aumento
das escalas de producao e acesso as novas tecnologias e
ao mercado internacional. Como contrapartida, o nivel
de exigéncias sobre eles é elevado, reforcando o carater
seletivo das mudancas nos sistemas de suprimento. Os for-
necedores selecionados devem atender a uma série de exi-
géncias que vao desde a implantacao de programas inter-
nos de qualidade até o cumprimento de rigidos prazos de
entrega.

Além dessas exigéncias, os fornecedores locais enfren-
tam outro importante desafio: vencer disputas de espacos
no mercado brasileiro com os fornecedores globais resul-
tantes da reproducio no Pais das redes de origem das
montadoras (follow sourcing) e com qualquer outro for-
necedor, de qualquer parte do mundo, que ofere¢a o pro-
duto com preco menor (global sourcing) (Furtado, 1997).

Esse desafio é acentuado pela utilizacao crescente das
importacdes pelas montadoras: entre 1990 e 1997, as
importacdes totais de autopecas cresceram 337,1% (as
montadoras sao responsaveis por aproximadamente 90%
dessas importagoes).

As importacdes de autopecas estao sendo favorecidas
por fatores conjunturais: a forte sobrevalorizagdo cambial
a partir de 1994 e as alteracdes tarifarias em virtude da
politica comercial e do Regime Automotivo. Essa situagao
especifica, & medida que resultou em perda de protegao
efetiva para o setor de autopecas, foi ao encontro das
necessidades de curto prazo das montadoras locais por
componentes mais sofisticados para, rapidamente, reno-
var e melhorar a qualidade dos veiculos produzidos no Pais
e lancar novos modelos que atendessem a crescente de-
manda local de veiculos. O crescimento da importacéo de
itens de acessoérios e acabamento e motores, respectiva-
mente de 1.096% e 2.276%, entre 1989 e 1997, é refle-
x0 dessa situacao.

Existe a expectativa de que as importa¢des de autopegas
diminuam a medida que a reestruturagao do setor comece
a apresentar frutos no sentido de aumentar a capacidade
local de atendimento as maiores exigéncias, principalmente
quanto & qualidade e aos precos das montadoras locais, e
de que estas, com o aumento da adogao de préticas JIT,
passem a enfrentar dificuldades em relacao a distancia de
certos fornecedores. As novas préticas de producgao, em
especial a hierarquizacdo e a filosofia JIT, exigem proxi-
midade fisica entre montadora e seus fornecedores para
muitos produtos. Depender de importacdes é uma estra-
tégia perigosa para as montadoras, dados os riscos de re-
tencao das importacdes pela burocracia alfandegaria, da-
nos aos produtos e atrasos na entrega. A Ford pode sentir
as conseqiiéncias dessa escolha: ela lancou o Fiesta em
1996 com 40% dos seus componentes importados. Essa
estratégia fracassou porque a montadora “nao cuidou de
desenvolver fornecedores locais para suas pecas e ficou

dependendo das importa¢des. Perdeu tempo com a buro-
cracia da alfandega e dinheiro tendo que manter estoques
elevados” (Nassif, 1997). As prioridades da Ford passa-
ram a ser, entdo, o aumento da nacionalizacado do Fiesta
para 90% {em 1997 esse indice ja era de 75%) e a busca
de maior proximidade com os fornecedores. Essa tem sido
a tonica das estratégias da Fiat no Pais, montadora que
tem apresentado excelentes resultados no mercado brasi-
leiro: no ambito do seu programa de mineirizacao dos
fornecedores, 65% das pecas dos veiculos Fiat sao produ-
zidos em um raio de 120 quildmetros da sua fabrica em
Betim, estado de Minas Gerais (Fiora, 1997).

Outro aspecto importante das mudangas nos sistemas
de suprimento das montadoras é a integracao regional.
As montadoras instaladas na regiao Sul, ante o acirramento
da concorréncia, procuram atualizar suas linhas de produ-
céo integrando as plantas do Brasil e da Argentina. As
subsidiarias brasileiras das montadoras sao, no ambito das
estratégias mundiais das corporagdes, crescentemente ori-
entadas para o mercado regional, visando a economias de
escala, reducgéo de custos e sinergias entre as plantas no
Mercosul.

PERANTE OS DESAFIOS, AS MUDANCAS NO
SETOR DE AUTOPECAS

O conjunto de mudancas nos sistemas de suprimento
das montadoras locais (hierarquizacio, aumento de im-
portacdes, integracao regional, redu¢do no nimero de
fornecedores) e a extensao das estratégias mundiais ao
Brasil (global sourcing, follow sourcing etc.) tém canali-
zado pressdes e desafios para o setor de autopegas no
Pais, uma vez que impdem as empresas do setor as novas
condicdes e os novos padrdes mundiais de concorréncia.
Isso tem desencadeado profundas mudangas no setor. Des-
taca-se a seguir algumas implicagdes desses desafios para
os fluxos comerciais do setor (deslocamento estrutural das
importacdes e reorientacao das exportacdes para o
Mercosul) e para a estrutura do setor (intensificagdo da
concentracio e da desnacionalizacio), com reflexos sobre
sua competitividade.

Crescimento estrutural das importagoes

O crescimento das importagbes & um importante as-
pecto das mudancas no setor de autopecas brasileiro. Isso
porque vem provocando deslocamento estrutural na pro-
ducado de autopecas para atendimento &s montadoras lo-
cais, nao reversivel no curto prazo. Pode-se identificar esse
carater ndo conjuntural do acentuado crescimento das
importacdes examinando-se a evolucdo da participacao
dessas importacdes sobre o consumo aparente de auto-
pecas no Brasil (tabela 2).
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Tabela 2

Importagdo Sobre o Consumo Aparente de Autopecas — Brasil

1989 1990

Importagéo/Consumo Aparente 6,57 9,66

1991
11,98

1992 1993 1994 1995 1996 1997

13,68 14,44 17,19 20,07 24,10 26,79

Fonte: Elaborada a partir de dados fornecidos pelo Sindicato Nacional da Industria de Componentes para Veiculos Automotores (Sindipecas) e pela Secretaria de

Comércio Exterior {Secex).

O deslocamento da producao local no atendimento ao
mercado interno esta relacionado as estrategias dos
oligopdlios globais do complexo automotivo internacio-
nal. O global sourcing, em um primeiro momento, ape-
sar de abrir algumas oportunidades para exportagées bra-
sileiras de autopecas, também colabora para o aumento
das importagbes, uma vez que as montadoras estendem
essa estratégia ao Pais. O movimento ascendente das im-
portacdes, no sentido de provocar o deslocamento estru-
tural no consumo interno de autopegas, reflete maior
internacionalizacio do complexo automotivo instalado no
Pais. Essa caracteristica representa uma condicdo neces-
saria para se permanecer inserido na economia mundial,
a qual & definida pelas transformacdes do complexo
automotivo internacional. O crescimento das importagoes
representa, desse modo, um custo inevitavel dos ajustes as
novas condicdes definidas pela abertura (Kume, 1996).

Integracéo regional

A dimensao potencial do mercado automotivo repre-
sentado pelo Mercosul vem atraindo a atengéo dos
oligopdlios globais do complexo automotivo internacional
a medida que os paises da regi&o abrem suas economias,
viabilizando as estratégias globais desses oligopélios. Es-
sas estratégias, no ambito do processo de reestruturacdo
do complexo automotivo internacional, orientam os com-
plexos automotivos instalados nos paises da regido, basi-
camente Brasil e Argentina, a complementarem-se em
busca de economias de escala e escopo. A partir da
complementaridade produtiva intra-regional & moldada a
especializacio de cada complexo automotivo da regido.
Esses movimentos tém implicado grandes alteragdes nas
caracteristicas e direcoes dos fluxos de autopegas do Bra-
sil, 2 medida que tém ampliado, consideravelmente, os
canais de comércio para o setor.

A analise das exportacdes, segundo destino, deixa a
reorientacdo das exportacbes para o Mercosul flagrante,
tanto em termos absolutos quanto em termos relativos:
entre 1990 e 1997 as exportacdes brasileiras de autopegas
intra-regionais cresceram 889% contra 30,2% para os
paises desenvolvidos. Além das exportacdes, as importa-
coes brasileiras de autopegas oriundas do Mercosul tam-

bém cresceram de forma acentuada: 679,1% em 1997
em relacao a 1990 (tabela 3).

Tabela 3

Relagées Comerciais do Setor de Autopegas com 0
Mercosul — Brasil

Ano 1990 1995 1997
Exportagdes 148 992 1.467
Porcentagem sobre total exportado 6,38 2554 32,14
importages 106 738 829
Porcentagem sobre total importado 972 2235 17,32
Saldo da Balanga Comercial 42 254 638

Fonte: Elaborada a partir de dados fornecidos pela Secex.

A despeito desse crescimento acentuado, nao pode ser
identificada uma mudanca de direcao das importacoes de
autopecas efetuadas pelo Brasil. Isso porque as importa-
¢bes oriundas dos paises desenvolvidos também cresce-
ram fortemente e, apesar de pequena reducao em termos
relativos, ainda representam parcela majoritaria. Como
grande parte do crescimento das importacdes de autopecas
¢ explicada pela necessidade de modernizagao dos veicu-
los produzidos no Pais, elas concentram-se em produtos
tecnologicamente mais complexos e elaborados, produzi-
dos nos paises desenvolvidos. Assim, as importaces de
autopecas originadas do Mercosul ganham poucos espa-
cos, ao contrario do que se poderia supor pela otica da
complementaridade regional.

A diferente intensidade dos fluxos de importacéo e
exportacao intra-Mercosul reflete-se na balanca comercial
brasileira de autopecas com os paises da regiéo. O saldo
superavitario do fluxo de autopecas entre o Brasil e os
paises do Mercosul cresceu 1.419% entre 1990 e 1997.
O superavit do Brasil no comércio regional de autopecas
& reflexo da base produtiva mais desenvolvida do pais, o
que, somado ao seu mercado, o coloca na posicao de base
exportadora do Mercosul nas estratégias mundiais do com-
plexo automotivo internacional. Assim, buscando conquis-
tar esse promissor mercado latino-americano, os oligo-
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polios globais canalizam importante fluxo de investimen-
tos para o Brasil.

A concentragéao intensificada

Como resultado dos desafios colocados pelas estraté-
gias mundiais e locais das montadoras — hierarquizag&o,
transferéncia de responsabilidades de design e desenvol-
vimento, fornecimento de conjuntos completos, JIT, glob-
al sourcing, follow sourcing, aléem das pressdes por mai-
or qualidade e menor preco —, vem aumentando o grau
de concentracdo do setor de autopecas brasileiro. Isso
ocorre porque, apesar dos amplos esforcos para moderni-
zacao tecnolégica e organizacional nos Ultimos anos, nao
sao todas as empresas do setor de autopecas brasileiro
que tém sido capazes de resistir a esse cenario de rapidas
transformacdes. Molda-se, conseqiientemente, a tendén-
cia de eliminacao e/ou reconversao das empresas menos
competitivas. Em parte, esse enxugamento no nimero de
fabricantes de autopecas ja era esperado a partir da aber-
tura da economia e da exposi¢ao do setor a concorréncia
internacional, uma vez que, sob protecdo, o desenvolvi-
mento do setor gerou uma estrutura com niimero excessi-
vo de fabricantes, dificultando a obten¢do de economias
de escala e prejudicando sua eficiéncia econémica de ma-
neira geral (Posthuma, 1993; Weiss, 1996).

Os numeros disponiveis sobre a reducao dos fornece-
dores de autopecas no Brasil ndo sdo precisos, mas exis-
tem indicadores de aumento da concentragdo no setor.
No final dos anos 80 estimava-se o niimero de 2.000 fa-
bricantes de autopecas instalados no Pais. Esse nimero
teria sido reduzido para 1.200 em 1995 (Weiss, 1996;
Calandro, 1995; Posthuma, 1993). Outro indicador refe-
re-se aos itens fornecidos por um Gnico fabricante. Segun-
do Bedé (1996), 48% dos 752 itens registrados no catéalo-
go do Sindipecas de 1995 eram fornecidos por apenas
uma empresa; em 1997, a partir de levantamento feito
para este trabalho, 54,9% dos 926 itens do catélogo ti-
nham um Gnico fornecedor.

Esse aumento de concentragao no setor de autopecas
brasileiro se localiza, principalmente, entre os fornecedo-
res que atendem diretamente as montadoras. Estas tém
procurado manter contato com niimero cada vez menor
de fornecedores, buscando reduzir custos e aumentar a
qualidade das pecas (conforme tabela 1). A concentracao
nessa faixa de fornecedores é resultado do carater seletivo
das estratégias das montadoras, o qual é refletido pelas
crescentes exigéncias impostas por elas aos seus fornece-
dores diretos quanto a capitalizacdo e capacidade de in-
vestimentos, realizacao de entregas JIT, certificados de
qualidade, fornecimento de conjuntos completos e inte-
gracao on-line (além das pressdes proprias da abertura
sobre um setor até entao protegido).

A intensificacdo da concentracdo, principalmente en-
tre os fornecedores diretos, tem sido, portanto, um aspec-
to marcante do processo de transformacgéo no setor de
autopecas brasileiro. Ela ocorre simultaneamente a outra
mudanca: a desnacionalizacdo, que se relaciona aos movi-
mentos de aliancas estratégicas envolvendo os grandes
oligopodlios globais (os fornecedores de primeiro nivel
mundial). Ambos, concentracao e desnacionalizacdo, tém
importantes implicacdes para o setor quanto a produtivi-
dade, atividades de P&D, nivel e condi¢cdes de emprego.

Aliancas estratégicas e desnacionalizagéo

O estabelecimento de aliancas estratégicas no setor de
autopecas brasileiro, principalmente aquelas envolvendo
parceiros internacionais, tem sido uma caracteristica mar-
cante do processo de reestruturacdo. Os nimeros das fu-
sBes, aquisicdes e joint ventures realizadas no setor de
autopecas sao bastante expressivos: em levantamento fei-
to para este trabalho foram identificados, para o periodo
de 1990 a 1997, 63 acordos, dos quais 65% sao aquisi-
¢coes, 10% fusdes e 25% joint ventures; 72% dos acordos
envolveram um parceiro estrangeiro.

Para se entender a intensificacdo desse movimento &
preciso considerar suas motiva¢des por duas 6ticas: uma
externa e outra interna. Pela 6tica externa, as motivagdes
para o estabelecimento dessas aliancas sao as definidas no
primeiro topico deste artigo (follow sourcing, dividir ris-
cos de P&D etc.). Outras motivacbes para os grandes fa-
bricantes mundiais se instalarem ou reforcarem sua pre-
senca no Brasil resultam da atracio exercida pelo merca-
do local. Essa atracdc comeca a crescer com a abertura da
economia do Pais, ganhando impulso com o aumento da
demanda de veiculos a partir 1993. Novo impulso para
esses movimentos é dado a partir de 1994 e 1995 com a
estabilizacdo da economia, a ado¢io do regime automotivo
e 0 avango da integracao regional. Segundo o Sindipecas,
aproximadamente 60% dos acordos realizados entre 1993
e 1995 ocorreram a partir de 1995, justamente em virtu-
de das condicbes atraentes do mercado automotivo brasi-
leiro definidas a partir de entao. Como resultado, 32 dos
60 maiores fabricantes mundiais de autopecas ja estao
instalados no Pais (Tauile, Arruda & Fagundes, 1993).

Pela é6tica interna, o maior interesse em estabelecer
parcerias internacionais — joint ventures, fusdes ou aqui-
sices (na condicao de adquiridos) — vem dos grandes
fabricantes com capital nacional. Essas empresas, para
continuar fornecendo diretamente para as montadoras,
necessitam atender crescentes exigéncias quanto a quali-
dade, tecnologia e complexidade do produto, além do fato
de as montadoras darem preferéncia aos seus fornece-
dores globais. As alian¢as com empresas estrangeiras re-
presentam uma das mais interessantes e viaveis dentre as

34 Revista de Administragéo, Sao Paulo v.35, n.3, p.27-37, julho/setembro 2000



AUTOPECAS NO BRASIL: MUDANGAS E COMPETITIVIDADE NA DECADA DE NOVENTA

poucas opgdes para sustentar e ampliar a base tecnolégica
das empresas locais, uma vez que “Injao existe expectati-
va de que os fornecedores brasileiros de autopegas ve-
nham a desempenhar papéis importantes no desenvolvi-
mento de produtos e na inovacao tecnologica” (Weiss,
1996:150). Por exemplo, a Cofap, que chegou a ser es-
colhida para fornecer mundialmente o sistema de suspen-
sao do Palio, o qual desenvolveu em co-design com a Fiat,
nao escapou de ser absorvida por global players: em 1997
foi comprada pela Mahle (alema) e pela Magnetti Marelli
(italiana).

A crescente internacionalizacao do complexo automo-
tivo mundial, representada pela intensificagao da forma-
cao de redes globais, é outro fator a contribuir para o inte-
resse das empresas locais na busca de parceiros estrangei-
ros, de preferéncia um fornecedor global. Assim, o esta-
belecimento de aliancas estratégicas com fornecedo-
res estrangeiros coloca-se, praticamente, como uma im-
posicao. A condigao de subordinacao das empresas locais
ao capital multinacional resulta do distanciamento delas
dos centros de desenvolvimento tecnolégico do complexo
automotivo internacional. Isso & agravado pela importan-
cia crescente de P&D na determinagao da competitivida-
de do setor e pela formacao de redes globais a partir da
hierarquizacao global dos fornecedores. A nova configu-
racéo do setor de autopecas mundial implica, assim, au-
mento do dominio das grandes multinacionais e perda de
espaco das empresas nativas (Humphrey, 1998).

Uma indicacao da posicao marginal dos fabricantes de
autopecas locais & a incorporacao de grandes empresas
originariamente de capital nacional nos acordos com em-
presas estrangeiras. Dentre elas, sao exemplos ilustrativos
os casos da Metal Leve, da Cofap, da Freios Varga e da
Sifco. Essas empresas, apesar de grandes para 0s padrdes
do Pais, apresentando os maiores faturamentos do setor,
sa0 pequenas para os padroes de um complexo cada vez
(mais internacionalizado. O limitado tamanho e a pequena
capacidade financeira das empresas de autopecas brasilei-
ras em relacao ao complexo automotivo internacional fo-
ram ainda acentuados pela reducdo de rentabilidade ao
longo dos anos 80 e durante a crise no inicio da década de
90. A Freios Varga, por exemplo, que produz sistemas de
freios, foi uma das (ltimas grandes empresas do setor a pas-
sar para o controle de um fornecedor global: em 1997 foi
vendida para a inglesa Lucas; enquanto a Freios Varga fatu-
rou US$ 290 milhdes em 1996, a Lucas fatura anualmen-
te US$ 7,5 bilhdes. As declaragoes de Miguel Guazelli de
Araujo, presidente da Freios Varga, sao flustrativas dessa
crescente opcao por aliangas com parceiros internacionais:
acreditando que todos os carros langados no Pais a partir do
ano 2000 terao fornecedores mundiais, chegou a conclu-
sao de que “seria melhor que a Varga passasse para o con-
trole de um fornecedor global” (Pereira Filho, 1997).

Uma conseqiiéncia direta desse forte movimento de
aliancas estratégicas internacionais no setor de autopecas
brasileiro & a troca de controle acionario e nacionalidade
do capital. A participacao do capital estrangeiro no fatura-
mento do setor tem crescido, principalmente pos-1994,
quando as aliancas s&o intensificadas (tabela 4).

Tabela 4

Participagdo no Faturamento do Setor de
Autopegas Segundo a Origem do Capital — Brasil

Em porcentagem
Ano 1994 1997

Capital Estrangeiro 47,6 59,7
Capita! Nacional 52,4 40,3

Fonte: Elaborada a partir de dados publicados. no jornal Gazeta Mercantil
(5 mar. 1998).

De 1994 para 1997, 12% do faturamento do setor de
autopecas passou das empresas de capital nacional para
as de capital estrangeiro, que ja dominavam praticamente
metade do faturamento setorial. Contudo, esses nimeros
nao sio precisos. Informagdes obtidas diretamente no
Sindipecas indicam que a participagao do capital estran-
geiro e majoritario estrangeiro no faturamento do setor
seria de, em 1997, aproximadamente 70%.

IMPACTOS DAS MUDANGAS E NOVO PERFIL
COMPETITIVO DO SETOR DE AUTOPECAS
BRASILEIRO

As mudancas analisadas trazem importantes efeitos para
o setor de autopecas brasileiro, os quais vém alterando o
seu perfil competitivo. Alguns deles sao destacados neste
topico.

A presenca crescente de grandes empresas multinacio-
nais no Pais tem resultado na profissionalizagéo da gestao
de empresas de autopecas brasileiras, fundadas e adminis-
tradas por familias. A gestao familiar, tanto em pequenas
e médias quanto em grandes empresas, foi um trago
marcante do estabelecimento e da consolidacao do setor
de autopecas brasileiro. A medida que essas empresas
passam para o controle dos oligopolios mundiais, a ges-
t30 familiar & substituida pela profissional. Isso tem contri-
buido para a difusao de técnicas modernas no setor de
autopecas do Pais. A desnacionaliza¢ao, dessa perspecti-
va, reforca sua modernizagao e sua competitividade.

Outra conseqiiéncia positiva provavel das mudancgas,
definida indiretamente pelas maiores concentracao e
desnacionalizacio, diz respeito aos ganhos de produtivi-
dade. O faturamento por empregado das empresas asso-
ciadas ao Sindipecas dobrou entre 1992 e 1997. Apesar
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das reservas que esse tipo de calculo imp&e, pode-se to-
mar esse crescimento como indicador de tendéncia ascen-
dente no nivel de produtividade do setor.

O aumento da concentracéo e a integragéo regional,
ampliando o mercado de autopecas, tendem a facilitar a
obten¢ao de economias de escala no setor, com reflexos
positivos sobre sua competitividade. A possibilidade de
manter a trajetéria ascendente das exportacdes depende
crucialmente desses ganhos de escala.

Os beneficios da reestruturacdo nao elidem, porém,
certos impactos negativos. Apesar dos nitidos ganhos de
eficiéncia microecondmica ligados & profissionalizacio da
gestao, aos aumentos dos niveis de produtividade e & am-
pliacdo das escalas, néo sio claras as conseqiiéncias, no
longo prazo, de um setor altamente concentrado sob o
dominio do capital estrangeiro. Importante alimentador
das incertezas quanto ao desenvolvimento futuro do setor
de autopegas no Brasil esta relacionado as atividades de
P&D. A presenca de grandes empresas de capital nacional
realizando P&D foi um trago marcante na evolucéo do setor
no Pais. Empresas como a Cofap, a Metal Leve e a Freios
Varga realizaram intensamente essas atividades, instalando
inclusive centros/laboratérios de pesquisa em paises desen-
volvidos. Com a reestruturagao, elas foram adquiridas por
grandes empresas estrangeiras, as quais centralizam essas
atividades em suas matrizes. A atividade de P&D antes rea-
lizada no Brasil deixa de sé-lo & medida que o setor passa
para o dominio absoluto dos oligopélios globais.

A proépria logica das transformacées no complexo
automotivo internacional define, portanto, a perda das
atividades de P&D no Brasil. Entender as conseqiiéncias
dessa perda para a aprendizagem e a capacitacao tecno-
légicas e para a geracio de valor agregado no setor
requer estudos mais aprofundados, além dos limites
deste trabalho. Pode-se afirmar, porém, que isso impli-
ca mudanca na trajetéria de desenvolvimento do setor

RESUMO

e questiona as condigdes de sua evolucao futura. Redu-
zir as atividades de P&D, responsaveis por crescente
parcela de valor agregado no complexo aytomotivo
internacional, limita os patamares de desenvolvimento
que podem ser alcancados pelo setor de autopecas ins-
talado no Pais, independentemente dos ganhos de
competitividade que podem estar sendo obtidos nas
etapas manufatureiras da cadeia produtiva.

As conseqiiéncias da concentracéo e da desnacionali-
zacao do setor de autopecas brasileiro, tanto em termos
de ganhos de eficiéncia microeconémica quanto em ter-
mos de trajetéria de desenvolvimento no longo prazo, evi-
denciam a passividade das mudancas do setor perante as
orientacGes definidas pelo complexo automotivo interna-
cional, refletindo a determinacio exégena da reestrutura-
¢éo. Elas conformam a redefinicio do papel do setor nes-
se complexo, a qual tem ocorrido em torno das atividades
manufatureiras e voltadas para o Mercosul. A crescente
importancia desse mercado reforca a posicéao da regizo
na nova configura¢do que vem sendo definida no comple-
X0 automotivo internacional. E preciso ter claro, porém,
que essa posicao encontra limites dados pela prépria logi-
ca das transformagdes nesse complexo, definida nos pai-
ses desenvolvidos. Para a ind(stria automotiva do Mercosul
— e do Brasil em particular —, a inexisténcia de monta-
doras nacionais (diferentemente, por exemplo, da Coréia)
implica que, a despeito de sua importancia enquanto pro-
dutor e mercado consumidor, ele nao sera uma base cen-
tral e completa do complexo automotivo internacional.
Com certeza, a regido continuara sendo importante base
produtora e consumidora de veiculos. Para o setor de
autopecas brasileiro significa que sua manutencéo esta
assegurada, dada a expansao das montadoras no Pais, mas
crescentemente operando sob orientacio externa defini-
da pelos oligopélios mundiais do complexo automotivo
internacional. ¢

Neste artigo, analisa-se as mudancas ocorridas na estrutura e nas relacdes de comércio exterior do setor de
autopegas brasileiro, apontando-se tendéncias na sua competitividade. Parte-se da consideragao de que as
mudangas veém ocorrendo em virtude da redefinico dos padrdes de concorréncia associada a transformacées
no complexo automotivo internacional. Destaca-se a intensificacio da concentracao e da desnacionalizacao

no setor, o crescimento estrutural das importagées de autopecas e o papel da integracao comercial no Mercosul.
Sugere-se que o perfil competitivo do setor est4 mudando, a partir de ganhos obtidos nas etapas manufatureiras
da cadeia produtiva e de reducéo das atividades de P&D. Conclui-se que a manutencio do setor esté assegurada,
mas operando crescentemente sob orientagéo externa definida pelos oligopélios do complexo automotivo

internacional.

Palavras-chave: setor de autopecas, concentracio e desnacionalizagdo, integracéo regional.
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ABSTRACT

This paper analyzes the changes in the industrial structure and trade relations of the Brazilian autoparts and
components sector, indicating trends in its competitive patterns. Its main argument is that these changes have
taken place due to transformations in the competitive patterns of the international automotive industry. The
article emphasizes the increase of concentration and denationalization of the sector, the structural growth of
autopart imports and the role of commercial integration in Mercosul. It shows how the competitive profile of
the autoparts industry is changing with manufacture improvements, despite the reduction of R&D activities.

Jts main conclusion is that the autoparts and comp

onents sector in Brazil has its continuity reassured, but

under increasing external orientation given by the global oligopolies of the international automotive industry.

Uniterms: auto parts and components sector, concetration and denationalization, regional integration.
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