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INTRODUÇÃO 

A indústria automobilística nacional, desde sua implantação no final dos 

anos 50, é um dos segmentos que tem sua dinâmica fortemente atrelada ao 

movimento do restante da economia nacional e internacional, dada a sua forte 

dependência ao nível de renda, padrão de distribuição, incidência de impostos, 

condições de custos de financiamento e mercado consumidor. 

Desta forma, o presente estudo tem por proposta a apresentação de um 

esboço histórico da instalação, do desenvolvimento e da importância do setor 

automotivo para a economia Brasileira, inferindo os avanços que tal setor trouxe 

à nossa economia: criação de um parque provedor de peças; redes de 

distribuição; criação de uma cultura de produção em massa; transferência 

tecnológica; além de investimentos direito no país. 

Fazendo um corte metodológico para o estudo do setor automotivo 

Paranaense, em especial ao da Região Metropolitana Curitiba, foi possível 

destacar a importância do desenvolvimento do pólo automobilístico paranaense 

para economia Brasileira que, pela proposta de uma visão pela conformação de 

um complexo automotivo implantado dentro da estrutura produtiva do Estado, 

vinculou impactos na geração de emprego, arrecadação fiscal e crescimento do 

setor industrial agregado como um todo. 

A industria automotiva Brasileira nos anos 90 demonstrou resultados 

importantes para a economia Brasileira, passando de um déficit de 2.752 milhões 

de dólares em 1995 para um superávit de 1.540 milhões de dólares em 2002. A 

melhora nas exportações é um reflexo de uma mudança na política econômica 

através da criação de incentivos fiscais e da criação de blocos econômicos. 

6 



A participação do setor automotivo na arrecadação do IPI foi de 22,2% 

sobre o total da receita arrecada deste imposto, caracterizando seu impacto 

fiscal na receita geral do Estado e sua importância para o país. 

No contraponto, temo a análise da importância da composição do "custos 

do produto" para a industria automobilística. Através da decomposição dos 

componentes que formam o custo do produto e da análise de cada um destes 

componentes é possível determinar que existem custos que variam por fatores 
A 

externos a empresa, tais como, taxa de juros, taxa de cambio e impostos, que 

podem apresentar impacto homogêneo no setor automotivo. Dentro desta 

perspectiva, temos os custos do produto determinados por variáveis internas, 

tendo como destaque o "custo de produção", composto pelo "custo da mão de 

obra" e pelas "despesas de fabricação", sendo que estes custos, em especial, 

são determinados pela performance do processo produtivo, ou seja, rendimento 

operacional, custos de refugos e retrabalhos, gastos com manutenção, consumo 

de energia, consumo de ferramentas especificas ao processo produtivo e outros 

menos significativos. 

Assim, a pretensão esta em demonstrar que a análise do "custo de 

produção" se apresenta como uma ferramenta vital dentro da gestão econômica 

dos custos, já que a mesma tem por variáveis ações de caráter eminentemente 

interno a política da empresa, sendo tal "ferramenta" abordada como um 

elemento estratégico na tomada de decisões, influenciando diretamente na 

competitividade da industrial. 

Objetivos Especifico 

Apresentação de um esboço histórico da instalação, do desenvolvimento 

e da importância do setor automotivo para a economia Brasileira. 
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Demonstrar que a análise do "custo de produção" se apresenta como 

uma ferramenta vital dentro da gestão econômica dos custos. 

Apresentar a composição dos custos de produção. 

8 



1 O SETOR INDUTRIAL BRASILEIRO 

1.1 A Industria no Brasil 

O Brasil só mereceu a preocupação dos governos para desenvolver a 

industrialização no país, a partir da Segunda Guerra Mundial. Desde a segunda 

metade do século XIX, o café constituía-se em carro-chefe da economia 

brasileira, o que possibilitou a acumulação de capital. Mas era preciso 

industrializar o país.O investimento industrial no país trouxe como conseqüência, 

outros investimentos como a modernização do sistema viário e a instalação de 

usinas hidrelétricas. 

A partir de 1930, o país era comandado por Getúlio Vargas que, além de 

apoiar o setor cafeeiro, também priorizou e estimulou o fortalecimento da 

indústria nacional, devendo esta ampliar suas atividades no campo da economia 

a partir de suas próprias forças econômicas, apoiadas pelo poder público e tendo 

como impulso a produção do café que se constituía então, como o principal 

produto de exportação do Brasil. Ao Estado coube, segundo BRUM (1982, p.84), 

duas tarefas principais: 

a) Prover a infra-estrutura (energia, transporte, comunicações) e a 

produção de matérias-primas básicas (ferro , aço e, petróleo), indispensáveis ao 

avanço do processo de acumulação do capital; 

b) Intermediar, conciliar e arbitrar os interesses de classe, quer dizer, os 

conflitos entre o capital e o trabalho (empresários e operários). 

Nos anos 40 o Brasil tinha um baixo coeficiente de importação, o que 

representou um fator decisivo para o crescimento do volume da produção 

industrial interna. Iniciada a expansão do parque industrial com as indústrias de 

bens de consumo. Procurou-se atingir, nos anos subseqüentes, uma fase mais 

avançada, a da produção de bens de equipamento e materiais básicos 
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indispensáveis à aceleração do ritmo do crescimento geral. Sensíveis 

desequilíbrios ainda se faziam notar, principalmente nos ramos produtores de 

matérias-primas básicas, a exemplo do que acontecia com alguns produtos 

siderúrgicos e químicos que demandavam vultosos investimentos e alta técnica 

de que carecia a economia nacional. 

É importante destacar que esse início de industrialização no Brasil, foi 

basicamente financiado pelo Estado. Num segundo estágio, o processo de 

substituição de importações evoluiu com a crescente participação do capital 

estrangeiro, por meio dos mesmos grupos que antes vendiam os seus produtos 

industrializados. A nossa dependência tecnológica de empresas estrangeiras 

também se fez sentir. 

Os anos 50 tiveram a marca desenvolvimentista de Juscelino 

Kubistschek, que teve por slogan "cinqüenta anos em cinco", e como objetivo, 

acelerar o crescimento da economia brasileira, baseada na industrialização. O 

setor ganhou mais apoio externo, tanto de capital como de recursos 

tecnológicos. O desenvolvimento ocorreu através do Plano de Metas. 

Nesse período, a economia brasileira integrou-se ao processo do 

capitalismo internacional. 

Assim, o processo de industrialização foi assumido pelo capital 

internacional, que passou a controlar principalmente os rumos de ponta da 

indústria de bens duráveis como a automotiva, os eletrodomésticos e os 

eletroeletrônicos, e ainda os produtos farmacêuticos, químicos e equipamentos 

elétricos pesados. 

Nesse período, começou a indústria automobilística brasileira, 

primeiramente no setor de substituição de peças e depois na fabricação de jipes, 

utilitários e automóveis. 
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O processo nacionalista iniciado por Getúlio Vargas foi impulsionado pela 

necessidade de aceleração da substituição de importação pela industrialização, 

cedendo ao capital estrangeiro o comando do processo. 

Jânio Quadros, que sucedeu Juscelino, não conseguiu manter o ritmo de 

crescimento do governo anterior e a economia brasileira passou a apresentar 

sinais de desaceleração. O déficit orçamentário aumentou. 

Em 1964, o país possuía um regime de ditadura militar, que procurou 

agir, a curto prazo, para conter a inflação e retomar o ritmo de crescimento 

econômico. No plano externo, o governo renegociou a dívida, estimulou 

exportações e procurou atrair capitais estrangeiros para investimentos diretos, e 

suprir o déficit em conta corrente do balanço de pagamentos. Isso fez que com 

aumentasse o nosso nível de dependência econômica do capital estrangeiro 

O modelo econômico adotado pelo governo não condizia com a realidade 

brasileira. Os que se associaram ao capital estrangeiro passaram a ter um alto 

padrão de vida, mas a massa da população empobreceu. A concentração de 

renda era cada vez mais visível. Mas o Brasil ainda podia ser chamado de 

"atrasado", pela grande diferença existente entre as classes sociais. 

Para modificar um pouco essa situação, o governo lançou alguns planos 

de desenvolvimento, como o Programa Estratégico, que seria complementado 

por dois outros instrumentos de trabalho: o I Plano Nacional de Desenvolvimento 

(para o período de 1972 a 1974) e o II Orçamento Plurianual de Investimentos. 

Esses planos deram preferência para a agricultura, abastecimento e 

desenvolvimento tecnológico e científico, mas ficou evidenciada a crescente 

complexidade do processo de planejamento, em decorrência mesmo do 

desenvolvimento da economia, que procurava eliminar pontos de 
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estrangulamento mais evidentes, reduzindo as importações pela produção 

nacional. 

Na década de 80, a indústria brasileira sofreu mudanças com forte 

estímulo às exportações e a retomada do crescimento na primeira metade da 

década; a aceleração do crescimento no período do Cruzado; o início da redução 

da proteção tarifária com a Nova Política Industrial e o agravamento da 

instabilidade e da inflação até o final do Governo Sarney. 

Na década de 90, segundo ARAÚJO JT; CORRÊA & CASTILHO, a 

política econômica imposta, foi similar a de qualquer país desenvolvido, 

demonstrando competitividade. A instalação das novas indústrias automotivas é 

suficiente para demonstrar a capacidade competitiva brasileira. 

Entretanto, um país com as dimensões do Brasil, concentrou suas 

indústrias, até a década de 70, no eixo Rio-São Paulo, e só a partir daí começou 

a se preocupar com a regionalização industrial. 

A razão pela qual São Paulo e Rio de Janeiro tornaram-se centros 

industriais prioritários no Brasil se deve a facilidade de materiais humano e de 

capital além da vontade política. A importância destas condições sobre o 

desenvolvimento das atividades produtivas em diferentes regiões assume papel 

importante na determinação do estagio de avanço ou atraso regional, 

particularmente pela possibilidade, ou não, de um espaço apresentar condições 

para tornar-se um pólo industrial. 

Não é de se pensar que o Paraná se constituísse em um Estado atrasado 

porque as indústrias demoraram a chegar. Entretanto, não se pode comparar o 

seu desenvolvimento ao daqueles estados cujas indústrias foram instaladas mais 

cedo. A partir do momento em que aqui começaram a chegar às indústrias, o 

Paraná pode contar com mais recursos para o seu desenvolvimento. 

12 



A implantação de uma indústria numa determinada região, tem ainda a 

vantagem de estabelecer ligação com muitas outras indústrias da área. Uma 

indústria -chave, enquanto as demais atividades ligadas, mais numerosas e com 

fluxos menos importantes são atividades satélites, que gravitam em torno das 

atividades principais. Geralmente, a instalação de uma atividade-chave atrai para 

a localidade inúmeras atividades satélites. Foi isso que aconteceu com São 

Paulo e Rio de Janeiro e, mais recentemente está acontecendo no Paraná. 

As indústrias-chaves, também chamadas de indústrias motrizes, se 

desenvolvem mais cedo que as outras, e o aumento do volume de sua produção, 

acarreta o aumento do volume de produção de várias outras indústrias ditas 

movidas. A indústria-chave, por meio do efeito multiplicador, induz a economia 

nacional (ou regional) a um crescimento do volume de produção muito maior que 

o crescimento do seu próprio volume. 

O Estado do Paraná tem lutado e alcançado alguma vitórias, como é o 

caso da ampliação do parque automotivo. 

2 INDÚSTRIA AUTOMOBILÍSTICA 

2.1 Setor Automotivo Mundial 

A indústria automobilística no mundo caracteriza-se como um oligopólio, 

composto por grandes empresas internacionalizadas. A competição é intensa e 

cada vez mais as de porte menor têm dificuldades em competir com as líderes, 

mesmo em nichos de mercado. 

O setor automobilístico sempre apresentou um vasto campo de estudos 

para as mais diversas áreas, em virtude do volume de capitais investidos, do 

número de empregos gerados na economia, da complexidade do processo 
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produtivo e do envolvimento na cadeia de produção. A industria automobilística é 

o coração da política industrial e o centro das políticas de transportes, energia, 

proteção ambiental e de pesquisas tecnológicas. Assim, a indústria 

automobilística representou uma das atividades mais importantes na geração de 

renda, emprego e investimentos industriais do século 20. No início do século, 

quando Henry Ford inventou a linha de produção e passou a produzir o seu 

famoso Ford T, essa indústria e seus produtos exerceram um enorme fascínio na 

sociedade. Os efeitos do padrão de produção desde o início, por meio da 

"produção em massa e da produção em série ficando conhecido como sendo o 

"Sistema Fordista de Produção", a nova idéia de sociedade de consumo na 

época ~ produção em massa para um consumo de massa. A partir dos anos 80, 

também o modelo japonês e seus princípios de "Total Quality Management 

(TQM), Just in Time (JIT), Kanban e Kaizen" ficaram mundialmente conhecidos 

como "Sistema Toyota de Produção" ou "Toyotismo", referindo-se ao nome da 

empresa japonesa que lhe deu origem e que hoje tem suas técnicas utilizadas 

em diversas áreas no mundo inteiro. 

O modelo, originalmente americano, da produção automobilística 

transformou-se com o fim da Segunda Guerra, em um padrão mundial. A partir 

dos anos 50, novos países passaram a fazer parte das estatísticas mundiais na 

produção de veículos. 

Nos anos 90, apesar das mudanças na organização industrial, a 

produção mundial perdeu impulso. A chamada "crise de demanda" das 

economias desenvolvidas colocou a economia mundial em recessão. Com a 

retomada da economia americana, a partir de 1996, a produção mundial de 

veículos ultrapassou a casa dos 50 milhões de veículos anuais. Os Estados 

Unidos voltaram a ser, ao mesmo tempo, um grande mercado consumidor e um 

grande pólo produtor. As grandes empresas americanas abasteciam o mercado 
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interno. Às outras empresas mundiais, restava competir em seus próprios 

mercados e entrar no mercado americano com preços decrescentes. 

O automóvel chega ao final do século XX como o símbolo da 

modernidade e do consumo em massa. Circulam no mundo aproximadamente 

500 milhões de carros e 15 milhões de veículos utilitários. A indústria 

automobilística dos países produtores, em 1999, empregava em torno de 10% da 

população e a produção, conforme mostra o quadro abaixo, ultrapassou a 

barreira dos 54 milhões de veículos produzidos, o que possibilita estimar-se o 

faturamento do setor automotivo em mais de 800 bilhões de dólares anuais. 

Empregava aproximadamente 10 milhões de pessoas em todo o mundo, direta e 

indiretamente. Os principais produtos da indústria são os veículos de passeio 

(automóveis), veículos de uso misto (pick-ups, vans) e veículos de uso comercial 

(caminhões leves e pesados, ônibus). 

QUADRO 1 - Produção Mundial de Autoveículos de 1995/ 2001 

P r o d u ç ã o M u n d i a l d e A u t o v e í c u l o s 

- E m M i l U n i d a d e s 

46.000 
1995 

50.114 

1996 

58.296 

56.259 56.343 

53.117 
51.932 

1997 1998 1999 2000 2001 

Fonte: ANFAVEA 

QUADRO 2 - Produção de Automóveis 
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P r o d u ç ã o d e A u t o v e í c u l o s n o s M a i o r e s Países P r o d u t o r e s - E m M i l U n i d a d e s 

N" dc 
Ordem País 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 * 

P o r c e n t a g e m 

M u n d o e m 

2 0 0 1 

01 Estados Unidos 12.065 11.859 12.158 12.003 13.025 12.800 11.449 12.275 20,3% 
02 Japão 10.196 10.347 10.975 10.050 9.895 10.144 9.777 10.258 ~ 17,4% 
03 Alemanha 4.667 4 843 5.023 5.727 5.688 5.527 5.692 5.469 10.1', 
04 França 2.391 2.580 2.954 3.180 3.348 3.628 3.693 6,4% 
05 China 1.435 1.470 1.580 1.628 1.830 2.069 2.332 3.251 4,19! 
06 Coréia do Sul 2.526 2.813 2.818 1.954 2.843 3.115 2.946 3.148 
07 Espanha 2.334 2.412 2.562 2.826 2.852 3.033 2.850 2.855 5,191 
08 Canadá 2.420 2.397 2.257 2.173 3.059 2.962 2.535 2.628 4,5% 
09 Reino Unido 1.765 1.920 1 936 1.976 1.973 1.814 1.685 1 821 .3.0', 
10 México 1.360 1.453 1.550 1.935 1.856 1.821 
11 BRASIL 1.629 1.804 2.070 1.586 1.357 1.691 1.817 1.793 3.2 r , 
12 Itália 1.667 1.545 1.828 1.693 1.701 1.738 1.580 1.427 WÊÊÊÊÊÊÊÊÊÊ 
13 CE1 (Rússia) 1.106 1.062 1.224 1.093 1.234 1.263 1.322 1.284 2.3 ' , 
14 
15 índia 573 686 596 513 818 801 825 892 1,5% 
16 Rep. Tcheca 216 272 367 410 376 455 465 447 B M H f l H 
17 Polônia 382 384 322 415 575 505 387 0.7'.; 
18 347 319 0,6% 
19 Suécia 490 463 480 483 246 301 286 0.59Í 
20 Taiwan 366 381 405 353 373 272 0,5% 
21 Turquia 282 276 344 344 298 431 271 0,5% 
22 Argentina 313 446 458 305 340 236 

Outros Países 480 502 1.030 998 2.507 2.271 2.626 4,7%-
Total 50.136 50.1 14 53.117 51 932 56.259 58.296 5 6.3 4:- 100.09! 
Fonte: ANFAVEA 
(*) Dados Preliminares 
(...) Dados não disponíveis 
Obs: A classificação em ordem decrescente de valores tem como base o ano de 2002. 

A indústria automobilística, como se conhece hoje, teve sua história 

reescrita a partir da abertura econômica mundial, conhecida como globalização, 

em que as empresas globalizadas buscam a exploração de vantagens 

competitivas de acordo com as especificidades de cada região onde se instalam. 

Com o primeiro choque do petróleo, em 1973, houve a necessidade de uma 

profunda reorganização do setor. As mudanças nasceram em conseqüência do 

aumento do número de produtores mundiais, cada um com suas características 

próprias. Dentre eles, o Japão, com seu modelo de produção, foi certamente 

aquele que desencadeou o recente processo de mudanças. 

Em função de suas peculiaridades, notadamente as restrições sócio-

econômicas oriundas do final da Segunda Guerra, a indústria japonesa viu-se 

obrigada a desenvolver uma nova forma de organização de produção naquele 

que seria conhecido como Sistema Toyota de Produção. 
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Devido à absoluta necessidade de racionalizar o uso de todo e qualquer 

recurso, a produção japonesa somente seria realizada quando devidamente 

"puxada" pelo mercado. Para tanto, foi necessário um novo tipo de 

relacionamento entre as montadoras e os fornecedores, que se constituiu no 

cerne do modelo japonês. Enquanto no modelo fordista os fornecedores eram 

independentes e competiam pelo fornecimento de peças e de tecnologias não 

dominadas pelas montadoras, no Sistema Toyota os fornecedores estavam 

organizados em níveis funcionais, com diferentes graus de responsabilidade e 

relações mais duradouras com as montadoras. A base desse novo padrão de 

relacionamento estava no uso de um novo conjunto de técnicas gerenciais, tais 

como Kanban, just-in-time, redução de estoques, qualidade total e Kaizen. 

Nascida do modelo fordista, a versão japonesa praticamente "pensou ao inverso" 

a relação de produção com o mercado. 

O elevado nível de eficiência produtiva e de qualidade observado na 

indústria japonesa e seu revolucionário modelo de produção nos anos 70, 

fizeram com que seu modelo fosse imediatamente adotado por países da 

Europa, pelos Estados Unidos e por países da América Latina. A difusão do 

modelo japonês levou ao surgimento de um novo paradigma dominante.Em 

substituição ao sistema de produção em massa, surgiu o modelo de Produção 

Enxuta. 

A indústria automobilística mundial encontra-se em pleno processo de 

reestruturação, envolvendo aspectos de transição da produção em massa para a 

produção enxuta. Nesse processo de decisões a respeito de novos produtos, 

alianças estratégicas e mercado, são chaves para o sucesso e até a 

sobrevivência empresarial. A montadora que não buscar seu potencial produtivo 

junto aos blocos regionais e mercados mais dinâmicos perdem escala, lucros e 

participação, correrá o risco de ser absorvida por outras empresas. Movimentos 

de fusões e incorporações aconteceram na década de 90, como a fusão da 
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alemã Daimler Bens com a americana Chrysler, e a compra de uma participação 

acionária pela Daimler Bens na Mitsubishi, uma associação das empresas Seat, 

Audi e Skoda sob o comando da Volkswagen, e também a venda da Rolls Royce 

para a Volkswagen, a incorporação da Kia pela Hunday, a venda da Volvo Car 

para a Ford, a compra de uma participação acionária pela Renault na Nissan, 

uma das grandes do mercado japonês e a aquisição de uma participação da GM 

na Fiat italiana. 

Estima-se que das atuais montadoras, sobrevivam, na próxima década, 

apenas cinco a seis grupos mundiais, com presença forte nos principais 

segmentos e mercados mundiais. 

O movimento de fusão das montadoras é compartilhado pelos 

fornecedores de primeira camada, que também estão no processo de 

globalização de suas estruturas produtivas, exigências tecnológicas crescentes e 

necessidade de grande suporte financeiro. Nesse sentido, aprofunda-se a 

estrutura oligopolista, com destaque a um grupo restrito de montadoras. 

2.2 Indústria Automobilística no Brasil 

A história da indústria automobilística inicia-se no Brasil na década de 20, 

com a chegada das empresas americanas Ford e General Motors, para a 

construção de suas plantas para caminhões a partir de componentes importados 

(CKD -complet ly knocked down). 

A produção de veículos no Brasil foi iniciada no final dos anos 50, com a 

implantação das fábricas da Volkswagen, Toyota, Ford (automóveis e comerciais 

leves) Mercedes Bens, Scania (caminhões e ônibus), em São Bernardo do 

Campo; General Motors (automóveis, comerciais leves, caminhões e ônibus), em 

São Caetano do Sul; e Ford (caminhões) na cidade de São Paulo e a Fábrica 

Nacional de Motores - FNM no Rio de Janeiro. Entre 1952 e 1956 foi proibida a 
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importação de peças visando ao desenvolvimento da industria nacional e 

levando ao crescimento de 40% da produção industrial e redução de 42% das 

importações. 

Apesar do alto grau de verticalização da indústria automobilística, 

característico daquela época, foi criado um imenso parque metal mecânico de 

autopeças naqueles municípios e também em outros próximos como Santo 

André e Diadema. 

A indústria automotiva tem exercido papel central no desenvolvimento 

econômico do Brasil. Com o boom da indústria a partir nos anos 50, toda uma 

malha industrial surgiu e se fortaleceu, apesar dos mais diversos ciclos ocorridos 

no país. 

Durante a década de 70, atraídas por incentivos fiscais municipais, as 

montadoras começaram a implantar novas unidades fora do ABCD, como a 

Volkswagen e a Ford no Vale do Paraíba, no município de Taubaté e São José 

dos Campos, onde a General Motors já possuía uma fábrica de motores. 

Outros fabricantes mundiais de veículos, durante as décadas de 60 e 70, 

estiveram presentes no Brasil, produzindo ou licenciando suas marcas, como a 

Renault, a Alfa Romeo, D KW, a Willis Overland, a Chrysler, a Dodge e a 

Kharmann-Ghia. A Honda e a Toyota estavam presentes no Brasil como 

fabricantes de motocicletas e de comerciais leves. A Volvo viria instalar sua 

fábrica de caminhões e ônibus no Paraná e a Fiat iria para Minas Gerais produzir 

veículos, entretanto mantiveram os fornecedores de autopeças de São Paulo. 

Para FERRO (1992), a implantação da industria automobilística no país 

trouxe grandes avanços como: 
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a) Criação de um parque industrial provedor de peças, componentes e 

matérias primas e também de uma rede de distribuição mais diversificada; 

ampliação da estrutura e da capacitação do sistema de assistência técnica; 

b) Disseminação do sistema de produção em massa por toda a indústria 

elevou-a a um novo padrão de desempenho, com novas exigências tecnológicas 

e de gestão; 

c) Implantação de novos métodos administrativos de modo a garantir um 

grande volume de produção de peças e componentes com qualidade 

assegurada, para atender as linhas de montagem recém criadas; 

d) Transferência da tecnologia gerencial e aprendizado do sistema de 

produção em massa que resultaram num grande salto para a economia nacional, 

refletindo-se também no setor de autopeças e nos outros ramos da indústria. 

A recessão econômica da década de 80, resultou em constantes 

oscilações nas vendas e na produção, nos níveis de emprego e nos 

investimentos do setor. As montadoras investiram muito pouco na modernização 

das suas fábricas. A Ford e a VW, ao seguir a tendência de baixo investimento, 

formaram uma "joint venture" Autolatina, para otimizar os recursos das duas 

empresas. A produção nacional de veículos "estacionou" abaixo de um milhão de 

unidades por ano. 

A década de 90, representou um novo cenário para este setor na 

economia brasileira, em função de diversas mudanças da economia, como a 

abertura comercial e os programas de estabilização da moeda. 

A estratégia das montadoras era voltada para uma produção mais 

próxima dos mercados e a crescente internacionalização dos negócios, 

conseqüentemente, a tendência era a de aumentar a participação das empresas 

no mercado mundial, principalmente nos chamados mercados emergentes. 
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Assim, a decisão de investimento em novas unidades industriais considerou o 

crescimento do mercado interno e a integração do MERCOSUL, como também a 

concorrência mundial, direcionando as indústrias à redução de custos e 

racionalização das atividades, aumento da variedade de produtos em suas 

plantas especializadas, denominadas de "plataformas". 

Desde 1992, apesar da crise em 1998, a indústria brasileira vive um 

boom de investimentos no setor automotivo. A abertura do mercado levou as 

empresas instaladas a melhorarem seu desempenho de forma dramática e o 

regime automotivo atraiu novas empresas e um volume de investimento ímpar no 

mundo. Com a entrada desses investimentos à médio prazo, esse setor foi 

transformado em um enorme potencial de produção e vendas. 

A indústria automobilística alterou mais uma vez, no século XX, seu modo 

de produzir e fazer negócios. Enquanto as inovações no produto automóvel são 

em sua maioria, incrementais, as inovações de processo da indústria são mais 

radicais, principalmente quando se está focalizando as mudanças entre os 

paradigmas produtivos: o artesanato, a manufatura fordista e a produção enxuta. 

A qualidade de aglutinar outras indústrias é um dos fatores mais 

importantes da indústria automobilística e a principal justificativa do esforço. 

Esse setor é um dos mais estruturados da economia. É uma daquelas atividades 

que não bastam a si mesmas, não ficam limitadas às suas atividades. Uma 

fábrica de automóveis cria, ao seu redor, um sem número de outras unidades 

fabris, que vão produzir peças, componentes e insumos, gerando empregos. 

Além disso, na ponta do comércio, também se cria uma série interminável de 

postos de trabalho e de serviços, seja na assistência técnica, comercialização de 

acessórios, compra e venda de veículos usados e muitas outras atividades, 

tornando-se um fantástico efeito multiplicador. O automóvel é um dos bens de 

consumo duráveis mais significativos da história do século XX, não só pelo que 
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traz de realização a quem o possui ou opera, como também pelo que 

proporciona em termos de desenvolvimento induzido, criando desenvolvimento. 

2.3 Indústria Automobilística no Brasil na Década de 90 

O início dos anos 90 foi marcado por mudanças abruptas, o Presidente 

Fernando Collor promoveu profundas transformações na economia, começando 

com um programa de ajuste econômico. A política monetária do governo foi de 

contenção do consumo, aumento de importações, maior controle de preços e 

controle de salários Este programa é marcado por uma recessão profunda, 

queda do PIB (segundo o IBGE de 4,3%) e pela drástica abertura do país às 

importações, com impacto sobre diversos setores da indústria brasileira, 

resultando em elevado crescimento do desemprego, cujas taxas se levaram a 

15,2% em 1992. 

Dentre os setores industriais, o complexo automotivo foi um dos setores 

mais afetados. A indústria automobilística inicia a década de 90 com um grande 

desafio pela frente: a abertura econômica, a qual elevou a exposição da indústria 

brasileira à concorrência internacional,indicando uma trajetória de reestruturação 

produtiva. A crise sofrida pelo setor no início da década, dá origem a uma 

significativa experiência de formulação de política industrial para o setor baseada 

num fórum tripartite representado entre o Estado, o capital privado e os 

representantes dos trabalhadores, com o objetivo de debater a modernização e a 

reestruturação do complexo automotivo no país. 

As câmaras setoriais transformaram-se em "lócus" de organização e 

negociação entre o governo, os empresários e os trabalhadores numa discussão 

de política industrial que envolveu questões teóricas e ideológicas acerca da 

necessidade de intervenção do Estado no mercado e nas relações capital 

trabalho. A polêmica envolveu também questões econômicas, pois a partir dos 



acordos firmados nessas câmaras, foram tomadas medidas de política industrial 

por parte do governo que afetaram os diferentes setores envolvidos. 

A indústria automobilística a partir do início dos anos 90 inicia uma nova 

fase na economia brasileira. Podemos destacar alguns fatores decisivos como: a 

abertura econômica, que elevou a exposição da industria brasileira a 

concorrência internacional, obrigando assim uma reestruturação produtiva, 

particularmente a automobilística e a conformação do Mercosul, ampliando a 

área de mercado para montadoras presentes na região, como também 

necessitando de acordos especiais para as diversas atividades econômicas dos 

países. 

No Brasil, o governo estabelece que as câmaras setoriais deveriam 

analisar a estrutura de custos e preços em setores e cadeias produtivas 

especificas, que conduziriam a algumas políticas setoriais COUTINHO & 

FERRAS (1994). 

A Câmara Setorial Automotiva começou os trabalhos em 17 de dezembro 

de 1991, sob o impacto do agravamento da crise que vinha afetando a indústria 

automobilística desde o início dos anos 80. Entre dezembro de 1991 e março de 

1992, quando foi realizado o primeiro Acordo, que instituiu cinco Grupos de 

Trabalho: mercado interno, exportação, tecnologia, qualidade e produtividade, 

carga tributária e investimentos. 

Estes grupos definiram cinco diretrizes estratégicas que orientaram a 

política do setor e que se resumiam em: Transformação do setor automotivo em 

um meio de desenvolvimento sustentado pela expansão e fortalecimento do 

mercado interno e do incremento nas exportações; Conquista de padrões 

internacionais de produtividade e qualidade pela industria nacional; Atendimento 

das necessidades do consumidor brasileiro em termos de preços e qualidade; 

Consolidação do setor como forte agente econômico, para assegurar a geração 
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de superávit comercial e passar a ser uma importante fonte de arrecadação fiscal 

do país; Valorização dos trabalhadores ligados ao setor, para alcançar padrões 

internacionais de qualidade de vida e remuneração, promovendo a 

modernização das relações de trabalho no contexto do crescimento e da maior 

participação do salário na renda mensal. 

Em março de 1992, é assinado o Primeiro Acordo Automotivo no Brasil 

entre o Governo, as Montadoras e a Classe Trabalhadora. O mesmo se baseava 

nos seguintes pontos: a industria automobilística encontrava-se numa situação 

de atraso tecnológico e perda de competitividade frente aos padrões 

internacionais, em decorrência sobretudo do excessivo protecionismo do 

mercado brasileiro; a carga tributária incidente sobre os automóveis brasileiros 

era excessiva, o que inviabilizaria a competição com carros importados (caso o 

mercado viesse a ser liberalizado), bem como a expansão do mercado interno, 

em conseqüência, uma abertura do mercado interno, através da redução das 

alíquotas de importação, levaria ao sucateamento da industria nacional, 

finalmente, o mix de produção da industria brasileira, privilegiando a produção de 

carros sofisticados, sereia incompatível com as características do mercado 

nacional, impossibilitando a expansão desse mercado, o que, por sua vez 

acentuaria o desemprego. 

A venda de veículos saltou dos 960 mil unidades produzidas em 1991 

para 1.629.000 unidades em 1995, um crescimento de 69,7% no. Assim, em 

função da diferença entre as alíquotas dos modelos de veículos, houve 

discrepância entre os preços dos populares e dos demais modelos, com a 

conseqüente demanda pelos carros populares. Em 1993 e 1994 a indústria não 

conseguiu suprir a demanda, mas o mix de produção das montadoras foi se 

alterando ano a ano, pois em 1992 os carros populares eram 14,4% da produção 

total e passaram a ser mais da metade da produção total em 1995, ou seja 

53,8% e aumentou esta participação no mercado para 7 1 % no ano de 1999. 
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O setor de autopeças saiu do pior resultado obtido na década de 90, US$ 

9,85 bilhões de dólares de faturamento em 1991, para atingir US$ 17,45 bilhões 

em 1997 e com uma estimativa de faturamento de US$ 12,0 bilhões em 1999 

como conseqüência da retração da economia brasileira neste ano. 

As políticas adotadas pelos governos tiveram influência sobre a estrutura 

e o desempenho do setor. Os acordos de comércio tiveram um importante papel 

na reestruturação da produção. O processo de abertura econômica reduziu para 

o setor automotivo As tarifas de importação, entretanto a industria 

automobilística, continuou sendo alvo de incentivos governamentais de forma a 

promover a produção e a exportação e, para isso contando com regimes 

especiais. 
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QUADRO 4 - Arrecadação IPI, por Setores Industriais - Em US$ Mil 

Setores 1998 1999 2000 2001 2002 

INDUSTRIA DE TRANSFORMAÇÃO 11.527.665 7.405.620 8.427.709 7.191.874 5.955.078 

Fabr icação e M o n t . de Ve i e s . A u t o m o t . , R e b o q u e s e 
C a r r o c e r i a s 

1 .869 .553 1 .142 .422 1 .880 .023 1 , 729 .022 1 .321.817 

Fabricação de Produtos Químicos 1.360.041 1.070.309 1.035.024 840.875 765.971 
Fabr. de Prods. Alimentícios e Bebidas 2.035.462 1.134.247 1.127.582 956.61 5 696.797 
Fabricação de Produtos do Fumo ' 6 1 2 376 881.202 700.390 534.260 426.568 
Fabricação de Máquinas e Equ ipamentos 5 0 ! 346 352.356 438 082 372.443 338.796 
Fabricação de Artigos de Borracha 205.361 134.282 120.845 407 238 330.747 
Metalurgia Básica 531.839 332.887 403.585 3^4 655 280.963 
Fabricação de Produtos de Minerais Não-Metálicos 350.665 243.327 283 415 273.466 240.658 
Fabricação de Produtos de Plástico 386.704 248.172 325.289 299.435 235.389 
Fabricação de Produtos oe Metal - Excl Máqs. e Equipament 418.987 264.777 306.390 272.834 232.351 
Fabricação de Celulose. Papel e Produtos de Papel 310.254 242.268 318.662 255.597 231.408 
Fabricação oe Máquinas, Aparelhos e Materiais Elétricos 385.379 258.094 301.287 224.714 196 101 
Fabricação de Máqs. para Escritório e Equips. de Informática 196.579 153 721 234.391 54.242 136 73 
Fabr. de Mats. Elétron, e de Apars. e Equips. de Comunicaçõ 391.828 326.322 295.644 129.152 124 360 
Edição, Impressão e Reprodução de Gravações 327.190 194.683 180.039 144.663 1 13 371 
Fabricação de Móveis e Industrias Diversas 354.184 213 413 180.394 105.878 84.993 
Ópticos, Equips. para Au tom. In d 1., Cronômetros e Relógios 88.951 57.555 68.413 55.533 49.222 
Fabricação de Produtos de Madeira 65.516 46.488 67.324 57.210 45.602 
Fab Ref.de Petr.,Elab.de Combs. Nucls.e Prod. de Álcool 21.093 28.831 21.897 18.172 31.435 
Fabricação de Produtos Têxteis 40.458 30.154 40.296 41.115 29.267 
Fabricação de Outros Equipamentos de Transporte 44.465 24.062 1 9 642 20.185 20.058 
Prep.de Couros e Fabr.de Artefs.de Couro e Calçados 16.813 14.193 15.494 • ' 553 11.338 
Confecção de Artigos do Vestuário e Acessórios H 3 3 1 10.412 11.729 1 0 031 7.939 
Reciclagem 1.288 1.444 1.875 2.650 3.197 

Fonte: MF/Secretaria da Receita Federal 

QUADRO 5 - Arrecadação IPI, por Setores Industriais - Em % 

Setores 1998 1999 2000 2001 2002 

INDUSTRIA DE TRANSFORMAÇÃO 100% 100% 100% 100% 100% 

Fabr i cação e M o n t . de Ve i e s . A u t o m o t . , R e b o q u e s e 
C a r r o c e r i a s 

1 6 , 2 % 15 ,4% 2 2 , 3 % 2 4 , 0 % 2 2 , 2 % 

Fabricação de Produtos Químicos 1 1 8% 1 4 . 5 : : 1 2 , 3 % 11,7% 1 2 . 9 % 
Fabr. de Prods. Alimentícios e Bebidas 1 7 , 7 :

c 1 5.3 = o 1 3 , 4 % 1 3 , 3 % 1 1.7 : : 
Fabricação de Produtos do Fumo 1 4 , 0 % 11,9% 8 ,3% 7 4 % 7,2% 
Fabricação de Máquinas e Equ ipamentos 4 , 3 % 4 , 8 % 5 ,8% 5,2% 5,7% 
Fabricação de Artigos de Borracha 1,8% 1,8% 1,4% 5,7% 5,6% 
Metalurgia Básica 4 , 6 % 4 , 5 % 4 . 8 : : 5 ,2% 4 , 7 % 
Fabricação de Produtos de Minerais Não-Metálicos 3 ,0% 3 ,3% 3 ,4% 3 8 C : 4 , 0 % 
Fabricação de Produtos de Plástico 3 ,4% 3 ,4% 3 ,9% 4 , 2 % 4 , 0 % 
Fabricação de Produtos de Metal - Excl. Máqs. e Equ ipament 3 ,6% 3 ,6% 3 ,6% 3 ,8% 3 9 ; : 
Fabricação de Celulose. Papel e Produtos de Papel 2 , 7 % 3 .3% 3 ,8% 3 ,6% 3,9% 
Fabricação de Máquinas, Apare lhos e Materiais Elétricos 3,3% 3 5% 3 6 c 3 , 1 % 3 ,3% 
Fabricação de Máqs. para Escritório e Equips. de Informática 1 7% 2 . 1 % 2 ,8% 0 . 8 % 2 ,3% 
Fabr. de Mats. Elétron, e de Apars. e Equips. de Comunicaçõ 3 ,4% 4 , 4 % 3 ,5% 1,8% 2 , 1 % 
Edição, Impressão e Reprodução de Gravações 2 ,8% 2 ,6% 2 , 1 % 2 , 0 % 1,9% 
Fabricação de Móveis e Industrias Diversas 3 , 1 % 2 , 9 % 2 , 1 % 1,5% 1,4% 
Ópticos, Equips. para Au tom. In d 1., Cronômetros e Relógios 0 , 8 % 0 , 8 % 0 , 8 % 0 , 8 % 0 , 8 % 
Fabricação de Produtos de Madeira 0 , 6 % 0 , 6 % 0 , 8 % 0 , 8 % 0 , 8 % 
Fab Ref.de Petr..Elab.de Combs . Nucls.e Prod. de Álcool 0 , 2 % 0 , 4 % 0 , 3 % 0 , 3 % 0 , 5 % 
Fabricação de Produtos Têxteis 0 , 4 % 0 , 4 % 0 , 5 % 0 , 6 % 0 ,5% 
Fabricação de Outros Equ ipamentos de Transporte 0 , 4 % 0 , 3 % 0 , 2 % 0 , 3 % 0 , 3 % 
Prep.de Couros e Fabr.de Artefs.de Couro e Calçados 0 , 1 % 0 , 2 % 0 , 2 % 0 , 2 % 0 ,2% 
Confecção de Artigos do Vestuário e Acessórios 0 , 1 % 0 , 1 % 0 , 1 % 0 , 1 % 0 , 1 % 
Reciclagem 0 , 0 % 0 , 0 % 0.0== 0 . 0 : : 0 , 1 % 

Fonte: MF/Secretaria da Receita Federal 
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QUADRO 6 - Evolução de Tarifas de Importação do Setor 
Automotivo no Brasil 1990/2000 

Setor 1990 1994 1995 1996/99 200 
Veiculos 45 20 32 -70 70 -35 * 35 

* As montadoras instaladas ou com projetos de investimentos teriam um 
desconto de 50% sobre essa tarifa 
Fonte: DECEX 

2.4 O Setor no Brasil, Argentina e o Mercosul 

A integração com o MERCOSUL e a abertura comercial da economia são 

fatores importantes para explicar os movimentos da indústria automobilística na 

década, principalmente pela imposição de um maior grau de penetração do 

veículo importado e pela prática de regimes automotivos. 

O Brasil e a Argentina, em função dos novos desenhos geoeconômicos, 

devem ter cada vez mais papel importante dentre os pólos mundiais da indústria 

automobilística. Porém, essa integração estratégica da indústria dos dois países 

é fato recente. 

Na década de 60 e 70 os mercados de automóveis do Brasil e da 

Argentina cresciam em ritmo semelhante. Na década de 80, esses não estavam 

integrados. As indústrias se desenvolviam de forma isolada não sendo possível 

aproveitar as vantagens de uma economia aberta. 

Conseqüentemente nenhum deles foi capaz de acompanhar os 

movimentos de retomada da produção mundial e da difusão dos novos modelos. 

O modelo de produção enxuta chegou com força no MERCOSUL, somente em 

meados da década de 90. 

Foi por meio dos processos de abertura política e a conseqüente abertura 

econômica que Brasil e Argentina puderam empreender um amplo processo de 

reestruturação industrial. 
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Dentro do MERCOSUL, o regime automotivo da Argentina entrou em 

vigor já em 1992, com prazo de validade até 1999. O setor automobilístico teve 

uma importância muito grande para a economia desse país, pois refletiu 

diretamente na participação do PIB, efeitos multiplicadores sobre os outros 

setores, impacto sobre a renda e emprego, como também sua influência no 

equilíbrio sobre a balança de pagamentos, num momento de esforço para a 

estabilização dos preços e do câmbio. 

Uma das principais medidas acordadas pelo governo argentino, 

empresas montadoras, autopeças e trabalhadores no regime automotivo teve por 

base à ampliação do regime de cotas com base na produção nacional para: 

a. ampliação de 40% (automóveis) e 42% (comerciais leves) no conteúdo 

importado dos veículos, conjugados com modernização nas plataformas e 

modelos e alto grau de "global sourcing" às montadoras; 

b. regime de importação para as montadoras baseado no intercâmbio 

comercial compensado (para cada dólar exportado a empresa pode importar 

igual valor), com a concessão de uma alíquota de 2 % na importação de veículos 

e parte. 

O governo federal no processo de abertura da economia brasileira, 

programou a redução de alíquotas de imposto de importação em negociação no 

âmbito do Mercosul. A Argentina tinha na época um regime mais aberto que o 

Brasil, e sua tarifa externa era de 20% para o automóvel e conseqüentemente 

impunha ao Brasil estes parâmetros em função dos acordos internacionais. 

No primeiro semestre de 1990 o Brasil tinha uma alíquota para 

importação de bens para o setor automotivo de 85%. Nesse período, o Governo 

Federal iniciou um programa de redução tarifária para o setor. Com essa 

redução, as importações de automóveis variaram somente 2,9% na participação 
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das vendas totais no mercado interno em 1991, o que representou 23,2 mil 

unidades e U$ 196 milhões de dólares na balança comercial. Em 1993, os 

veículos importados representaram 7,0% do mercado interno, ou seja, a 

importação de 79.900 unidades e atingiram U$ 879 milhões de dólares. 

2.5 Segunda Onda de Investimentos Automotivos no Brasil 

A indústria automobilística inicia, a partir de 1994, uma nova fase de 

investimentos externos no Brasil, com uma nova filosofia de produção, o que 

trouxe mudanças estruturais do setor. Esta retomada dos investimentos já vinha 

sendo observada desde o processo de abertura da economia, iniciado em 1990, 

que obrigava as montadoras a modernizarem suas plataformas de produção, 

visando tanto uma atualização tecnológica dos equipamentos, lançamento de 

novos modelos, melhoria de qualidade e a adoção de novas tecnologias de 

gestão. 

O setor automobilístico - automotivo e de autopeças - vivência nos anos 

90 um processo de integração ao mercado mundial. A indústria montadora, 

forçada pela estratégia mundial e pelo acirramento da concorrência, vem se 

reestruturando e adotando programas internos de redução de custos e aumento 

de qualidade e produtividade com amplos reflexos sobre a indústria de 

autopeças. Sistemas de produção sincronizados com fornecedores, transferência 

de atividades produtivas, de engenharia e recebimento de produtos montados 

sob a forma de subconjuntos e exigência de padrões crescentes de qualidade e 

de preços internacionais são os principais fatores que tem levado a industria de 

autopeças também se reestruturar e investir. 

No período 1989/93, o investimento nas montadoras totalizou U$ 4,5 

bilhões nas empresas de autopeças. (Fonte BNDES ) 
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Em 1992 a indústria brasileira vive um boom de investimentos no setor 

automotivo. A abertura do mercado, fez com que as empresas instaladas 

melhorassem seu desempenho de forma dramática como também o regime 

automotivo atraiu novas empresas e um volume de investimento ímpar no 

mundo. O regime automotriz brasileiro criou um conjunto de incentivos fiscais, 

para incentivar a vinda de novas plantas, sejam elas das multinacionais que já 

estavam no Brasil ou suas concorrentes. Os incentivos fiscais foram: 

» redução de tarifas externas na compra de máquinas e equipamentos, 

componentes, autopeças e matérias primas, como também a flexibilização no 

prazo de cumprimento das metas de exportação e dos índices mínimos de 

nacionalização de peças. 

Como resultado, os investimentos nas novas plantas têm características 

comuns e estratégias globais, direcionadas tanto para mudanças de produtos e 

processos como para relações com os fornecedores. 

As empresas, que se instalaram no Brasil, consideradas tão ou mais 

modernas do que suas próprias matrizes, porém não as mais automatizadas. A 

razão principal é o baixo custo da mão de obra brasileira. 

A montadora passa a funcionar com base nos pressupostos da chamada 

"cadeia totalmente integrada" que apresenta as seguintes características: carros 

mundiais, tecnologia mundial, produção local, mercados locais. 

O relacionamento entre montadora e seus fornecedores que é 

denominado de "cadeia totalmente integrada" são muito estreitos, a ponto de 

qualquer alteração no produto ou processo de um fornecedor precisar ser 

aprovado pelos elos superiores. Os produtos são desenvolvidos em conjunto 

cliente-fornecedor. (comparação de preços FOB em diversos países/regiões) 
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Essa, é uma estratégia de empresas mundiais de grande porte. As 

montadoras, ao comprarem suas peças nos mais diversos países, criam um 

padrão global de custos, de qualidade e de quantidade. 

A parceria internacional geralmente coloca as empresas nacionais no 

circuito de desenvolvimento de tecnologia. 

Os recentes desenvolvimentos na indústria automotiva em direção ao 

estabelecimento de fornecedores globais, vem reduzindo as barreiras a entradas 

tecnológicas e financeiras na indústria de autopeças do mundo inteiro. 

3 INDÚSTRIA AUTOMOBILÍSTICA NO PARANÁ 

3.1 Indústria Automobilística no Paraná 

Os investimentos no setor automotivo no Paraná resultam num dos 

principais pólos automobilísticos do Brasil, tanto pelo volume de veículos a ser 

produzidos como pelo grau de sofisticação e modernidades de suas plantas. 

Quando as montadoras estiverem em plena capacidade, deverão produzir 

350.000 veículos por ano, com um faturamento anual estimado entre 10 a 11 

bilhões de dólares. Outros investimentos relevantes no setor que podem ser 

destacados são as fábricas de motores da Detroit Diesel (Penske), da Tritec 

(joint-venture entre a BMW/Chryler), da Renault, Nissan e da Volvo, como 

significativos para incrementar a importância do complexo automotivo no Estado 

e para justificar uma escala para atração de fornecedores. 

A Volvo, empresa pioneira no Estado e presente em vários países, 

produz caminhões pesados e ônibus no país há mais de 20 anos. Essa empresa 

promoveu a conversão de sua planta aos novos padrões produtivos mundiais e a 

globalização de sua linha de produtos, com a produção local do caminhão e 
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ônibus. Ela encontra-se em plena focalização dos negócios de caminhões e 

ônibus, tendo vendido todo seu negócio de automóveis, a Volvo Car, para a 

Ford. Nessa direção, após a negativa dos órgãos governamentais europeus para 

compra de ações de sua maior concorrente, a Scania, concluiu a negociação, em 

julho de 2000, da compra com a Renault, de sua linha de caminhões na Europa 

e nos Estados Unidos, como também adquiriu da Samsung a linha de 

escavadeiras na Coréia e concluiu uma fábrica de caminhões pesados na índia, 

além de estar concluindo outra na China. 

A Renault, "Usine Ayrton Senna", primeira fábrica da Renault que foi 

construída nos últimos 20 anos, segue os princípios da produção enxuta, 

incorporados por ela após a crise da indústria automobilística francesa dos anos 

80 e sua privatização na década de 90. 

Caracterizam-se neste "sistema de produção europeu" a parceria 

estratégica com fornecedores de primeira camada, co-localização, entrega just-

in-time e direta na linha de montagem, qualidade garantida, montagem modular, 

uso de robôs e equipamentos de automação flexível na linha de montagem da 

carroceria. 

A montadora foi projetada para três unidades produtoras, a saber 

carroceria, pintura e montagem final. As unidades de estamparia e funilaria estão 

localizadas fora da planta, sendo terceirizadas. 

A Renault, sexta maior montadora de veículos do mundo após a fusão 

com a Nissan em 1999, está se instalando no Brasil, com o objetivo de 

consolidar sua presença no MERCOSUL, seu maior mercado fora da Europa. A 

marca é líder no mercado argentino. 

Assim, a planta que está operando em São José dos Pinhais produz um 

dos veículos de sucesso de vendas na Europa, o Megane Scenic, complementar 



à linha do Megane Sedan e Hatch produzidos em Córdoba. Também produz o 

Clio compacto e sedan, um produto para competir no mercado de carros 

pequenos. Na mesma planta está operando a fábrica de motores (nas versões 

1.0 e 1.6), como também a da Nissan que produz o utilitário Máster e as 

caminhonetes Frontie e X Terra. 

A Volkswagen, maior empresa automobilística da América Latina, da 

Europa e quarta do mundo, inaugurou em Janeiro de 1999. A fábrica, em 

parceira com a Audi, produz um veículo com um padrão de qualidade européia. 

A fábrica produz o Golf e o Audi 3. 

A Chrysler, terceira maior montadora dos Estados Unidos, que após a 

fusão com a Daimler Bens, tornou-se a quinta montadora do mundo, está 

voltando ao mercado brasileiro após muitos anos de ausência. Com a produção 

da caminhonete Dodge Dakota. O objetivo da empresa era de estabelecer-se no 

segmento que ela lidera no mercado Norte Americano, um produto de 

maior.valor e bastante superior aos equivalentes no mercado nacional. Com a 

reestruturação após a fusão da Chrysler e Daimler Bens a planta no Brasil foi 

desativada. O motivo da desativação da empresa é o comportamento do 

mercado, que não foi o esperado pela empresa. Por isso, a produção da Dakota 

no Brasil se tornou inviável. 

3.2 A Formação do Complexo Automotivo no Paraná 

Uma das grandes questões colocadas ao Paraná na atração das 

montadoras é o custo/benefício obtido a partir desses novos investimentos, 

realizados com incentivos fiscais e participação acionária do Governo do Estado 

na empresa Renault. 

As montadoras instalaram suas plantas no país, com uma estratégia 

baseada em um mercado interno, no MERCOSUL, na América. Ao produzirem 



modelos de mesma plataforma, têm fornecedores comuns que trabalham tanto 

para unidades no Brasil como na Argentina e em outros países. 

Nas avaliações econômicas e financeiras, as montadoras consideram 

para a localização de suas novas plantas, regiões distantes dos grandes centros 

consumidores, porém uma mão-de-obra a um custo mais baixo e qualificado, 

como também melhor qualidade de vida. 

As fábricas atraíram seus fornecedores, na quase totalidade novos para o 

Paraná e, em alguns casos no país. 

4 VALOR DO PRODUTO 

4.1 Valor do Produto 

As empresas criam valor para os seus compradores pelo desempenho de 

suas atividades. Essas atividades podem ser agrupadas em cadeia de valor. "A 

cadeia de valor é um conjunto das ações especificas e necessárias para se levar 

um produto específico (um bem, um serviço ou uma combinação dos dois) a 

passar por três estágios: a solução de problemas que vai da criação até o 

lançamento do produto, passando pelo projeto detalhado e pela engenharia, o 

gerenciamento da informação, que vai do recebimento do pedido até a entrega, 

seguindo cronograma, e a transformação física, que vai da matéria prima ao 

produto acabado nas mãos do cliente" (WOMACK e JONES,1998, p 8). 

A estratégia adotada pela empresa é o que guia e organiza a cadeia de 

valores, pois ela só conseguirá vantagem competitiva ao conceber nova maneira 

de realizar atividades, empregando novos procedimentos, novas tecnologias ou 

diferentes insumos. A cadeia de valores é como um ponto de ligação das 

atividades da empresa, que precisa ser gerenciado, como um sistema, e não 
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como partes separadas de um todo, assim, a grande mudança ocorre quando a 

empresa reformula sua cadeia de valores, seja pela recolocação, reordenação, 

reagrupamento ou mesmo eliminando atividades, por meio do gerenciamento 

dos três estágios descritos acima. 

Para obter uma vantagem competitiva no mercado a cadeia de valores de 

uma indústria está inserida num contexto mais amplo de atividades chamada de 

"sistema de valores", que inclui os fornecedores que proporcionam insumos 

(matéria -prima, componentes, maquinaria e serviços comprados) para a cadeia 

de valores da empresa. Assim, torna-se "sistema" porque passa a configurar a 

cadeia de valores dos canais de distribuição, pois "os produtos acabam por se 

tornar insumos comprados para as cadeias de valores de seus compradores que 

usam os produtos para realizar as suas próprias atividades".(PORTER 1998, 

P 5 8 ) 

Sem a participação ativa dos fornecedores, tanto na sincronização 

produtiva e logística como no controle de qualidade e na preocupação com as 

soluções de problemas, não há cadeia de valores, pois o sistema se 

caracterizaria apenas por um "varrer a sujeira para debaixo do tapete", como 

aconteceu com as primeiras experiências de eliminar estoques das montadoras, 

transferindo-as para os fornecedores. 

Desta forma a cadeia de valores tem a ver com competência 

administrativa. Sendo um sistema, as ligações entre as partes de uma empresa 

conectam as atividades, criando interdependências entre a empresa, seus 

fornecedores e os canais de distribuição. A organização dessas ligações pode se 

tornar uma vantagem competitiva da empresa. 

Assim, a cadeia de valores tem papel fundamental no âmbito das 

vantagens competitivas. 
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Por meio dela, a empresa pode modelar a natureza das suas atividades. 

Se escolher um segmento estreito como alvo, ela poderá modelar cada atividade 

de acordo com as necessidades desse segmento, diferenciando seus produtos 

pelo menor custo, levando-a a capacidade de competição. 

Para o cliente, o valor resgata um conceito econômico: valor de uso e 

valor de troca. O valor de uso é atribuído pela empresa e fornece as utilidades de 

uma mercadoria para atender às necessidades de um consumidor. Assim, inclui 

a eficiência de uma mercadoria em atender a seu uso, sua qualidade e sua 

performance na solução das necessidades do cliente. A criação e conquista do 

valor de uso estão relacionadas às inovações e tecnologias de produto e à 

capacidade de a empresa interferir no mercado, ampliando a difusão de sua 

mercadoria e marca. 

O valor de troca não pode ser confundido com preço, pois ele sintetiza o 

valor adicionado em sua expressão monetária. Conseqüentemente, o valor de 

troca pode ser resumido a custos e margens do produtor. Para o cliente importa, 

na lógica econômica, o menor preço custo de aquisição do produto. Assim, 

transferir valor adicionado a um cliente é ser capaz de reduzir o preço de venda 

do produto, o que só é possível por redução nos custos e margens ou por uma 

ampliação do valor gerado. 

Para o valor de troca, destacam-se as inovações e tecnologias de 

processo bem como de fontes de insumos mais econômicos. As tecnologias de 

processo referem-se às máquinas, equipamentos e "lay out" leiaute da linha de 

produção. Além disso, propiciar valor de troca para o cliente é fornecer insumos 

mais econômicos, de maior produtividade e desempenho e sem defeitos, que 

gerem desperdícios e re-trabalho. Dessa forma, a qualidade indica custo menor. 

Sem uma cadeia de valores não é possível conseguir menor custo e 

vantagem nem para o cliente nem para a própria empresa. 
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4.2 Composição do Preço de Venda 

O custo do produto é composto pelos seguintes custos agregados: 

QUADRO 7 - Demonstrativo de estratificação do custo do produto 

CUSTO DE VENDA 

PREÇO T O T A L DE F A B R I C A Ç Ã O G A R A N T I A T R A N S P O R T E C O M P L E M E N T O S 

C O M P R A S 
C U S T O DE 

F A B R I C A Ç Ã O 

P E Ç A S M A T E R I A I S 
V A L O R D E 

T R A N S F O R M A Ç Ã O 

M Ã O D E O B R A D I R E T A 

M A O D E O B R A 
I N D I R E T A 

D E S P E S A S D E 
F U N C I O N A M E N T O 

D E P R E C I A Ç Ã O 

C U S T O DO P R O D U T O 

^rlluL JuIlrL DESPESAS GERAIS E N G E N H A R I A C O M E R C I A I S 
CUSTO C O M P L E T O DE P R O D U Ç Ã O 

CUSTO DE VENDA C U S T O S F INANCEIROS 

Fonte: elaborado pelo autor 

Compras de Peças e Materiais; corresponde ao custo de compra dos 

elementos resultantes para a produção, sendo ela, a compra de matéria prima de 

origem interna ao país ou na compra de peças de origem externas (POE). O 

custo de compras compreende unicamente o preço de faturamento para os 
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fornecedores dos materiais que constituem o produto final em seus diferentes 

estágios de produção. 

O "Valor de Transformação" de um produto; representa o montante de 

despesa, em um determinado estagio de produção, para manufaturar o produto, 

ou seja, é o custo do processo. Ele se decompõe em cinco grandes naturezas de 

despesas: 

a) os custos da "Mão de Obra Direta", que compreende todas as pessoas 

que participam diretamente da elaboração do produto, como os operadores e 

condutores de maquinas. 

b) os custos da "Mão de Obra de Estrutura", que compreende as pessoas 

não classificadas como "Mão de Obra Direta", mas que executa funções ligadas 

ao processo produtivo como, logística, manutenção, qualidade de fabricação, 

chefes e supervisores de produção. 

O custo da Mão de Obra Direta e Indireta corresponde ao custo real para 

a empresa dos salários, encargos e dos benefícios. O custo com salário 

compreende, o salário nominal, hora extra, descanso semanal remunerado, 

gratificações e participação de resultados. Os encargos sociais são compostos 

principalmente pelo INSS, salário educação, seguro trabalho, FGTS, férias, 13Q 

salário, o que representa aproximadamente 66% de encargos sobre o salário. O 

custo com os benefícios é composto pelos custos com assistência medica, 

assistência odontológica, seguro de vida, transporte de funcionários, alimentação 

e outros, este é um custo que pode variar de 9 a 32% de custo sobre o salário 

conforme a política da empresa. O Custo da Mão de Obra é um reflexo da 

performance de uma linha de produção. Através da utilização de técnicas como 

Kaisen é possível otimizar a linha de produção, podendo reduzir a mão de obra 

necessária a confecção do produto final. 
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c) os custos das "Despesas Indiretos de Produção", e o agrupamento das 

despesas efetuadas pela fabricação para transformar os produtos, excluindo as 

despesas de pessoal, de impostos e taxas e depreciação. Este custo é 

classificado em seis grandes categorias; materiais auxiliares de produção, 

despesas com manutenção das maquinas e equipamentos, pequenas 

ferramentas, energias e fluidos, despesas diversas e refugos de fabricação. As 

"Despesas Indiretos de Produção" medem a performance financeira de um 

determinado processo produtivo, já que nele consta os custo como a 

manutenção dos equipamentos e custos de refugos que este processo produtivo 

pode gerar. 

d) os custos dos Impostos e Taxas, pagos pela fabrica referente ao seu 

patrimônio. 

e) custo de Depreciação, que é o valor do desgaste sofrido pelo bem em 

função de sua utilização. Aplica-se este às edificações, maquinário, e as 

ferramentas envolvidas no processo de produção. A depreciação no Brasil esta 

varia em função do ativo, conforme quadro 8. 

QUADRO 8 - Tempo de Depreciação de Ativo 

Edificações 25 anos 
Maquinário 10 anos 
Ferramental 5 anos 
Informática 5 anos 
Moveis 10 anos 

O "Custo de Fabricação" expressa o custo para realizar o processo de 

produção. Este é um custo que esta diretamente ligado a performance da 

fabrica. 
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Custo Logístico, compreende o preço do transporte do produto final, da 

fabrica até o destino de venda, e das despesas do setor de entrega como os 

custos de embalagens. 

Complemento dos Custos Industriais, ele se refere essencialmente ao 

custo dos serviços central da direção de fabricação. 

Custo de Garantia, representa a despesa contratual para a reparação de 

defeitos técnicos. Estes custos são previsões baseadas em dados estatísticos e 

agregados ao custo de venda. 

Q U A D R O 9 - C U S T O D E V E N D A 

O Custo de Venda é composto 
pelos seguintes itens:  

Preço de Fabricação  
.+ Custo Logístico  

,+Complementos Industriais 
.+ Custo de Garantia  

.= Custo de Venda  

Fonte: elaborado pelo autor 

A Direção Comercial da empresa se baseia na previsão dos custos de 

vendas para adotar novas políticas a fim de maximizar os lucros através da 

otimização de uma das partes componentes do custo. 

Custo Financeiro da Atividade corresponde ao custo do capital 

imobilizado (ativo imobilizado) assim como do capital necessário para a sua 

exploração. 

Despesas com Engenharia, e o investimento especifico, das despesas de 

desenvolvimento (designer e engenharia), a despesa de arranque da produção e 

o custo de modificação do produto em serie realizados ao final de cada ano por 

razoes comerciais. 
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Despesas Gerais, são todas as despesas da Direção Central. 

O Custo de Produção Completa são indicadores utilizados para a analise 

técnica e econômica dos projetos e para estabelecer o preço de venda do 

produto final. 

A formação do custo total do produto final da industria envolve variáveis 

às quais estão sujeitas a influencias de fatores externos à própria industria, quais 

sejam, inflação, cambio, impostos e outros. 

QUADRO 10 - CUSTO COMPLETO DO PRODUTO 
Custo de Venda  

.+ Custo Financeiro da Atividade  
.= Custo Completo do Produção.  

Custo Completo do Produção.  
.+ Depreciação do Investimento  

.+ Custo da Engenharia e Custo de 
Desenvolvimento do Produto  
.+ Cotas de Despesas Gerais  

.= Custo Completo do Produto  

Fonte: elaborado pelo autor 

O custo produção é um elemento fundamental para a gestão econômica 

e financeira, constituindo uma ferramenta operacional de grande importância 

para a consecução da previsibilidade das atividades industriais. 

A competitividade de preço entre o setor automotivo tem como variante 

principal os custos variáveis por fatores estruturais internos, destacando como o 

principal o valor de transformação de um produto, os custos externos têm 

impactos muito semelhante em todas as demais empresas do ramo. 
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A redução do custo de produção pode representar uma variável 

importante na formação do preço final do produto podendo aquele determinar a 

dinâmica da empresa no mercado. 

O setor automotivo apresenta pequena variação nos componente onde a 

estrutura base do produto é a mesma. Desta forma a matéria prima utilizada no 

produto é a mesma. Assim, o que se tem em voga é que um dos principais 

fatores de diferenciação de um produto é o preço final, aonde este pode vir a ser 

o fator decisivo na escolha do produto. 

Como a matéria prima utilizada na produção é similar e o custo pago é 

praticamente igual, os elementos que compõem os preços totais do produto, que 

variam por ações de caráter interno, são vistos também como fator decisivo para 

a competitividade da industria. 

As peças CKD (Completly Knocked Down, ou seja, peças de origem 

externas ao país) e POE (peças fornecidas por fornecedores instalados no 

Brasil) têm impactos parecidos a todas as empresas. O fator que acaba 

diferenciando o desempenho de uma fabrica das outras acaba sendo o custo de 

produção ou VT (valor de transformação do produto). Como exemplo o custo de 

um motor em media é composto; CKD 43%, POE 45% E VT 12%. 

Outros fatores a destacar são os benefícios fiscais. Para veículos e 

motores montados no país tenha certificados de origem e assim considerados 

produtos nacionais, é preciso ter um mínimo de 60% de conteúdo local (POE + 

VT). Nessa condição é possível ter benefícios do "Drawback" (recuperação do 

imposto de importação pago) na reexportação para países fora do mercosul. 

O custo de produção tem por variáveis ações de caráter interno como a 

melhoria no processo produtivo e a otimização dos recursos produtivos, da 
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analise de rentabilidade dos projetos, e para ajudar na determinação do preço de 

venda. 

O controle do custo de produção é possível devido à implantação de 

sistemas de produção como os sistemas japoneses, Toyotismo e Kaisen. Muita 

industria estão realizadas, parcerias e fusões não com o objetivo único de 

conquistar novos mercados, mas principalmente para ter acesso aos sistemas de 

produção das empresas, extraindo o que elas têm de melhor, a sua metodologia 

e sistemática de trabalho. 

Hoje um dos principais objetivo das grandes industria e atingir o Máximo 

de performance, das suas linhas de produção. As industrias japonesa têm se 

destacados mundialmente na obtenção de performance. Um dos motivos tem 

sido a sistemática de trabalho que eles desenvolveram e esta sistemática 

apresentase mais eficiente em comparação as de outras industrias. Devido a tal 

fato muitas industrias tem realizado fusões, com empresas que tem esta 

sistemática, com o objetivo de aprender e praticar em suas industrias, a exemplo 

disso pode se destacar a compra da Nissan pela Renault. 

Mecanismos de gestão como o kaisen, que tem como objetivo otimizar 

um determinado processo produtivo, podendo ser através otimização do tempo 

para a execução de uma tarefa ou através da eliminação de um determinado 

posto de trabalho através. Todas estas ações têm reflexo direto no controle de 

custos de produção de uma empresa 
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CONCLUSÃO 

A internacionalização da econômica é uma realidade. Os recursos, sejam 

eles humanos, materiais ou de capital, estão sendo direcionados para os mais 

diversos pontos do planeta, a fim de conquistar a sua melhor remuneração e 

perpetuar ganhos e posições. A abertura econômica e o estímulo à 

competitividade das empresas apresentam-se como um dos objetivos dos 

governantes, no intuito de adequar o país a essa nova ordem mundial, 

estimulando as empresas a alcançarem melhores níveis de qualidade e 

produtividade. 

O processo de internacionalização do capital, inicia-se com a expansão 

do comércio de mercadorias e serviços, passando pela expansão dos 

empréstimos e financiamentos, levando ao deslocamento do capital industrial por 

meio do desenvolvimento das empresas multinacionais. A internacionalização da 

economia também promove maior quantidade de produtos e serviços. Esses 

benefícios ao consumidor são exigências do mercado, sem aumentos de preços 

do produto e impactos na sociedade. 

Este deslocamento econômico mundial, caracteriza-se pelo 

deslocamento das diferentes etapas do processo produtivo de forma a integrar 

vantagens nacionais, desenvolvimento tecnológico , simplificação das atividades 

para permitir o deslocamento espacial da mão-de-obra, a igualdade de padrões 

de consumo para permitir aumento de escala, mobilidade externa de capitais, 

buscando rentabilidade máximas e prazos menores, propagação dos preços e 

padrões de gestão e produção mantendo diferenças de condições produtivas 

que são aproveitadas no deslocamento da produção. 

O principal eixo estratégico das empresas para seu o desenvolvimento 

esta baseada nos princípios de qualidade e produtividade, princípios estes que 

são refletidos no custo final do produto. A competição internacional é cada vez 
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mais influenciada pela qualidade e produtividade e menos pelas tradicionais 

vantagens comparativas associadas ao uso de fatores de produção abundantes 

e baratos. O sucesso ou fracasso de cada empresa depende do aprimoramento 

constante de seus índices de qualidade , de produtividade e custo, sem o que 

não terá condições de competir. 

O processo de industrialização dos últimos anos ocorrido no Brasil em 

diferentes regiões, propiciou um crescimento da população acentuado, atraindo 

pessoas de outras regiões a procura de emprego, e conseqüentemente o 

aumento do comércio e dos serviços, entre os quais destacam-se os 

educacionais, pois ela exige melhor preparo para ocupar seus postos de 

trabalho. 

No caso do Paraná as empresas automobilísticas, provocaram uma séria 

de mudanças no setor automotivo brasileiro. 

Um ponto relevante e a analise do custo do produto onde este custo pode 

ser dividido em custo com variáveis externas e internas. As variáveis internas 

apresentam uma ligação com ações como a melhoria no processo produtivo e a 

otimização dos recursos produtivos. Tais melhorias são possíveis devido a 

tecnologia avançada que as empresas automotivas trouxeram ao país, como a 

cultura de novos sistemas empresariais como o just-in-time, Kanban e Kaisen, o 

que coloca o mercado brasileiro ao lado de grandes mercados como o 

americano e o japonês, levando a um avanço o avanço da produtividade, 

melhoria da qualidade dos produtos do setor, e conseqüentemente a uma 

redução no custo de produção. O desenvolvimento de sistemas como o just in 

time que estreita a capacidade de negociações e de planejamento da produção, 

intensifica claramente a importância da necessidade de flexibilidade na cadeia 

produtiva. 

A redução do custo de produção representa uma variável importante na 

formação do preço final do produto podendo aquele determinar a dinâmica da 
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empresa no mercado. Desta forma, o "custo de produção" se apresenta como 

uma ferramenta de grande importância estratégica para a gestão econômica dos 

custos, influenciado diretamente na competitividade da industrial. 
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A N E X O S 

C o m o é c o m p o s t o o Preço t o t a l 
d e F a b r i c a ç ã o 

• P O E 

• C K D 

• V T 

• D e p r e c i a ç ã o ( a m o r t i z a ç ã o ) 

• POE (Peça de Origem Externa) 
- s ã o as p e ç a s fornecidas por f o r n e c e d o r e s 

instalados no B r a s i l ; 

e s t ã o s u j e i t a s à v a r i a ç ã o cambial e à i n f l a ç ã o . 

4 7 



• CKD (Completly Knocked Down) 
- são as peças importadas; 
- correspondem, em média, a 40% do; 
- estão sujeitas à variação cambial; 
- estão sujeitas a incidência do II; 
- têm elevado custo logístico. 

P a r a q u e os veículos e m o t o r e s t e n h a m 
ce r t i f i c ado de o r i g e m e a s s i m c o n s i d e r a d o s 

p r o d u t o s n a c i o n a i s , é p r e c i s o ter u m mínimo 
de 6 0 % de conteúdo loca l ( P O E + C u s t o de 

p r o d u ç ã o ( V T ) + d e p . ) . 
N e s s a c o n d i ç ã o é possível ter b e n e f i c i o do 

d r a w b a c k ( r e c u p e r a ç ã o do II p a g o ) na 
r e e x p o r t a ç ã o p a r a países fora do M e r c o s u l . 



• Custo de Produção ou VT (Valor de 
Transformação) 
- é o custo do processo; 
- é composta por MOD, MOS e despesas de 

funcionamento; 
- é função direta do volume produzido; 
- está sujeita à variação cambial, inflação e 

acordos sindicais; 

• Depreciação 
- é o valor do desgaste sofrido pelo bem 

em função de sua utilização 
- aplica-se às edificações, maquinário e 

ferramental (interno e alocado nos 
fornecedores) 

- é função direta do volume 
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Para que os veículos e motores tenham 
certificado de origem e assim considerados 

produtos nacionais, é preciso ter um mínimo 
de 60% de conteúdo local (POE+Custo de 

produção( VT)+dep.). 
Nessa condição é possível ter beneficio do 

drawback (recuperação do II pago) na 
reexportação para países fora do Mercosul. 

Entendendo a VT 
c u s t o de f a b r i c a ç ã o 

• A VT é composta deM0D,M0S eFIPs 
- MOD - Mão-de-Obra Direta 

- M0S - Mão-Obra de eStrutura 
• c o n t e m p l a m o s salários p r o p r i a m e n t e d i t o s , o s benefícios 

( a l i m e n t a ç ã o , v a l e - t r a n s p o r t e , a s s i s t ê n c i a méd ia, e t c ) e o s 
e n c a r g o s ( I N S S , F G T S , férias, 13° salário, P P R , e t c ) 

- FIPs - Frais Indirects de Production 
despesa de funcionamento 

• s ã o t o d a s as d e s p e s a s necessárias a o f u n c i o n a m e n t o d a s l i n h a s 
( e x . e n e r g i a , m a t . m a n u t e n ç ã o , p e r d a s , e t c ) 
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