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Este Relatério de Acompanhamento
Setorial dedica-se a analise dos Segmen-
tos de Veiculos Comerciais Leves e Ca-
minhodes, partes integrantes da cadeia da
IndUstria Automobilistica. O documento
contém uma breve caracterizacdo desses
segmentos no plano mundial, além de um
detalhamento das tendéncias do comeér-
cio internacional dos produtos analisados.
Ademais, o documento discute as caracte-
risticas e o desempenho dos segmentos
brasileiros de veiculos comerciais leves e
caminhdes em termos de producdo, em-
prego, investimento e tecnologia, bem
como o comportamento e as tendéncias
recentes do comércio externo brasileiro
dos produtos estudados’.

As informacdes apresentadas nes-
se documento baseiam-se em material
bibliografico, as quais foram somados
alguns dados secundérios, coletados e
organizados pelos autores. Do ponto de
vista metodolégico, algumas observacoes
sao necessarias. Em primeiro lugar, as ins-
tituicdes que organizam as estatisticas da
indUstria automobilistica, no plano interna-
cional (/International Organization of Motor
Vehicle Manufacturers — OICA) ou nacional
(Associacao Nacional de Fabricantes de
Veiculos Automotores — ANFAVEA), geral-
mente adotam a divisdo da industria auto-
mobilistica entre segmentos de veiculos
de passeio leves (automoéveis), de veicu-
los comerciais leves (incluindo caminhdes
leves e furgbes) e de comerciais pesados
(incluindo caminhodes pesados e 6nibus)?.
Em segundo lugar, os dados e informa-
¢coes do segmento de caminhdes podem
ser, em alguns casos, contabilizados em
conjunto com os do segmento de Oni-
bus. Nesse trabalho, buscou-se separar

1. O segmento de veiculos pesados inclui caminhdes e 6nibus.
Sempre que possivel, os dados do segmento de caminhdes serdo
considerados separadamente daqueles do segmento de 6nibus.
Ler observagbes metodoldgicas a seguir.

o0 segmento de caminhdes do segmento
de “caminhdes e 6nibus” sempre quando
possivel, esclarecendo ao leitor o que esta
sendo incluido na anélise de cada variavel
considerada. No que diz respeito especi-
ficamente as estatisticas internacionais de
producao de veiculos automotores, deve-se
esclarecer que a compilagao e divulgagao
de dados sao realizadas com base em in-
formacdes coletadas por entidades locais
e fornecidas pelos distintos pafses. Alguns
paises contabilizam nas suas estatisticas
a producao de veiculos CKD (Completely
Knocked Down) que séo exportados para
o mercado destino e montados localmen-
te, podendo, portanto, gerar dupla conta-
gem. Tal ponto sera evidenciado ao longo
do presente documento sempre quando
forem utilizadas estatisticas que possam
apresentar dupla contagem.

Este documento estd organizado em
quatro secoes, incluindo esta introducéo.
A segunda secado consiste na apresenta-
cao do panorama internacional dos seg-
mentos de veiculos comerciais leves e ca-
minhoes, em que sdo destacadas as prin-
cipais caracteristicas e o comportamento
da producao mundial ao longo da ultima
decada, o que envolve a consideragao dos
principais paises produtores mundiais e
das empresas lideres em cada segmento
analisado. Na mesma secao, analisam-se
os dados referentes aos principais produ-
tos comercializados e aos principais pai-
ses exportadores de veiculos comerciais.

2. A definigao de veiculos comerciais leves e pesados (caminhdes e
Onibus) varia de acordo com o pais e as diretrizes das associacdes
locais de profissionais e das empresas. A OICA considera a separa-
¢ao entre veiculos comerciais leves, que possuem capacidade de
transporte até o limite maximo de 3,5 a 7 toneladas (a depender das
definicbes especificas de cada pais), e caminhdes pesados, que
possuem capacidade de transporte superior a tal limite (http://oica.
net/wp-content/uploads/stats-definition1.pdf - data de acesso: 08-10-
2012). Ha de se destacar que as estatisticas de veiculos comerciais
leves da OICA incluem os chamados “Sport Ulility Vehicles” (SUV),
0 que superdimensiona os dados desse segmento com veiculos que
ndo sdo necessariamente “comerciais”. Dessa forma, sempre que
necessario, serdo introduzidos comentarios para qualificar a andlise
dos dados internacionais de veiculos comerciais leves.
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Na terceira secao, sao apresentadas as
principais caracteristicas e o desempenho
dos segmentos brasileiros de veiculos co-
merciais leves e caminhdes, de modo a
mostrar a evolucéo recente da producéo,
vendas, emprego e investimento, além
das tendéncias do comércio externo e da

tecnologia. Ainda, destacam-se alguns
desafios regulatérios enfrentados pelos
segmentos analisados no documento.
A Ultima segao discute brevemente os
principais desafios competitivos para os
segmentos de veiculos comerciais leves
e caminhoes.

b
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| 2. CARACTERIZAGAO E ANALISE DO DESEMPENHO

| DOS SEGMENTOS MUNDIAIS DE VEICULOS

COMERCIAIS LEVES E CAMINHOES

2.1. PRODUGAO MUNDIAL DE COMERCIAIS

LEVES E CAMINHOES

A observacao do comportamento da
producdo mundial de veiculos comerciais
leves e de caminhdes pesados ao longo dos
anos 2000, em unidades, permite afirmar a
superioridade da quantidade produzida de
comerciais leves® na comparacdo com a
quantidade produzida de caminhdes (Gra-
fico 1). Em termos de valor, todavia, faz-se
necessario esclarecer que a producao de
caminhoes certamente garante maior repre-
sentatividade no total da producdo mundial
de veiculos comerciais.

A producdo mundial de comerciais le-
ves, medida em unidades, apresentou um
timido crescimento médio anual de 1,5%
no periodo 2001-2011. Tal producdo so-
freu ligeira contragao no biénio 2005-2006
e acentuada reducao no biénio 2008-2009,
principalmente no ano em que a crise finan-
ceira mundial mostrou seus efeitos mais
adversos sobre a atividade industrial dos
varios paises (-21,9% em 2009 comparado
a 2008). A recuperacao da producéao de co-

3. Lembrando que as estatisticas da OICA incluem os SUVs no seg-
mento de comerciais leves, os quais representam grande parte da
producdo mundial do segmento. Isso exige um maior cuidado na
analise de dados de producédo do segmento, pois incorporam veicu-
los ndo necessariamente utilizados para fins comerciais.

merciais leves iniciou-se em 2010 (39,1%
comparado a 2009) e manteve-se, de forma
mais modesta, em 2011 (7,0% comparado
a 2010). Por sua vez, a producdo mundial
de caminhdes, também contabilizada em
unidades, apresentou um crescimento mé-
dio anual relativamente mais significativo
de 8,0% no mesmo periodo. Tal producéao
sofreu contragao mais intensa localizada em
2003 (-10,6% comparado a 2002) e em 2009
(-18,6% comparado a 2008). Nesse caso, a
recuperacao também foi vigorosa em 2010
(37,.5% comparado a 2009), mas, ao contréa-
rio dos comerciais leves, a quantidade pro-
duzida de caminhdes nao sustentou o cres-
cimento no ano seguinte e voltou a cair em
2011 (-5,3% comparado a 2010). Portanto, a
producéao fisica mundial tanto dos veiculos
comerciais leves quanto dos caminhoes pe-
sados sofreu de forma bastante acentuada
com a crise mundial, sem que a recuperagao
no periodo pds-crise se sustentasse para o
segmento de caminhdes.
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Grafico 1 — Evolucao da produgao mundial de ‘

(2000-2011) (em milhdes de unidades)

‘ veiculos comerciais leves e caminhdes pesados ‘

AN
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—Producdo de comerciais leves

Fonte: Elaboracao prépria com base em dados da OICA.

Uma das caracteristicas dos segmen-
tos de veiculos comerciais leves e de
caminhdes pesados no ambito mundial
€ a concentracao de sua producao em
algumas regides e, dentro delas, em um
grupo reduzido de paises. Tal concentra-
¢ao tem sido acompanhada do aumento
de participacao de paises em desenvol-
vimento (especialmente asiaticos, com
destaque para a China) em detrimento da
participacao dos paises desenvolvidos da
América do Norte (EUA e Canadd), da Eu-
ropa (Espanha, Franga, Alemanha, Itdlia e
Reino Unido) e da Asia (Japao). Destaca-se
também a concentracdo da producao de
comerciais leves e de caminhdes pesados
em algumas empresas provenientes dos
principais paises produtores. Ademais, as
principais empresas fabricantes tém con-
centrado sua produgado em poucos paises,

com expansao recente de participacao de
plantas produtivas localizadas na regiao
asiatica.

COMERCIAIS LEVES

No que se refere aos veiculos comer-
ciais leves, destaca-se que as principais
regides produtoras mundiais ao longo da
década passada foram América (Nafta),
com 58,5% em 2000 e 47,2% em 2011,
e Asia (Oceania), com 23,9% em 2000 e
30,8% em 2011 (Gréafico 2). Nota-se a ma-
nutencao de uma significativa concentra-
cao regional da oferta de comerciais leves,
apesar de ter havido uma diminuicdo da
participagéo conjunta das duas regides ci-
tadas ao longo dos anos 2000. Ademais,
percebe-se o incremento da participacao
da regiao asiatica em detrimento da regiao
norte-americana no mesmo periodo.
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‘ Grafico 2 — Produgao mundial de veiculos ‘
‘ comerciais leves por regioes ‘

(2000, 2004, 2008 a 2011) (em %)
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Fonte: Elaboragao propria com base em dados da OICA.

Em 2011, os principais paises produtores
de comerciais leves foram Estados Unidos,
China, Canada, Tailandia e México (Tabela
1). Os Estados Unidos, que tém historica-
mente ocupado a posicao de lideranga na
producado mundial de veiculos comerciais
leves, foram responsaveis pela producao
de mais de 5,4 milhdes de unidades, o que
representou um pouco mais de 1/3 do to-
tal mundial (34,4%) em 2011. Ha que des-
tacar a elevada participacao de SUVs nos
dados de producao de veiculos comerciais
leves dos Estados Unidos, o que acaba
por distorcer uma anélise mais focada em
veiculos estritamente comerciais. Portan-
to, a grande participagao norte-americana
na producdo mundial de comerciais leves
precisa ser considerada com reservas se o
objetivo € a anélise de veiculos utilizados
estritamente para fins comerciais.

Em segundo lugar, encontrou-se a Chi-

na, que fabricou um pouco mais de 1,8
milhdées de unidades, alcangcando a parti-
cipacdo de 11,7% da producao mundial
de comerciais leves no mesmo ano anali-
sado. Em seguida, o Canada foi responsa-
vel por 7,2% da produgao mundial, o que
correspondeu a 1,1 milhdo de unidades.
Destacaram-se também Taildndia e Méxi-
co, com participacéo de 5,7% e 5,6%, res-
pectivamente, reafirmando a importéncia
dos paises da Asia e da América do Norte
na producao de veiculos comerciais leves.
No caso da Tailandia, destacam-se as fa-
bricas de SUVs das empresas japonesas
Toyota e Nissan, que contribuem para in-
flacionar os dados tailandeses de produ-
cao de comerciais leves. Por sua vez, o
Brasil ocupou a sétima posicao no ranking
internacional, com a producao de mais de
600 mil unidades, o que correspondeu a
3,9% do total mundial.
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‘ Tabela 1 - Principais regides/paises ‘
produtores de veiculos comerciais leves
‘ (2000, 2008, 2009 € 2011) (em unidades ‘

produzidas e %)

2000 2008 2009 201
Regides/ Prqdugéo % Prqdugéo % Pr(?dugéo % Prt?dugéo %
Paises (unidades) (unidades) (unidades) (unidades)
Europa 2.194.797 14,6 2.443.484 18,0 1.441.066 13,6 2.454.639 15,6
Franca 409.966 2,7 349.131 2,6 198.847 1.9 311.898 2,0
Alemanha 238.593 1.6 246.266 1.8 148.145 1.4 439.400 2,8
Italia 270.250 1.8 314.977 2,3 158.089 15 270.342 1,7
Espanha 642.422 4,3 523.328 3.9 331.131 3.1 480.316 3,0
Reino Unido 155.182 1.0 175.557 1.3 80.206 0.8 103.014 0,7
Polonia 19.956 0,1 92.887 0.7 49.929 0.5 101.530 0.6
Russia 179.327 1.2 192.607 1.4 74.612 0.7 148.318 0.9
Turquia 89.404 0.6 470.557 35 341.873 3.2 501.585 3.2
Portugal 63.690 0.4 36.178 0.3 22.172 0,2 46.385 0,3
América — Nafta 8.771.111 58,5 6.389.918 471 4.597.495 43,4 1.454.565 47,2
Estados Unidos 6.846.969 45,7 4.670.852 34,4 3.381.560 31,9 5.433.528 34,4
Canada 1.364.849 9.1 851.586 6.3 656.894 6.2 1.134.758 7.2
México 565.893 3.8 867.480 6.4 559.041 5.3 886.279 5,6
América do Sul 327.760 2,2 674.701 5.0 586.235 5.5 856.895 5.4
Argentina 86.116 0.6 188.999 1.4 118.525 1.1 227.182 1.4
Brasil 235.290 1.6 458.806 3.4 449.337 4,2 607.781 3.9
Asia- Oceania 3.590.097 23,9 3.900.531 28,7 3.872.167 36,5 4.865.470 30,8
China 1.374.489 9.2 1.216.747 9.0 1.573.5646 14,8 1.845.372 11,7
india 190.921 1.3 239.601 1.8 269.450 2,5 513.189 3.3
Indonésia 29.108 0.2 84.917 0.6 54.550 0.5 151.421 1,0
Ira 3.000 0.0 3.459 0.0 191.713 1.8 198.685 1.3
Japao 1.124.147 7.5 900.918 6,6 691.427 6.5 718.418 4,6
Coreia do Sul 464.133 3,1 331.897 24 291.550 2,7 396.530 2,5
Tailandia 308.673 2,1 979.039 7.2 674.548 6.4 904.882 5,7
Malasia 2.547 0,0 40.944 0.3 38.252 0.4 38.114 0,2
Austrélia 20.059 0.1 38.528 0.3 35.196 0.3 29.873 0,2
Taiwan 106.093 0,7 40.390 0.3 38.811 0.4 49.176 0.3
Africa 102.901 0,7 168.887 1.2 108.463 1.0 148.221 09
Africa do Sul 114.383 0.8 205.955 1,5 131.177 1,2 192.829 1,2
TOTAL 14.993.266 | 100,0 13.577.521 100,0 10.605.426 100,0 15.779.790 100,0

Fonte: Elaboragao prépria com base em dados da OICA*“.

A observagao da evolugao dos dados de
producao mundial de veiculos comerciais
leves por regides e paises ao longo da Ulti-
ma década permite destacar alguns pon-
tos relevantes para a dinamica competitiva

4. O problema metodolégico anteriormente mencionado pode ser
facilmente verificado na observagéo da produgédo da Africa do Sul
que supera a producéo total do continente africano. Porém, a OICA
deduz um montante da produgdo declarada da Africa do Sul por
conta do problema de multipla contagem, derivado da presenca de
unidades de montagem de CKD nesse pais, para estimar a quanti-
dade produzida pelo continente africano.

do segmento analisado. Em primeiro lugar,
observa-se a perda de participagédo conjun-
ta dos paises desenvolvidos da América do
Norte (Estados Unidos e Canadd), apesar da
persisténcia de sua importancia no ranking
mundial. Enquanto Estados Unidos e Cana-
da foram responsaveis por mais da metade
da produgao mundial de veiculos comerciais
leves em 2000 (54,8%), sua participagao con-
junta reduziu-se sensivelmente para 38,1%
em 2009 (ano de auge da crise) voltando a
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41,6% em 2011 (pds-crise), mas sem recu-
perar o peso atingido no inicio da década (Ta-
bela 1). No entanto, Estados Unidos, Canada
(e Meéxico) ainda ocuparam trés posigoes
entre 0s cinco maiores produtores mundiais
de veiculos comerciais leves no Ultimo ano
analisado.

Verifica-se, em segundo lugar, a reducéao
do peso da produgao dos paises desenvol-
vidos europeus no segmento analisado,
considerando que os principais produtores
(Espanha, Alemanha, Franca e lItalia) foram
responsaveis conjuntamente por 10,4% da
producao em 2000 passando a 7,9% em
2009 (auge da crise) e 9,5% em 2011
(p6s-crise). Ademais, o Japdo também
perdeu gradativamente posi¢coes no ranking
mundial, passando de 7,5% em 2000 para
6,5% em 2009 € 4,6% em 2011. No caso des-
se pals, ndo houve sequer um movimento de
recuperacao de sua participagao no periodo
pds-crise, como observado para o conjunto
dos paises europeus.

Por fim, nota-se o aumento da participa-
cao dos paises em desenvolvimento na pro-
ducao mundial de veiculos comerciais leves,
principalmente dos paises asiaticos, com
destaque para a China, que presenciou a ele-
vacao de sua participacao de 9,2% em 2000,
para 14,8% em 2009 € 11,7% em 2011, além
de outros paises, como Tailandia® e India, que
também se tornaram relevantes produtores
mundiais (Tabela 1). A China, inclusive, conse-
guiu ganhar participagdo em detrimento dos
demais produtores no ano em que os efeitos
deletérios da crise mundial foram mais senti-
dos pelos diversos paises. Ha de se destacar,
dentre os paises em desenvolvimento, o au-
mento da participacao do Brasil na produgao
mundial de comerciais leves, deixando a dé-
cima segunda posigao em 2000 (com 1,6%
do total) para alcancar a sétima posicao em
2011 (com 3,9%,).

A caracteristica de concentracao da pro-
dugdo mundial de veiculos comerciais leves
em algumas regides e paises, com aumento
da participacéao de paises em desenvolvimen-
to em detrimento da participagao dos paises
desenvolvidos da América do Norte e da Eu-
ropa, tem sido acompanhada pela concentra-
cao da produgao em um conjunto reduzido

5. Lembrando o elevado peso dos SUVs nos dados de produgéo de
comerciais leves do pais.

de empresas oriundas dos principais paises
produtores mencionados. As cinco principais
fabricantes foram responséaveis por 71,6% da
producao fisica mundial de comerciais leves
em 2000 (Tabela 2). Essa participacéo conjun-
ta reduziu-se bastante para 54,2% em 2010,
mas ainda representa mais da metade da
producdo mundial controlada por um grupo
limitado de empresas, cada vez mais inter-
nacionalizadas. Tais empresas tém concen-
trado sua producdo em poucos paises, reali-
zando, todavia, um movimento relativamente
recente de deslocamento de sua atividade
produtiva para paises em desenvolvimento,
especialmente da regido asiatica, mas com
participacao nao desprezivel de alguns pai-
ses latino-americanos, com relevante desta-
que para o Brasil (Tabela 3).

A lideranga dos Estados Unidos na pro-
ducao de comerciais leves torna-se bastante
evidente quando se observam as principais
empresas fabricantes mundiais. As trés
maiores do ranking no inicio (2000) e no fim
(2010) da década passada sao de origem nor-
te-americana (General Motors, Ford e Chrysler
— Tabela 2. Entretanto, houve reducao pela
metade de sua participacdo conjunta na pro-
ducao mundial: de quase 60% em 2000 para
30% em 2010. As empresas norte-america-
nas sentiram fortemente os efeitos da crise
financeira mundial e nao lograram se recupe-
rar no periodo seguinte, apesar de ainda se
manterem como as principais fabricantes de
comerciais leves do mundo. A Ford, que ha-
via atingido o primeiro lugar em 2000, com
producao de quase 3,3 milhdes de unidades
e quase 23% de participacao, sofreu forte re-
ves, caindo para a segunda posicao em 2010,
com algo préximo a 2 milhdes de unidades
produzidas e quase 15 % de participacdo. A
General Motors (GM) ultrapassou a Ford em
2010, apesar de ter também sofrido reducao
de producao (para 2,2 milhdes de unidades)
e de participacao (para 16,4%). A terceira
maior fabricante mundial de comerciais le-
ves, a Chrysler, depois da separacéo da Daimler
(2007), reduziu pela metade sua producao
ao se comparar os dados de 2010 com
os de 2000, atingindo a participacao de
9,2% da producao mundial no ultimo ano
analisado.

6. Para a grande participagéo das empresas norte-americanas no
segmento mundial de comerciais leves, contribui a elevada produ-
¢éo de SUVs reiteradamente mencionada neste documento. Esta
observacdo serve também para as empresas japonesas, diferen-
ciando-as das empresas europeias.
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‘ Tabela 2 — Principais empresas mundiais de ‘

(2000 e 2010) (em unidades produzidas € %)

‘ veiculos comerciais leves ‘

Empresas 2000 Empresas 2010
unidades % unidades %

1. Ford (EUA) 3.284.281 22,9 | 1. General Motors (EUA) 2.197.629 16,4
2. General Motors (EUA) 2.861.116  20,0|2. Ford (EUA) 1.962.734 14,7
3. DaimlerChrysler™ (EUA) 2.326.064 16,2 | 3. Chrysler (EUA) 1.231.383 9,2
4. Toyota? (Jap&o) 1.233.774 8,6 | 4. Toyota (Japao) 1.080.357 8,1
5. Nissan (Jap&o) 558.110 3,9|5. Nissan (Japao) 768.833 5,8
6. Mitsubishi (Japao) 507.801 3,5 | 6. Beijing Automotive (China) 570.720 4,3
7. Hyundai® (Coreia do Sul) 421.937 2,9 7. Fiat (Italia) 499.358 3,7
8. PSA Peugeot-Citroen (Franga) 385.442 2,7 | 8. Hyundai (Coreia do Sul) 393.701 2,9
9. Fiat (Italia) 339.186 2,4 |9. PSA Peugeot-Citroen (Franca) 390.714 2,9
10. Renault® (Franca) 325.323 2,3|10. Suzuki (Japao) 389.509 2.9
11. Suzuki (Jap3o) 260.286 1,8|11. Renault (Franca) 320.410 2,4
12. Volkswagen (Alemanha) 234.726 1,6 | 12. Dongfeng Motors (China) 239.098 1,8
13. Dongfeng Motors (China) 157.038 1,1| 13. Tata Motors (India) 236.967 1,8
14. Mazda (Jap&o) 129.523 0,9 | 14. Daimler AG® (Alemanha) 221.239 1,7
15. Gaz (Russia) 111.354 0,8 15. Volkswagen (Alemanha) 220.533 1.6
Total (5 maiores) 10.263.345 71,6 | Total (5 maiores) 7.240.936 54,2
Total® 14.336.070  100,0 | Total® 13.370.432 100,0

(1) Fusao DaimlerChrysler (até 2007); (2) Inclui Daihatsu e Hino; (3) Inclui Kia; (4) Inclui Dacia (italiana) e
Samsung (coreana); (5) Inclui Mercedes-Benz. (6) A producéao total das empresas foi retirada das bases
de dados correspondentes ao ano de 2000 e 2010, enquanto a producéo total por regides/paises para os
anos analisados foi retirada das bases de dados revisadas disponibilizadas em 2001 e 2011. Por tal motivo,

podem existir diferencas entre os totais.

Fonte: Elaboragao prépria com base em dados da OICA.

As empresas norte-americanas tém
concentrado sua producado nos Estados
Unidos, embora seja possivel observar
um deslocamento recente de sua produ-
cao para paises em desenvolvimento (Ta-
bela 3). A General Motors (GM), apesar de
ainda concentrar sua produgao na Améri-
ca do Norte-NAFTA (EUA, Canada e Mé-
xico), apresentou queda de participacao
conjunta da producéao realizada nos Esta-
dos Unidos e Canada acompanhada de
deslocamento da producao para palises
em desenvolvimento latino-americanos e
asiaticos (México, Brasil, China e Tailan-
dia). A presenca de producéo da GM na

regiao asiatica € um fendmeno recente,
que contribui para o incremento da parti-
cipacao dessa regido na produgcao mun-
dial. Em menor medida, o0 mesmo pode
ser observado no caso da Ford, a qual
concentrava quase que a totalidade de
sua producao nos Estados Unidos e Ca-
nadé no inicio da década de 2000, e que,
todavia, tem deslocado parte de sua pro-
ducgao para paises em desenvolvimento,
como Turquia e Brasil. A excecéao fica por
conta da Chrysler, que, depois da separa-
cao da Daimler, continuou concentrando
sua producado nos paises da América do
Norte-NAFTA.
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‘ Tabela 3 — Distribuicdo da producao de ‘
comerciais leves das principais empresas
mundiais por paises
(2000 e 2010) (em unidades produzidas e %) ‘

Empresas 2000 Empresas 2010

unidades % unidades %

1. Ford 3.284.281 100,0 | 1. General Motors 2.197.629  100,0
Estados Unidos 2.511.689 76,5| Estados Unidos 1.118.838 50,9
Canadé 393.965 12,0| Meéxico 455.325 20,7
Reino Unido 125.902 3.8| Canada 257.363 1,7
Bélgica 84.378 2,6| Brasil 120.080 5,5
México 72.848 2,2| China 79.687 36
Brasil 40.400 1,2| Tailandia 55.938 2,5

2. General Motors 2.861.116  100,0 | 2. Ford 1.962.734  100,0
Estados Unidos 2.228.165 77,9 Estados Unidos 1284696 65,5
Canada 323.034 11,3 Turquia 237198 12,1
México 258.137 9,0/ Canada 224607 1.4
Brasil 51.780 1.8 Brasil 84400 4,3

3. DaimlerChrysler™ 2.326.064  100,0 | 3. Chrysler 1.231.383  100,0
Estados Unidos 1358258 58,4| Estados Unidos 669099 54,3
Canada 413162 17,8 Canada 312125 25,3
México 363146 15,6| Meéxico 250159 20,3

Alemanha 118467 5,1

4. Toyota'? 1.233.774 100,0 | 4. Toyota 1.080.357 100,0
Japao 610.179 49,6| Tailandia 389.696 36,1
Estados Unidos 399.611 32,4 Japao 320.730 29,7
Indonésia 81.000 6.6| Estados Unidos 138.559 12,8
Tailandia 43.000 35| Africa do Sul 76.415 7.1
Africa do Sul 31.000 2,5 Argentina 59704 55
india 21.000 1,71 Meéxico 54048 5,0

5. Nissan 558.110  100,0 | 5. Nissan 768.833  100,0
Estados Unidos 227.146 40,7 China 267.038 34,7
Japao 183.296 32,8 Estados Unidos 164.607 21,4
Espanha 56.668 10,2 Tailandia 103.674 13,5
México 46.000 82| Espanha 93.676 12,2
Africa do Sul 24.000 4,3 Japao 54.304 7.1

(1) Fusao DaimlerChrysler (até 2007); (2) Em 2000, inclui Daihatsu e Hino.
Fonte: Elaboragao propria com base em dados da OICA.

As empresas japonesas tém tam-
bém conseguido destaque na producgao
mundial de comerciais leves (Tabela 2).
Toyota e Nissan mantiveram, respectiva-
mente, a quarta e a quinta posi¢des no
ranking de 2000 e de 2010, com reducgéao
de participacao, no caso da Toyota, € au-

7. Assim como mencionado para as empresas norte-americanas, as
empresas japonesas também se destacam no segmento mundial
de veiculos comerciais leves por conta da elevada participagéo da
produgdo de SUVs no segmento analisado. Isso ndo ocorre no caso
das empresas europeias.

mento, no caso da Nissan. Mitsubishi e
Mazda nao conseguiram permanecer no
grupo das 15 maiores empresas mundiais
de comerciais leves no final da década
(2010). Por sua vez, a Suzuki apresentou
ligeira ascensao, saindo da décima pri-
meira colocacao em 2000 (com 1,8%)
para a décima colocacao em 2010 (com
2,9%). Cabe esclarecer que as empresas
japonesas tém concentrado sua produ-
cao na regiao asiatica, porém, de forma
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crescente, fora de seu pais de origem
(Tabela 3). A participacao relevante das
empresas japonesas no ranking de pro-
ducdo mundial ndo contribui para colo-
car o Japao dentre os principais paises
produtores, pois elas continuam concen-
trando parte de sua producédo nos Esta-
dos Unidos, embora de forma mais mo-
desta do que no passado, e deslocando
outra parte da producao para paises em
desenvolvimento asiaticos, como China
e Tailandia, latino-americanos, como Ar-
gentina e México, e, inclusive, africanos,
como a Africa do Sul. Tal movimento
pode ser claramente observado no caso
da Toyota e da Nissan (Tabela 3).
Algumas empresas europeias tém garan-
tido posicoes importantes no ranking mun-
dial de producdo de comerciais leves (Fiat,
PSA Peugeot-Citroen, Renault, Daimler e
Volkswagen — Tabela 2). Elas tém concentra-
do sua producao em paises europeus, mas,
em alguns casos, observa-se um desloca-
mento para paises em desenvolvimen-
to, especialmente latino-americanos,
como o Brasil (Tabela 3). A maior mon-
tadora europeia de veiculos comerciais
leves, a Fiat, promoveu um significativo
deslocamento de sua producao para o
Brasil, que detinha 21% de participacao
em 2000 e passou a representar 34,7%
da producéo fisica da empresa italiana
em 2010, superando, inclusive, a parti-
cipacado das proprias plantas italianas
na producdo da empresa nesse Ultimo
ano analisado (de 29,5%). A producéao de
empresas francesas (PSA e Renault) esta
muito concentrada em paises europeus,
com participacao marginal de paises
em desenvolvimento. Somente Brasil e
Argentina, dentre os paises em desenvol-
vimento, assumiram participacao um pou-
co mais elevada na producdo da Renault
em 2010 (respectivamente 9,1% e 6,6%).
Por sua vez, as empresas alemas (Daimler
e Volkswagen) apresentaram comporta-
mentos diferenciados na década pas-
sada. Enquanto a producao da Daimler
concentrou-se crescentemente na Ale-
manha e em outros paises europeus, a
producdo da Volkswagen deslocou-se
para Brasil e Polonia, que atingiram rele-
vante participacao de, respectivamente,
33.1% e 22,7% em 2010, mesmo con-
siderando o elevado, embora cadente,

peso da producao realizada no proprio
pais de origem.

Cabe destacar que as empresas de
origem chinesa atingiram recentemen-
te participacdo significativa no ranking
dos principais fabricantes de veiculos
comerciais leves. Em 2010, a Beijing
Automotive atingiu a sexta posicao e a
Dongfeng Motors, a décima segunda
posicao (Tabela 2). A principal fabricante
chinesa no Ultimo ano analisado conse-
guiu ultrapassar tradicionais fabricantes
europeus e japoneses, que mantinham
pesos relevantes na produgcao de comer-
ciais leves no inicio da década (2000).
Além das duas empresas citadas, mui-
tas outras fabricantes chinesas se dedi-
caram a producao de comerciais leves.
A base de dados da OICA mostra que
onze empresas chinesas se juntaram as
duas maiores fabricantes do pais, tota-
lizando um pouco mais de 1,5 milhdes
de unidades produzidas de comerciais
leves em 2010. Todas as empresas chi-
nesas localizaram sua producdo exclu-
sivamente na China no Ultimo ano anali-
sado. Acrescentam-se as producoes de
empresas norte-americanas, japonesas
e europeias, recentemente deslocadas
para a China, totalizando algo em torno
de 400 mil unidades em 2010. Tudo isso
contribuiu para tornar o pais o segundo
maior produtor mundial de comerciais
leves no ano citado, como destacado an-
teriormente.

CAMINHOES

Considerando a producdo de cami-
nhoes pesados, destaca-se a lideranga
inconteste da Asia (Oceania), regiao res-
ponséavel por 42,7% da producao fisica
mundial de caminhées em 2000, atingin-
do um pico de 77,4% de participacao em
2009 e voltando a um patamar relativa-
mente menor, mas igualmente elevado,
de 74,5% em 2011 (Gréafico 3). Observa-se,
portanto, o significativo crescimento da
concentracao da oferta mundial de cami-
nhodes na regido asiatica ao longo da Ulti-
ma década em detrimento da regido eu-
ropeia, cuja participacao foi reduzida de
26,8% em 2000 para 8,9% em 2011, e
da regiao norte-americana, que também
apresentou participacdo decrescente de
25,6% em 2000 para 9,6% em 2011.

b
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‘ Grafico 3 — Produgao mundial de caminhdes ‘

(2000, 2004, 2008 a 2011) (em %)

‘ pesados por regides ‘
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Fonte: Elaboragao propria com base em dados da OICA.

Em 2011, os principais paises produto-
res de caminhbes pesados foram China,
Japéo, India, Estados Unidos e Brasil (Ta-
bela 4). Em meados da década de 2000, a
China havia assumido a lideranga da pro-
ducao mundial de caminhdes. O pais, que
detinha somente 4,1% da producao fisica
de caminhdes no inicio da década passa-
da, tornou-se responsavel pela fabrica-
cao de 1,7 milhdes de unidades em 2009,
concentrando mais da metade da produ-
cao mundial nesse ano de auge da crise
(55,3%). Sua participacao sofreu ligeira
reducdo, mantendo-se ainda em patamar
extremamente elevado, para 48,0% no
Ultimo ano analisado (2011). O segundo
lugar foi ocupado pelo Japdo com 12,8%
em 2011. Esse pals asiatico havia sido o
principal produtor de caminhdes no inicio
da década passada, com 32,8% de parti-

cipacao em 2000, mas sofreu grande re-
vés com a crise, atingindo a participacao
de 12,1% na producao mundial em 2009,
que nao conseguiu se elevar de forma
mais efetiva no comego da década atual.
Em terceiro lugar ficou a India, que con-
seguiu ultrapassar os Estados Unidos no
segmento de caminhdes, com um peso
de 8,1% em 2011. Os Estados Unidos
ainda mantiveram participacao relevante
de 5,9% no mesmo ano, porém distan-
tes do segundo lugar alcangado em 2000,
quando detinham 19,2% da producao
mundial de caminhdes. O Brasil também
assumiu papel de destaque no segmento
de caminhdes no Ultimo ano analisado,
pOiS ocupou a quinta posicao no ranking
internacional, com a fabricagdo de mais
de 200 mil unidades ou 5,4% da produ-
cao total mundial.
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‘ Tabela 4 — Principais regides/paises

produtores de caminhdes pesados
‘ (2000, 2008, 2009 e 2011) (em unidades
produzidas e %)

2000 2008 2009 2011
Regides/ Prqdugéo % Prqdugéo % Prgdugéo % Prqdugéo %
Paises (unidades) (unidades) (unidades) (unidades)
Europa 528.962 26,8 856.772 22,6 310.852 10,1 356.452 89
Austria 24.988 1.3 25.441 0,7 15.714 0,5 22.162 0.6
Bélgica 30.499 1.5 43.081 1.1 12.039 0.4 nd nd
Franca 55.102 2,8 69.761 1.8 25.325 0.8 48.260 1.2
Alemanha 142.586 7.2 257.396 6.8 89.403 29 nd nd
Italia 42.618 2,2 48.232 1.3 23.046 0,7 33.577 0.8
Paises Baixos 50.602 2,6 71.326 1.9 24.490 0.8 30.944 0.8
Espanha 22.586 1.1 73.883 2,0 25.707 0.8 53.532 1,3
Suécia 33.605 1.7 46.858 1.2 17.859 0.6 nd nd
Reino Unido 14.682 0,7 25.565 0,7 9.003 0,3 15.348 0.4
Russia 43.323 2,2 102.393 2,7 40.326 1.3 81.802 2,0
Belarus 14.134 0,7 26.291 0,7 10.470 0,3 21.843 0,5
Turquia 39.854 2,0 36.800 1.0 8.246 0.3 37.396 09
América — Nafta 506.173 25,6 342.873 9,1 202.739 6,6 383.009 9,6
Estados Unidos 378.884 19,2 224.648 5,9 132.283 4,3 236.679 5,9
México 81.002 4,1 83.006 2,2 59.135 1.9 136.678 34
Canada 46.287 2,3 35.219 0.9 11.321 0,4 9.652 0,2
América do Sul 85.638 43 208.368 5,5 163.780 5.3 258.963 6,5
Argentina 14.081 0,7 7.183 0,2 12.891 0,4 22.143 0,6
Brasil 71.657 3.6 167.330 4.4 123.633 4,0 216.270 5,4
Equador nd nd 20.381 0,5 8.448 0,3 15.374 0.4
Venezuela nd nd 9.069 0,2 15.558 0,5 5.176 0,1
Asia- Oceania 844.573 42,7 2.348.711 62,0 2.385.535 71,4 2.985.709 74,5
China 81.950 4,1 1.224.800 32,4| 1.704.407 55,3 1.923.839 48,0
india 63.786 3.2 202.575 54 154.878 5,0 325.067 8.1
Indonésia 6.079 0.3 81.332 2,1 55.766 1.8 120.522 3.0
Ird nd nd 34.113 09 29.130 09 33.860 0.8
Japéao 649.180 32,8 734.923 19,4 371.685 12,1 512.284 12,8
Coreia do Sul 30.738 1,6 30.470 0.8 37.219 1.2 27.580 0,7
Tailandia nd nd 13.018 0,3 10.930 0.4 14.466 0.4
Africa 11.677 0,6 28.810 0,8 17.492 0,6 25.7711 0,6
Africa do Sul 11.677 0.6 34.027 0.9 18.206 0.6 26.371 0,7
TOTAL 1.977.023 100,0 3.785.534 100,0 3.080.398 100,0 4.009.904 100,0

Fonte: Elaboragéo prépria com base em dados da OICAS.

Portanto, a mudanca na distribuicao da
producdo mundial de caminhdes pesados
ao longo da década de 2000 evidencia, de
forma muito mais clara do que no caso
dos veiculos comerciais leves, a elevada
concentracao geografica da oferta no pla-

8. Mesmo comentario da nota de rodapé da tabela 1.

no mundial e a perda de participacao con-
junta dos paises desenvolvidos da Amé-
rica do Norte e da Europa causada pelo
extraordinario aumento do peso da pro-
ducao asiatica, particularmente da China,
que assumiu a lideranca do segmento na
segunda metade da década passada, em
especial durante o ano de auge da crise
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financeira mundial (2009).

A concentragado da producao fisica
de caminhées em um grupo limitado de
empresas oriundas dos principais paises
produtores acompanha a caracteristica de
concentragao da fabricagcao mundial em
algumas regibdes e paises. As cinco princi-
pais montadoras de caminhdes pesados
detinham 57,6% da producéao fisica mun-
dial em 2000, enquanto as dez maiores
foram responsaveis por 84,7% no mes-
mo ano. Houve reducao da participacao
conjunta das cinco e das dez maiores
para, respectivamente, 37,2% e 48,6%

em 2010 (Tabela 5). No entanto, pode-se
afirmar que ainda existe concentracao da
producao de caminhoes pesados em um
grupo reduzido de empresas, apesar de
ser uma concentracao mais modesta do
que a observada no passado e, também,
no segmento de veiculos comerciais le-
ves. As fabricantes de caminhdes tém
concentrado sua producdo em poucos
paises. Em alguns casos com desloca-
mento de producédo para paises em de-
senvolvimento, principalmente asiaticos,
mas também latino-americanos, como
Brasil (Tabela 6).

‘ Tabela 5 — Principais empresas mundiais ‘
‘ de caminhdes pesados (2000 e 2010) (em ‘

unidades produzidas e %)

Empresas 2000 Empresas 2010
unidades % unidades %

1. DaimlerChrysler” (EUA) 254.977 23,2 | 1. Isuzu (Japao) 453.379 12,9
2. Fiat-lveco (Italia) 108.054 9,8 | 2. Daimler AG* (Alemanha) 306.903 87
3. PACCAR (EUA) 99.895 9,1 | 3. Toyota (Japéo) 204.282 5,8
4. Renault? (Franca) 87.719 8,0 | 4. Tata Motors (india) 171.454 4.9
5. Volvo (Suécia) 82.006 7.5 | 5. Volvo® (Suécia) 170.861 4,9
6. Navistar (EUA) 75.383 6,9 | 6. M.A.N.® (Alemanha) 112.048 3.2
7. M.AN. (Alemanha) 65.267 5,9 | 7. Fiat-lveco (Italia) 91.037 2,6
8. Isuzu (Japéao) 60.000 5,5 | 8. Nissan (Japao) 71.203 2,0
9. Scania®(Suécia) 51.409 4,7 | 9. Ford (EUA) 66.790 1.9
10. Mitsubishi (Japao) 45913 4,2 | 10. Dongfeng Motors (China) 58.778 1.7
Total (5 maiores) 632.651 57,6 | Total (5 maiores) 1.306.879 37.2
Total (10 maiores) 930.623 84,7 | Total (10 maiores) 1.706.735 48,6
Total” 1.098.305 100,0 | Total” 3.510.681  100,0

(1) Fusdo DaimlerChrysler (até 2007); (2) Em 2000, inclui Dacia (italiana) e Samsung (coreana); (3) Em 2008,
Volks assumiu o controle da Scania; (4) Inclui Mercedes-Benz; (5) Inclui Renault Trucks (desde 2001); (6)
Inclui Volks Caminhdes e Onibus (desde 2009). Em 2011, Volks oficializou compra da MAN. (7) A producéo
total das empresas foi retirada das bases de dados correspondentes ao ano de 2000 e 2010, enquanto a
producéo total por regides/paises para os anos analisados foi retirada das bases de dados revisadas dispo-
nibilizadas em 2001 e 2011. Por este motivo, podem existir diferengas entre os totais.

Fonte: Elaboragao propria com base em dados da OICA.
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Tabela 6 — Distribuigao da producao de
caminhoes pesados das principais empresas
mundiais por paises (2000 e 2010) (em

unidades produzidas e %)

Empresas 2000 Empresas 2010

unidades % unidades %

1. DaimlerChrysler 254.977  100,0 | 1. Isuzu 453.379 100,0
Estados Unidos 102.640  40,3| Japéo 168.611 37,2
Alemanha 92.835 36,4| Tailandia 127.113 28,0
Brasil 25.825 10,1 China 37.765 8,3
Canada 20.190 79| Indonésia 22.455 5,0
México 8.968 3,5

2. Fiat-lveco 108.054  100,0 | 2. Daimler AG® 306.903 100,0
Italia 40.640 37,6 Japédo 98.200 32,0
india 32.926 30,5 Alemanha 78.301 25.5
Espanha 156.071 13,9| Estados Unidos 68.912 225
Alemanha 13.495 12,56| Brasil 47.064 15,3

3. PACCAR 99.895 100,0 | 3. Toyota 204.282 100,0
Estados Unidos 50.622 50,7 Japéao 193.136 94,5
Holanda 28.902 28,9 Indonésia 9.074 4.4
Reino Unido 10.809 10,8 China 2.072 1,0

4. Renault? 87.719  100,0 | 4. Tata Motors 171.454 100,0
Franca 44.400 50,6 india 171.454  100,0
Estados Unidos 34562 394
Espanha 8.757 10,0

5. Volvo 82.006  100,0 | 5. Volvo® 170.861 100,0
Bélgica 30.486  37,2| Franca 29.702 17.4
Estados Unidos 23.395 28,5| Estados Unidos 26.382 15,4
Suécia 17.861 21,8 Bélgica 25.272 14,8
Brasil 4.5565 5,6 Suécia 21.300 12,5

Japéo 20.751 12,1
Brasil 18.365 10,7

6. Navistar 75.383 100,0 | 6. M.A.N.® 112.048 100,0
Estados Unidos 47.100 65,5| Brasil 57.422 51,2
Canada 18.972 25,2 Alemanha 29.891 26,7
México 9311 124| Austria 18.779 16,8

7. M.A.N. 65267 100,0 | 7. Fiat lveco 91.037 100,0
Alemanha 36.256 55,6 Italia 27.948 30,7
Austria 24952  382| China 26.547 29,2

Brasil 14.122 15,5
Espanha 9.599 10,5
Alemanha 7.762 8,5

(1) Fusdo DaimlerChrysler (até 2007); (2) Em 2000, inclui Dacia (italiana) e Samsung (coreana); (3) Inclui
Mercedes-Benz: (4) Inclui Renault Trucks (desde 2001); (5) Inclui Volks Caminhdes e Onibus (desde 2009).
Em 2011, Volks oficializou compra da MAN.
Fonte: Elaboragao prépria com base em dados da OICA.
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As empresas japonesas destacaram-se
na produgao mundial de caminhdes pesados
em 2010 (Tabela b). Isuzu, Toyota e Nissan
atingiram, respectivamente, a primeira (com
12,9%), a terceira (com 5,8%) e a oitava
(com 2,0%) posicdes no ranking de 2010.
Houve aumento de participacao para a Isuzu
e a Toyota ao longo da década passada, as
quais haviam assumido, respectivamente,
a oitava posicao (com 5,5%) e a décima
segunda posicao (com 3,3%) em 2000.
No caso da Nissan, houve redugdo de
participagcdo, mas avanco de posicdes no
ranking de 2000 para 2010. Mitsubishi
nao conseguiu manter-se como uma
grande montadora de caminhdes no final
da década (2010). As maiores fabricantes
japonesas de caminhdes concentraram a
totalidade de sua producéo em seu pais de
origem em 2000. Contudo, a Isuzu e, em
menor medida, a Toyota, tém deslocado
parte de sua producao para outros paises
asiaticos, como Tailandia, China e Indonésia
(Tabela 6). No caso da Nissan, a producao
estd localizada exclusivamente no Japao.
Portanto, ao contrario do observado para
os veiculos comerciais leves, a destacada
participacao das empresas japonesas no
ranking de producado mundial de caminhdes
pesados contribuiu para posicionar o
Japao na segunda colocacdo do grupo de
principais paises produtores.

Empresas europeias tém mantido
participacao relevante no ranking mundial
de producédo de caminhdes pesados (Tabela
5). A maioria delas ainda concentra sua
producdo em paises europeus. Algumas,
contudo, tém deslocado sua producéo para
paises asiaticos, como Japdo e China, e
para outros paises em desenvolvimento,
com claro destaque para o Brasil (Tabela 6).
A maior montadora europeia de caminhoes
pesadosem2010,aalemaDaimler AG, segue
concentrando sua producao na Alemanha e
nos Estados Unidos, mesmo depois de sua
separacao da Chrysler (2007), muito embora
de forma muito menos evidente do que no
inicio dos anos 2000. A empresa promoveu,
todavia, um importante deslocamento de
sua producdo para o Japao, que passou
a representar 32,0% de sua producao
fisica em 2010, superando, inclusive, a
participacao de suas plantas alemas e norte-
americanas nesse Ultimo ano analisado.
Ademais, houve aumento do peso da

produgao de caminhodes realizada no Brasil
(de 10,17% em 2000 para 15,3% em 2010).
O mesmo movimento pode ser observado
para a quinta colocada no ranking de 2010,
a empresa sueca Volvo (que assumiu 0s
negécios da Renault Trucks desde 2001),
pois, apesar de seguir concentrando sua
producgao na Europa e nos Estados Unidos,
tem também promovido um deslocamento
da producéao para o Japao e o Brasil, que
passaram a deter, respectivamente, 12,1%
e 10,7%, de sua producao fisica em 2010.
Por sua vez, a montadora alema, M.A.N.
(sexta colocada), e a italiana, Fiat-lveco
(sétima colocada), que também localizavam
sua producao fisica na Europa no inicio dos
anos 2000, deslocaram a maior parte de
suas atividades de produgao para o Brasil,
que assumiu 51,2% da producao fisica
da empresa alema e 155% da italiana
em 2010, e para a China, que se tornou
responsavel por 29,2% da producéo fisica
da Fiat no mesmo ano, ficando apenas
atrés da producao realizada em suas plantas
italianas.

As empresas norte-americanas também
detém importante participagao na producao
fisica mundial de caminhbdes pesados.
A Ford, que assumiu o nono lugar no
ranking de 2010 (com 1,9%), dividiu sua
producédo entre Brasil (47,7%), Estados
Unidos (45,0%) e Turquia (7,3%) (OICA). Em
2005, a empresa estava na décima terceira
colocacao do ranking de producdo mundial
de caminhdes (com 3,2% de participagao),
logrando, portanto, piorar sua participagao,
porém melhorar sua posicao, na segunda
metade da década passada. Nao havia dados
disponiveis de producdo para 0S grupos
PACCAR e Navistar na base da OICA para o
ano 2010, mas ambos se encontravam no
grupo dos 10 maiores fabricantes mundiais
de caminhdes pesados e concentravam
sua produgao nos Estados Unidos no inicio
da década passada. Enquanto o grupo
PACCAR continua concentrando a produgao
de suas principais empresas nos paises
desenvolvidos europeus e nos Estados
Unidos (PACCAR). O grupo Navistar tem
investido na internacionalizacdo de sua
producao ao longo dos anos 2000: formou
uma joint venture com uma empresa indiana
(Mahindra Navistar Automotives) em 2005,
com o objetivo de fabricar caminhdes
pesados na India (NAVISTAR), construiu
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uma fabrica de caminhdes em parceria com
a chinesa JAC Motors na China (KUTNEY,
2012), e anunciou a primeira fabrica de
caminhdes no Brasil para 2013, onde ja
produz motores (REIS, 2011).

Por fim, empresas de origem indiana
e chinesa assumiram papel relevante na
produgao mundial de caminhdes pesados
em 2010, concentrando a produgao em seus
paises de origem. A empresa indiana Tata
Motors saiu da décima primeira colocacao
com 3,5% de participagao no ranking de
2000 e alcancou a quarta colocacdo com
4,9% em 2010 (Tabela ). Toda a produgao
da Tata esta localizada na India (Tabela 6).
Por suavez, aempresa chinesa Dongfeng
Motors atingiu a décima posicao com
1,7% de participagdao no ranking dos
principais fabricantes de caminhoes
pesados em 2010, concentrando
toda sua producdo na China. A base
de dados da OICA mostra mais dez
empresas chinesas, que se juntam a
maior fabricante de caminhdes do pais

para totalizar um pouco mais de 220 mil
unidades produzidas de caminhdes em
2010. A producao de todas as fabricantes
chinesas de caminhdes pesados esta
localizada exclusivamente na China no
Ultimo ano analisado. Devem-se somar
as producdes fisicas de empresas
japonesas, como Isuzu e Toyota, e
europeias, como a Fiat, recentemente
deslocadas para a China, totalizando
quase 300 mil unidades em 2010. Essa
quantidade de producao das empresas
que constam na base de dados da OICA
certamente contribuiu para transformar
0 pais no maior produtor mundial de
caminhoées pesados em 2010, mas nao
consegue explicar o enorme volume
total de producao realizada na China
nesse ano. Isso provavelmente significa
a existéncia de um grande numero de
empresas chinesas de menor porte, que
produzem localmente e que se tornaram
conjuntamente responséaveis pela maior
parte da producao do pais.

2.2. COMERCIO MUNDIAL DE VEICULOS COMERCIAIS

A observacdo do comportamento do
valor das exportacdes mundiais de veicu-
los comerciais, incluindo comerciais le-
ves e caminhdes pesados, ao longo dos
anos 2000 permite destacar a tendéncia
de crescimento até 2008, a queda loca-
lizada no ano de auge da crise mundial
(2009) e a recuperacao a partir de 2010
(Gréafico 4)°.

As exportagdes mundiais de veiculos
comerciais saifram de um patamar de US$
52,2 bilhdes em 2001 para US$ 113,4 bi-
Ihoes em 2011. O valor médio anual das
exportagcdbes mundiais foi de US$ 84 bi-
Ihdes e seu crescimento médio anual fi-
cou em torno de 10% no periodo 2001-
2011. Cumpre detalhar, entretanto, as
oscilacdes anuais escondidas nos dados
medios. Houve evidente desaceleracao
do crescimento do valor das exportagdes

9. Os dados de comércio mundial de comerciais leves e caminhdes re-
ferem-se ao codigo NCM 8704 (“veiculos automdveis para transporte de
mercadorias”), que inclui: NCM 87041 (caminhdes basculante (ou dum-
pers) concebidos para serem utilizados fora de rodovias); NCM 87042
(veiculos com motor de pistéo, de ignicao por compressao, de peso em
carga maxima nao superior a 5 toneladas: 870421; de peso superior a 5
toneladas e ndo superior a 20 toneladas: 870422; e de peso superior a
20 toneladas: 870423) e NCM 87043 (veiculos com motor de pistéo, de
ignicao por centelha, de peso em carga maxima nao superior a 5 tonela-
das: 870431; de peso superior a 5 toneladas: 870432; e outros: 870490).

de veiculos comerciais em 2008 por conta
da eclosao da crise mundial (para 2,2%),
seguida de expressiva contragdo em
2009 (-43,0%), certamente associada aos
efeitos adversos da crise sobre o comér-
cio internacional em geral, e, especifica-
mente, sobre as transacbes envolvendo
veiculos comerciais. A recuperacao veio
no biénio seguinte (2010-2011), quando
as exportagdes voltaram a crescer a taxas
significativas (respectivamente, 38,1% e
21,5%), sem lograrem, contudo, alcancar
os valores comercializados anualmente
no biénio (2007-2008). Portanto, as expor-
tacoes mundiais de veiculos comerciais
contrairam-se sensivelmente com a eclo-
sao da crise, sem que a recuperagao no
periodo pds-crise conseguisse restabele-
cer, a0 menos por enquanto, os valores
comercializados do periodo pré-crise.
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Grafico 4 — Evolucao das exportacoes ‘
‘ mundiais de veiculos comerciais ‘

(2001-2011) (em US$ milhdes)
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Nota: Dados referem-se ao codigo NCM 8704 (“veiculos automoveis para transporte de mercadorias”).
Fonte: Elaboragao propria com base em dados do International Trade Centre (INTRACEN).

Uma das caracteristicas do comércio
mundial de veiculos comerciais é o predo-
minio das exportagdes de veiculos “mais
leves” (de peso em carga méxima nao su-
perior a 5 toneladas'™), os quais tém sido
responsaveis por uma participagao anual
média no total dos valores exportados de
64,2% no periodo 2002-2011. Os veiculos
de peso intermediario (de peso em carga
maxima superior a 5 toneladas, mas nao
superior a 20 toneladas') assumiram a
segunda posicao na lista dos principais
produtos exportados em termos de valor,
com participacédo anual média de 16,4%
no mesmo periodo (UN Comtrade).

O comércio mundial de veiculos comer-
ciais também pode ser caracterizado pela
concentragcdo em um conjunto reduzido e
relativamente estavel de paises exporta-
dores, com crescente participagao de pai-
ses asigticos emergentes, como Tailandia
e China, a partir dos anos 2000.

O grupo dos principais paises exporta-
dores de veiculos comerciais, com base
no valor das exportacoes, tém se manti-
do reduzido e concentrado, além de re-
lativamente estavel, mas com algumas

10. Somatodrio da NCM 870421 (veiculos com motor de pistédo, de
ignicdo por compresséo, de peso em carga maxima nao superior
a 5 toneladas) com a NCM 870431 (veiculos com motor de pistao,
de ignigéo por centelha, de peso em carga maxima nao superior a
5 toneladas).

11. NCM 870422 (veiculos com motor de pistdo, de ignigdo por

compressdo, de peso em carga maxima superior a 5 toneladas e
néo superior a 20 toneladas).

mudancas importantes em suas posicoes
relativas, ao longo dos Uultimos anos. Os
dez maiores paises exportadores mantive-
ram uma participagdo conjunta em torno
de 80% até meados da década de 2000 e
por volta de 70% na segunda metade da
década até 2011 (INTRACEN). Ademais,
praticamente 0os mesmos paises ocupa-
ram as dez primeiras posi¢cdes no ranking
de maiores exportadores mundiais no pe-
riodo analisado (2001-2011).

No comeco da década de 2000 (2001),
o Canada ocupava a posigao de lideranca
(17,0%), seguido pelo México (12,4%), Ale-
manha (11,3%), Estados Unidos (10,8%) e
Japéo (9,8%) (Tabela 7). O Brasil ocupava
a vigésima sexta posicao no ranking dos
principais exportadores mundiais, com re-
duzida participagao (0,9%). A China figura-
va em 33° lugar, com participagdo margi-
nal (0,1%). Cumpre lembrar que Canada,
México e Alemanha mantinham participa-
cao relativamente mais reduzida na produ-
cao fisica mundial de veiculos comerciais
no inicio da década, enquanto lideravam
0s valores exportados no plano mundial,
0 que pode indicar produgao e exporta-
cao de veiculos comerciais de maior va-
lor agregado e/ou exportacao de veiculos
oriundos de unidades de montagem CKD
gue nao sao contabilizados como produ-
cao domeéstica. O caso dos Estados Uni-
dos e do Japao parece ser diferente. Fo-
ram os grandes lideres da producao fisica
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mundial de veiculos comerciais leves e
caminhodes pesados, respectivamente, no
inicio da década, mas os paises assumi-
ram uma menor participacao no valor das
exportacdbes mundiais, indicando uma

producao voltada ao mercado interno, o
que pode ser o caso norte-americano, e/
ou o predominio da exportacdo de veicu-
los de menor valor agregado, em ambos
0S Casos.

‘ Tabela 7 - Principais paises exportadores de ‘

(2001, 2008 € 2011)

‘ veiculos comerciais ‘

2001 2008 2011

Paises mili'hsffes % |Paises milljhsﬁ$es % | Paises milljhsﬁ$es %

1. Canadé 8.891,7 17,0 | 1. Alemanha 14.743,3 12,4 | 1. EUA 16.024,0 14,1
2. México 6.444.,3 12,4 |2. EUA 12.745,1 10,8 | 2. México 12.466,3 11,0
3. Alemanha 5.881,2 11,3 | 3. Japéo 12.053,7 10,2 | 3. Alemanha 11.916,7 10,5
4. EUA 5.658,1 10,8 | 4. Espanha 7.437,5 6,3 |4.Japao 11.266,6 9,9
5. Japao 5.113,8 9,8 |5. México 7.298,6 6,2 |5. Espanha 6.178.6 5,4
6. Franca 2.801,5 54 |6. Italia 6.731,1 5,7 |6. Tailandia 5.360,8 4,7
7. Espanha 2.669,4 5,1 | 7. Tailandia 5.451,6 4,6 |7. Itélia 5.068,8 4,5
8. Italia 2.453,5 4,7 |8. Franca 5.407,6 4,6 |8. Franca 4.059,4 3,6
9. Bélgica 2.415,8 4,6 |9. Turquia 5.165,6 4,4 | 9. Turquia 3.963,7 3,5
10. Reino Unido 1.306,4 2,5 |[10. Holanda 41114 3,56 |[10. China 3.878,0 3,4
26. Brasil 483,7 0,9 |18. Brasil 2.176,0 1,8 |16. Brasil 2.189,9 1,9
33. China 61,3 0.1 [12.China 3.714,5 3.1

Mundo 52.155,5 100 | Mundo 118.549,4 100 | Mundo 113.372,3 100

Nota: Total da NCM 8704 (870421, 870422, 870423, 870431, 870432 e 870490).

Fonte: INTRACEN.

Considerando as exportacdes anuais
de veiculos comerciais no periodo 2001-
2011, observa-se que atingiram seu auge
em 2008, quando o valor de suas expor-
tacdes mundiais alcangou a cifra de US$
118,5 bilhdes (Grafico 4). Alemanha assu-
miu a lideranga das exportagcdes mundiais
(12,4%), mas continuou com participagao
comparativamente mais modesta na pro-
ducao fisica de veiculos comerciais. Es-
tados Unidos e Japao galgaram, respecti-
vamente, a segunda (10,8%) e a terceira
posicdo (10,2%) em 2008 (Tabela 7). Os
paises citados continuaram grandes lide-
res da producéo fisica mundial, mas nao
apresentaram ganhos expressivos de par-
ticipacdo nas exportacoes mundiais na
comparacao com o inicio da década de
2000. No caso dos Estados Unidos, man-
teve-se de forma mais clara a distancia
entre a elevada participacdo na producao
fisica mundial e o menor peso relativo no
valor das exportagoes mundiais de veicu-
los comerciais, a indicar provéavel predomi-

nio do destino interno da producao local e/
ou menores valores unitarios de produtos
exportados.

Alguns paises europeus mantiveram
bom posicionamento no ranking de paises
exportadores de 2008: Espanha (6,3%),
Itélia (5,7%) e Franca (4,6%). Turquia e
Holanda assumiram posicdes importan-
tes na lista dos dez maiores exportadores
mundiais (com 4,4% e 3,5%, respectiva-
mente). No caso da Turquia, com pesos
similares no ranking de producao fisica e
de exportagcdes mundiais. Cabe destacar
também o surgimento da Tailandia na lista
dos maiores exportadores mundiais de ve-
iculos comerciais (com 4,6%), associado
a sua crescente importancia na lista dos
maiores produtores mundiais. Sua pro-
ducao parece destinada primordialmente
ao mercado externo. Por sua vez, a China
apresentou ganhos expressivos de partici-
pagao nas exportagdes mundiais de veicu-
los comerciais em 2008, passando a assu-
mir a décima segunda colocacao (3,1%).
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No mesmo ano, seu posicionamento no
ranking da producdo mundial foi muito
superior, indicando que sua produgao do-
méstica tende a privilegiar o mercado in-
terno. Este também é o caso do Brasil, que
melhorou sua posi¢ao no ranking mundial
de producéo fisica de forma mais vigorosa
do que no ranking de paises exportadores,
onde assumiu participacdo ainda modesta
em 2008 (1,8%).

Entre 2008 e 2011, houve queda das
exportacbes mundiais de veiculos comer-
ciais devido a perda de dinamismo da ati-
vidade econémica e do comércio mundial
por conta da persisténcia dos efeitos ad-
versos da crise internacional. Em 2011, a
lideranca das exportagcdes mundiais de ve-
fculos comerciais manteve-se no mesmo
grupo reduzido de paises, com algumas
mudancas relativas (Tabela 7). Os Estados
Unidos aumentaram sua participacéo, pas-
sando a ocupar a primeira posicao (com
14,1%). México voltou a assumir a se-
gunda colocagéao (com 11,0%). Tailandia
e Turquia mantiveram-se em posicoes de
destaque. A China entrou no grupo dos
dez maiores exportadores, assumindo a
décima colocacdo com pequeno aumen-
to de sua participacao (para 3,4%) no ulti-
mo ano considerado. Brasil teve um redu-
zido ganho relativo, assumindo a décima
sexta posicao do ranking de maiores ex-
portadores, responséavel por quase 2% de
participagcdo em 2011.

Ao resumir algumas informacgodes da
producao e das exportacoes mundiais de
veiculos comerciais ao longo da década

de 2000, nota-se concentracao tanto da
producao quanto das exportacdées mun-
diais em algumas regides e, dentro de-
las, em um conjunto limitado de paises,
com aumento de participacao de paises
em desenvolvimento (especialmente
asigticos, com destaque para a China).
Observou-se, também, que 0os maiores
produtores também foram os maiores ex-
portadores. Alguns paises apresentaram
uma participagao na producgao fisica mun-
dial mais elevada do que a participacao
nos valores das exportacbes mundiais,
como Estados Unidos, China e o préprio
Brasil, indicando producao voltada ao
mercado interno e/ou o predominio da
exportacdo de veiculos de menor valor
agregado. Qutros paises apresentaram,
ao contrario, participagcdo mais importan-
te nas exportagdées mundiais do que na
producéao fisica, como Canada, México e
a maioria dos paises europeus, indican-
do producao e exportacao de veiculos
comerciais de maior valor agregado e/
ou exportacéao de veiculos montados em
regime CKD nao contabilizados como
producao domestica. No caso especifico
da producdo mundial, pode-se perceber
a concentracao da fabricagcao de comer-
ciais leves e de caminhdes pesados em
algumas empresas provenientes dos
principais paises produtores. Além disso,
notou-se que as principais empresas tém
concentrado sua produgao em poucos
paises, com ampliacao recente de partici-
pacao de unidades produtivas localizadas
na regiao asiatica.
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| 3. CARACTERIZACAO E ANALISE DO DESEMPENHO DOS

LEVES E CAMINHOES

Esta secdo apresenta as principais carac-
teristicas e analisa o desempenho dos seg-
mentos brasileiros de veiculos comerciais
leves e caminhdes a partir da década de
2000. Destacam-se 0s principais elemen-
tos que caracterizaram 0s segmentos no
periodo recente, a evolucao da producéo e
de sua insercao comercial internacional e

| SEGMENTOS BRASILEIROS DE VEICULOS COMERCIAIS

os principais desafios tecnologicos e regu-
latorios que se colocam para as empresas.
Vale observar que a mesma ressalva que
foi feita na secéo anterior se coloca para a
analise dos segmentos brasileiros de veicu-
los comerciais leves e de caminhdes, uma
vez que nem sempre & possivel separa-los
da cadeia automotiva como um todo.

3.1. PRODUGAO E COMERCIO EXTERNO DE COMERCIAIS

LEVES E CAMINHOES

Os dados de volume de produgao divul-
gados pela ANFAVEA, mesmo que nao seja
possivel fazer a segmentacao da industria
automobilistica pelo valor da producéo,

‘ Tabela 8 — Producao de auto veiculos ‘
‘ montados (2000-2011) (em unidades) ‘

mostram o expressivo crescimento da fa-
bricagao de veiculos automotores na déca-
da de 2000, nos diversos segmentos que
compdem a industria no Brasil (Tabela 8).

Ano Automdveis Comerciais leves Caminhoes Onibus Total

2000 1.284.944 228.489 71.114 21.301 1.605.848
2001 1.376.444 199.408 77.251 21.419 1.674.522
2002 1.371.013 172.973 68.354 21.450 1.633.790
2003 1.374.245 208.206 77.785 24.479 1.684.715
2004 1.686.818 308.5659 104.792 25.008 2.124.177
2005 1.869.261 345.908 113.228 29.366 2.3567.763
2006 1.914.918 356.061 103.340 29.374 2.403.693
2007 2.270.144 386.361 133.791 34.983 2.825.279
2008 2.410.201 438.547 163.681 38.202 3.050.631
2009 2.487.881 437.104 120.994 30.021 3.076.000
2010 2.584.690 566.982 189.941 40.530 3.382.143
2011 2.519.389 615.711 223.388 49.373 3.407.861

Fonte: ANFAVEA. Anuario Estatistico.

Pela tabela, pode-se verificar que a pro-
ducao de veiculos automotores atingiu o
patamar de 3,4 milhdes de unidades em
2011, com imenso destaque para o Seg-
mento de automoveis, cuja producao su-
perou o patamar de 2,5 milhées de uni-

dades no mesmo ano. J& a producgao de
veiculos comerciais leves experimentou
uma elevacdo superior a duas vezes e
meia seu valor inicial, de modo a atingir
mais de 600 mil veiculos em 2011. O cres-
cimento da producao de caminhdes tam-
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bém foi bastante expressivo, da ordem de
trés vezes, o que resultou em uma produ-
cao de mais de 220 mil veiculos em 2011.

Os dados da Anfavea permitem tam-
bém verificar o volume de producao por
tipo de combustivel utilizado (Tabela 9).

‘ Tabela 9 — Producéo de veiculos comerciais ‘
‘ leves por tipo de combustivel ‘

(2000-2011)

Ano Gasolina Etanol Flexivel Diesel

2000 155.165 678 - 79.318
2001 149.101 3.626 - 62.209
2002 120.064 8.572 - 51.225
2003 144.959 3.191 9.411 59.141

2004 183.049 1.216 49.801 84.285
2005 183.120 8.198 81.735 92.583
2006 161.285 17 142.574 75.332
2007 121.102 - 217.186 74.257
2008 99.017 - 258.707 101.487
2009 62.888 - 299.333 87.675
2010 99.834 - 370.953 112.287
2011 107.966 - 385.341 139.056

Fonte: ANFAVEA. Anuério Estatistico.

Considerando somente a producao
de veiculos comerciais leves, a pro-
ducao de veiculos movidos a gasolina
reduziu-se no periodo 2000-2011, sain-
do de pouco mais de 155 mil veiculos
para 107 mil. Por outro lado, verificou-se
um expressivo crescimento de veiculos
movidos a etanol ou com sistema bicom-
bustivel, que chegou a marca de 385 mil
velculos em 2011, e de veiculos movi-
dos a diesel, que quase dobrou no peri-

odo analisado. Esses dados evidenciam
dois fenbmenos importantes. Primeiro, a
consolidacao de um expressivo mercado
de veiculos comerciais leves movidos a
partir do sistema bicombustivel, assim
como ocorreu com os automéveis. Se-
gundo, a importancia do diesel como
combustivel para esse tipo de veiculo'?.
Os dados da Anfavea ainda permitem
verificar os volumes de automoéveis ex-
portados pelo Brasil (Tabela 10).

12. Em parte, a elevada participacéo do diesel como combustivel de
veiculos comerciais leves deve-se a uma importante caracteristica do
mercado brasileiro, uma vez que a legislagdo ndo permite o uso des-
se combustivel em veiculos de passeio. Assim, o uso de diesel como
combustivel fica restrito aos veiculos comerciais leves. Porém, parte
dos veiculos comerciais leves que utilizam diesel como combustivel
séo utilizados para transporte de mercadorias, especialmente nos
nucleos urbanos, onde as restrigdes para o uso de caminhdes vem
crescendo expressivamente no Brasil. Outra parte do consumo deve-se
a carros de luxo do tipo SUVs (Sports Utility Vehicles).
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‘ Tabela 10 — Exportacdes brasileiras de ‘

(em unidades)

‘ autoveiculos montados (2000-2011) ‘

Ano Automaéveis Comerciais leves Caminhoes Onibus Total

2000 206.672 65.857 8.745 4.629 285.903
2001 196.348 40.172 6.562 5.190 248.272
2002 219.768 35.290 5.291 5.368 265.707
2003 310.063 64.387 11.685 6.693 392.828
2004 425.898 107.346 23.216 9.182 565.642
2005 541.704 136.875 33.632 12.952 724.163
2006 458.766 129.622 34.350 10.739 633.477
2007 467.136 118.615 38.052 10.759 634.562
2008 422.679 101.358 34.829 9.716 568.582
2009 286.210 65.434 10.851 5.528 368.023
2010 374.841 97.529 21.182 9.202 502.754
2011 413.183 105.387 27.034 7.730 553.334

Fonte: ANFAVEA. Anuério Estatistico.

De acordo com os dados da Anfavea, as
exportacoes de veiculos automotores alcan-
caram 16,2% da producéao em ndmero de
unidades em 2011. No segmento de veicu-
los comerciais leves, essa participagdo era

de 17,1%, enquanto no de caminhdes era de
12.1% no mesmo ano. Porém, os dados da
balanca comercial brasileira de autoveiculos,
extraidos da Secex, mostram déficits comer-
ciais crescentes desde 2009 (Tabela 11).

‘ Tabela 11 — Exportagdes e importagdes de

‘ autoveiculos (2001-2011) (em US$ milhdes) ‘

Ano Exportacgoes Importagoes Saldo Comercial
2001 2.640,1 2.017,0 623,10
2002 2.633,4 1.093,6 1.639,90
2003 3.566,5 828,05 2.738,50
2004 4.950,7 880,4 4.070,30
2005 7.076,8 1.360,6 5.726,20
2006 7.320,7 2.633,6 4.687,10
2007 7.800,3 4.083,5 3.716,80
2008 8.409,6 6.865,3 1.5644,30
2009 4.621,1 6.971,1 (2.350,00)
2010 6.909,6 10.869,5 (3.959,90)
2011 7.656,8 14.709,4 (7.052,60)

Fonte: Secex, extraido da ANFAVEA. Anuério Estatistico.

Os déficits comerciais crescentes de
autoveiculos decorrem, principalmente,
da elevacao expressiva das importagoes,
gue quase atingiram o patamar de US$ 15
bilhdes em 2011. Por esse motivo, mes-
mo que as exportacoes tenham se manti-
do em um patamar relativamente elevado,

da ordem de cerca de US$ 7 bilhoes, os
déficits comerciais nos Ultimos anos tém
sido crescentes.

Interessante notar também o valor mé-
dio dos veiculos exportados pela indUstria
brasileira — mesmo que nao seja possivel
separar os dados de valor das exportacdes
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por segmento de produto. O valor médio
dos veiculos automotores exportados é
de US$ 13,8 mil por unidade, expressiva-
mente inferior aos pregos praticados no
Brasil. Essa diferenca se deve, em parte,
aos impostos indiretos que sao desonera-
dos nas operagdes de vendas ao exterior,
mas também a possivel pratica de transfer
pricing pelas empresas e ao patamar das
provaveis margens de rentabilidade prati-
cadas pelos fabricantes.

Isso decorre de uma caracteristica
importante da indlstria automotiva bra-
sileira: seus principais atores sao firmas
multinacionais. As principais empresas
produtoras de comerciais leves e cami-
nhoes no pais sao:

eDaimler Mercedes-Benz: a empresa ale-
ma possui uma importante participacao
no mercado brasileiro, e suas unidades
produtivas também abastecem os mer-
cados regionais.

eFord: a empresa estadunidense atua no

Brasil com sua divisdo de caminhdes

desde 1957 e concentra sua atuacao

no segmento de veiculos comerciais
leves.

eVolkswagen: a empresa alema possui
uma participacao importante no mer-

cado brasileiro de caminhdes leves e

foi a pioneira em adotar a estratégia de

consoércio modular em sua fabrica de

Resende, no estado do Rio de Janeiro.

oFiat: através de sua subsidiaria Iveco, a
empresa italiana Fiat € uma das princi-
pais empresas a produzir veiculos com
motores a diesel. Sua linha de cami-

nhoes é responséavel por cerca de 80%

do faturamento da Iveco no Brasil.

eScania: a empresa sueca esta presen-

te no mercado doméstico desde 1957

e concentra sua atuacado no Brasil na

fabricagdo de caminhdes e 6nibus pe-

sados, mercado em que possui uma
participacao importante.
eVolvo: de origem sueca, também atua

no mercado de caminhodes pesados. O

Brasil representa o terceiro maior mer-

cado mundial da empresa no segmento

de caminhdes pesados.

eAgrale: € uma empresa brasileira espe-
cializada na producéo de veiculos co-
merciais leves, entre eles caminhodes,
onibus e maquinas agricolas.

Nesse sentido, ao contrario do que
pode ser verificado em outros paises em
desenvolvimento como China e India, no
Brasil ndo houve a formacéo de empresas
domésticas, de capital nacional, na ca-
deia automotiva. Os principais atores sdo
filiais de empresas estrangeiras, cujas ati-
vidades no Brasil se restringem aos pro-
cessos de manufatura, com especial des-
tague a montagem, e algumas atividades
restritas de engenharia de produtos.

A analise do comportamento especi-
fico do segmento de caminhdes e Oni-
bus' no periodo 2007-2010 contribui
para detalhar o desempenho de um dos
segmentos estudados neste documen-
to. Os dados gerais apresentados mos-
tram seu desempenho recente e sua
importancia econébmica para a industria
brasileira (Tabela 12).

13. Nao foi possivel separar o segmento de caminhdes do de 6ni-
bus, pois os dados da Pesquisa Industrial Anual (PIA) — Empresa,
fornecidos pelo IBGE, ndo permitem sua desagregacéo.
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‘ Tabela 12 — Dados gerais do segmento ‘

(2007-2010)

‘ brasileiro de caminhées e 6nibus ‘

Nomenclatura Versao 2.0 2007 2008 2009 2010
Numero de Empresas 19 17 31 17
Pessoal ocupado em 31/12 24.663 26.793 25.971 28.974
Salarios (R$ Mil de 2010%) 1.706.289 1.927.799 1.777.066 2.039.638
Receita Liquida de Vendas (R$ Mil de 2010**) 28.917.931 39.442.985 25.527.951 37.823.857
Valor Bruto da Producéo Industrial (R$ Mil de 2010%**) 25.284.478 37.700.077 22.868.084 36.055.930
Custos das Operacdes Industriais (R$ Mil de 2010**) 17.443.539 23.975.944 14.319.5636 21.147.501
Valor da Transformacao Industrial (R$ Mil de 2010%*¥) 7.840.938 13.724.131 8.5648.548 14.908.429
Ativo imobilizado - Valor aquisi¢ées (R$ Mil de 2010**) 990.370 807.043 526.316 511.019
Ativo imobilizado - Valor melhorias (R$ Mil de 2010%*¥) 9.931 12.900 3.745 4.859
Ativo imobilizado - Valor baixas (R$ Mil de 2010%*¥) 174.639 317.320 162.905 178.092
Variagdo do ativo imobilizado (R$ Mil de 2010%**) 825.662 502.623 367.156 337.786

Nota: Dados referem-se ao codigo CNAE 292 (“fabricacao de caminhdes e 6nibus”).
*Deflator: IPCA/IBGE. **Deflator: Deflator da IndUstria de Transformacéo (SCN).

Fonte: Elaboracéo propria com base em PIA-Empresa/IBGE.

No ano de 2010, o segmento de cami-
nhoes e dnibus era composto de 17 empre-
sas que geraram quase 30.000 empregos
diretos, com faturamento proximo de R$ 40
bilhdes. Segundo dados do Cadastro Cen-
tral de Empresas (CEMPRE/IBGE), as quatro
maiores empresas responderam por 79,9%
do pessoal ocupado em 2010, enquanto as
12 maiores concentraram 99,4% do pessoal
ocupado no mesmo ano. Pode-se constatar,
portanto, que a concentragao econdémica no
segmento analisado é bastante elevada.

Além disso, € possivel analisar a evolu-

cao dos principais indicadores da industria,
como Pessoal Ocupado, Receita Liquida de
Vendas, Valor da Transformacao Industrial e
Investimentos (variacdo do ativo imobiliza-
do).

Considerando inicialmente a evolugao do
Pessoal Ocupado no segmento brasileiro de
caminhodes e 6nibus (Grafico 5), verifica-se
aumento no volume de emprego no perio-
do recente, de 2007 a 2010. Além disso, tal
expansao superou a taxa de crescimento do
emprego na industria de transformacéao no
mesmo periodo.



Relatério de Acompanhamento Setorial

|30

‘ Grafico 5 — Evolucao do Pessoal Ocupado ‘
‘ no segmento brasileiro de caminhdes e ‘

Onibus (2007-2010)
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Fonte: Elaboragéo prépria com base em PIA-Empresa/IBGE.

No que se refere a Receita Liquida de
Vendas, é possivel perceber oscilacoes im-
portantes (Grafico 6). A Receita Liquida de
Vendas da indUstria de caminhoes e 6ni-
bus expandiu-se em 2008, de forma mais
intensa do que a da indUstria de transfor-

magao; retraiu-se em 2009, como resul-
tado da crise que se abateu na economia
internacional com reflexos no Brasil; mas
voltou a subir em 2010, novamente de for-
ma mais acentuada do que a observada
para a industria de transformacéo.

‘ Grafico 6 — Evolucao da Receita Liquida ‘
‘ de Vendas do segmento brasileiro de ‘

caminhoes e 6nibus (2007-2010)
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Fonte: Elaboracéo propria com base em PIA-Empresa/IBGE.
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Ainda, a anélise dos dados do Valor
da Transformacao Industrial permite ob-
servar comportamento semelhante no
periodo 2007 a 2010, uma vez que o
crescimento do Valor da Transformacéao

Industrial é interrompido pela crise de
2009. Todavia, 0 segmento tem apresen-
tado desempenho superior ao da induUs-
tria de transformagao em todo o periodo
analisado (Grafico 7).

‘ Grafico 7 — Evolucao do Valor da Transformacao ‘

caminhodes e 6nibus (2007-2010)
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Fonte: Elaboracéo prépria com base em PIA-Empresa/IBGE.

Por fim, os investimentos do segmento
de caminhdes e Onibus, aqui medidos pela
variacao liquida do ativo imobilizado (soma
de aquisicdes com melhorias subtraindo-se
as baixas no ativo imobilizado), apresen-
taram comportamento descendente no
periodo 2007-2010 (Tabela 12). Os investi-
mentos foram expressivos em 2007, che-
gando a atingir R$ 825,7 milhdes, mas se
reduziram ao longo dos anos seguintes.
No biénio 2008-2009, os investimentos
provavelmente sentiram, de forma mais
acentuada, os efeitos da crise econémica
mundial. Ainda houve pequena reducao
dos investimentos de 2009 para 2010 (de
R$ 367 milhdes para R$ 338 milhdes), que
atingiram patamares distantes daquele
observado em 2007. Em termos gerais, o

desempenho dos investimentos do seg-
mento de caminhdes e 6nibus foi decep-
cionante no periodo analisado.

Portanto, o comportamento do seg-
mento brasileiro de caminhdes e Onibus
foi favoravel ao longo dos Ultimos anos ao
se analisar o emprego, a receita liquida de
vendas e o valor da transformacao indus-
trial, inclusive superando o desempenho
da indUstria de transformacao brasileira.
Para tal comportamento, contribuiu o
substancial crescimento da producao de
veiculos no Brasil ao longo de toda a déca-
da de 2000, como previamente destacado.
Contudo, os investimentos apresentaram
comportamento decepcionante, colocan-
do duvidas sobre a sustentacao do cresci-
mento em futuro préximo.

o b
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3.2. PRINCIPAIS TENDENCIAS TECNOLOGICAS

E DE MERCADO

Estudo do CGEE (CGEE, 2009) identifi-
cou as principais tendéncias tecnolégicas
e de mercado da indUstria automotiva bra-
sileira e mundial. Parte dessas tendéncias,
como ficard claro, referem-se especifica-
mente a veiculos leves (automodveis), mas
muitas delas representam tendéncias ge-
rais que exercerao impactos sobre a pro-
ducao de automdveis, mas também de
comerciais leves e de caminhdes™.

Entre as tendéncias mais importantes
identificadas pelo estudo, 13 foram enu-
meradas, como se segue:

1. Elevacao da participacao de veiculos
mais compactos, eficientes e silenciosos
no mercado consumidor de veiculos.

2. Expansdo do consumo de veiculos
elétricos, especialmente entre os veiculos
leves, por conta do aumento da eficiéncia
dessa fonte de energia e do rebaixamento
dos custos.

3. Intensificagdo da oferta de novas
fontes de energia, como biocombustiveis,
eletricidade e hidrogénio.

4. Aumento do consumo de veiculos
cujos projetos tenham apelo “verde”.

5. Crescimento e consolidacdo da Chi-
na como maior fabricante mundial de ve-
fculos.

6. Maior acesso a eletricidade.

7. Intensificacdo da demanda por novas
solugdes de propulsao em virtude da ele-

vacao da “dependéncia energética”.

8. Elevacao mais que proporcional das
vendas de veiculos nos paises em desen-
volvimento.

9. Incremento da participacao dos bio-
combustiveis e do gas natural.

10. Persisténcia da instabilidade na pro-
ducao e no suprimento de petréleo.

11. Elevacdo do consumo de biocom-
bustiveis, que apoia a transicao da “Era do
Petréleo” para a “Era do Hidrogénio”.

12. Aquisicao de empresas no exterior
por parte das fabricantes brasileiras de au-
topecas.

13. Surgimento de uma montadora bra-
sileira de automaoveis, que vai ganhar pre-
sencga internacional.

Dentre os fatores apontados pelo estu-
do, muitos deles tratam do problema de
energia. Outros fatores tratam da estrutu-
ra de oferta e outros referem-se a dinami-
ca competitiva da indUstria, incorporando
elementos da demanda por veiculos, em
geral, e por caminhdes e comerciais le-
ves, em particular. Outros ainda tratam
das principais tendéncias tecnolégicas
da industria automotiva. Esses pontos
precisam ser hierarquizados, de modo a
separar tendéncias de curto, médio e lon-
go prazos.

3.3. DESAFIOS REGULATORIOS

Um dos principais desafios que a in-
dustria automotiva vem enfrentando nas
Ultimas décadas, que é convergente com
as tendéncias tecnolégicas e de mercado
apresentadas na segao anterior, esta rela-
cionado com a necessidade de reducao
do impacto ambiental associado ao uso
dos veiculos automotores.

Na verdade, com o intuito de atender as
regras ambientais crescentemente mais

14. Como ja foi apontado na discuss@o do cenario mundial, sdo
escassos os estudos que fazem uma separacdo mais clara entre
as tendéncias na industria de veiculos leves e de caminhdes. Mais
do que isso, muitos dos estudos sequer fazem a separagéo entre
automoveis e comerciais leves, dado que a categoria comerciais
abarca ndo apenas veiculos de transporte como também veiculos
de passeio de grande porte, em especial as chamadas SUV.

rigorosas, os veiculos comerciais leves e
caminhdes tém se tornado cada vez mais
versateis e menos poluentes. A esses
fatores, devem-se adicionar os crescen-
tes problemas relacionados a mobilidade
urbana e a necessidade de abastecimento
de centros urbanos cada vez mais den-
samente povoados e com problemas ex-
pressivos de circulacdo de pessoas e de
mercadorias.

Um marco importante desse processo
ocorreu em abril de 2012, quando passou
a vigorar no Brasil a fase P7 do Programa
de Controle da Poluicdo do Ar por Veiculos
Automotores (PROCONVE). A chamada
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fase P7 equivale ao padrédo Euro 5, vigen-
te na Comunidade Europeia desde 2009,
que estabeleceu limites para a emissao de
Oxido de nitrogénio e de material particu-
lado'®. Deve-se apontar, no entanto, que a
adocgao dessa norma no Brasil vai equipa-
rar o pals aos padrdes internacionais por
apenas um periodo bastante curto, uma
vez que sera adotada a norma Euro 6 nos
paises europeus em janeiro de 2014, ainda
mais restritiva no que se refere a emisséo
de gases poluentes e de material particu-
lado.

A adogao efetiva das melhorias previs-
tas na legislacao brasileira esta sujeita a
condicionantes importantes relacionados
ao funcionamento do mercado brasileiro
de caminhodes.

Em primeiro lugar, deve-se ter em men-
te a elevada idade média da frota de cami-
nhoes no Brasil, uma vez que, de acordo
com dados da Agéncia Nacional de Trans-
portes Terrestres (ANTT), mais de 1/3 da
frota de caminhdes no Brasil tem idade
superior a 20 anos e 17% da frota possui
mais de 30 anos. Todavia, a demanda por
caminhodes no Brasil pode ser dividida cla-
ramente em dois segmentos distintos, e
que possuem dindmica competitiva mui-
to diferente: o mercado de empresas de
frotas e o de caminhoneiros autbnomos.
As empresas de frotas sdo os principais
compradores de caminhdes novos, como
mostra a reduzida idade meédia dos vei-
culos das empresas'’s. Por outro lado, os
caminhoneiros autbnomos, que sdo res-
ponsaveis por parcela expressiva da frota
de caminhbes no Brasil, adquirem basi-
camente caminhdes usados, nos quais a
adocao de equipamentos antipoluentes é
quase insignificante. Assim, as medidas
que visam a restricao de emissao de po-
luentes tém efeitos bastante reduzidos no
curto prazo por conta da idade média bas-
tante elevada da frota de veiculos de carga
no Brasil".

Em segundo lugar, outro condicionante
importante € a qualidade do combustivel
diesel usado no Brasil. A Petrobras, prin-
cipal fornecedora de diesel no mercado

15. Esse novo padréo de emisséo de poluentes estabelece um grau
maximo de emissdo de monoxido de carbono em 1,5 g/kWh; de
hidrocarbonetos em 0,46 g/kWh; de 6xido de nitrogénio em 2 g/kWh
e de material particulado em 0,02 g/kWh.

16. Ainda de acordo com dados da ANTT, a idade média dos cami-
nhdes que pertencem a caminhoneiros auténomos é de 19,3 anos
e dos que pertencem as empresas € de 8,4 anos (dados de 2011).

brasileiro de atacado, anunciou a expan-
sao das vendas de diesel dos tipos  S-10
e S-b, que possuem teor de enxofre mais
baixo e reduzem as emissdes de poluen-
tes. Além disso, a empresa declarou que
pretende extinguir até 2013 o uso do die-
sel S-1800 no Brasil e substitui-lo pelo
S-500, especialmente para o uso em vei-
culos de transporte coletivo.

De todo modo, nao se pode negar a
importancia das questdes relacionadas a
legislacdo ambiental e seus impactos so-
bre a dindmica competitiva do mercado de
caminhodes e de veiculos comerciais leves.
Mesmo que o Brasil tenha adotado essas
restricoes com certo atraso em relagao as
experiéncias internacionais, parece certo
que havera pressoes crescentes para que
os veiculos sejam mais eficientes em ter-
mos energéticos e menos poluentes.

Outro condicionante importante da di-
namica competitiva do segmento de cami-
nhoes e de veiculos comerciais leves diz
respeito ao crescente problema de mobi-
lidade urbana, especialmente nas grandes
cidades brasileiras. Esse problema fez
com que algumas cidades — como Sao
Paulo — criassem uma categoria especifica
para denominar os veiculos permitidos de
circular nas grandes cidades, os Veiculos
Urbanos de Carga (VUC). Nesse contexto,
a falta de espaco para a circulagao de ve-
fculos, de pessoas e de mercadorias, mo-
tivou o poder publico local a adotar me-
didas restritivas para a circulacdo desses
veiculos nos grandes centros urbanos.

Na cidade de Sao Paulo, por exemplo, a
legislacao define os VUCs como veiculos
com capacidade de carga superior a 1,5
tonelada e com medidas maximas de lar-
gura de 2,2 metros e comprimento de 6,7
metros. Para a circulagao na cidade de Sao
Paulo, os veiculos precisam inicialmente
realizar um cadastro junto a prefeitura da
cidade. Porém, a permissao de circulacao
& restrita a perimetro especifico chama-
do de Zona Maxima de Restricao de Cir-
culagao (ZMRC), que compreende uma
area de cerca de 100 km? que envolve as
principais vias de circulacdo da cidade. Na

17. Além disso, deve-se apontar que por conta da adogao das me-
didas antipoluentes da fase P7 do PROCONVE, diversas empresas
de frotas de caminhdes anteciparam suas compras de renovagéo
de frota, como mostram as expressivas vendas de caminhdes no
ano de 2011 (ver dados ANFAVEA). De fato, as empresas fabrican-
tes de caminhdes justificaram aumento nos precos de seus produ-
tos em 2012 por conta do cumprimento dos requisitos da legislagao.

o b
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pratica, esse segmento de mercado envol-
ve velculos de 3,5 a 7 toneladas de carga,
mas precisam ser de pequeno porte para
atender as medidas maximas previstas na
legislacao.

Além disso, outro efeito da adogao das
medidas de restricao a circulagdo de veicu-
los pesados foi o crescimento das vendas

de furgdes que, nos Ultimos 5 anos, atingiu
a participacao de 90% no segmento de vei-
culos que transportam de 3,5 a 5 toneladas
de carga. Além da praticidade relacionada
a circulacao dos furgdes nos centros urba-
nos, outro fator de estimulo ao crescimen-
to das vendas foi a auséncia de exigéncia
de habilitacao especial para conduzi-los.



Relatério de Acompanhamento Setorial |

| 4. DESAFIOS PARA A COMPETITIVIDADE DOS

| SEGMENTOS BRASILEIROS DE VEICULOS

COMERCIAIS LEVES E CAMINHOES

A analise da competitividade dos seg-
mentos de veiculos comerciais leves e
de caminhodes no Brasil permite destacar
trés pontos principais que representam
0s principais desafios competitivos para
as empresas e que devem ser objetos de
acoes de politicas publicas.

Em primeiro lugar, é preciso destacar
a regulamentacao ambiental relacionada ao
uso mais eficiente de combustivel. Em
convergéncia com a experiéncia interna-
cional, vém-se adotando no Brasil agdes
que objetivam a reducao da emissao de
poluentes nos combustiveis utilizados
em veiculos em geral, com destaque aos
veiculos comerciais leves e caminhoes,
em que o uso de diesel como combus-
tivel tem participacao bastante importan-
te. Nao resta dulvida que, nos préoximos
anos, essa legislacao deve ser reforcada
e aprimorada, de modo que as empresas
que compdem a cadeia automotiva e de
combustiveis no Brasil sejam impelidas a
apresentar ao consumidor produtos me-
nos agressivos ao meio ambiente. Isso
vai exigir esforcos de adaptacdo dos vei-
culos a essas condicbes “ambientalmen-
te” mais adequadas e o desenvolvimento
de novos produtos que atendam a esses
anseios expressos na legislacao e na re-
gulamentacao.

O segundo desafio a ser ressaltado,
que diz respeito especificamente ao seg-
mento de caminhdes, é a elevada idade
média da frota, que decorre de caracteris-
ticas especificas do mercado brasileiro,
pois grande parte da frota de caminhdes
em circulacao no Brasil possui mais de 20
anos e pertence a caminhoneiros autdno-
mos. Esse é um condicionante importante
das acoes de politicas voltadas ao segmen-
to, que precisa ser levado em considera-
cao, por exemplo, nas medidas de adogao
de combustiveis menos poluentes.

Por fim, uma questao crescentemen-
te importante dentro da dindmica com-
petitiva dos segmentos aqui analisados
diz respeito a mobilidade urbana, que tem
efeitos sobre todo o mercado de veiculos
automotores, mas especialmente sobre o
mercado de veiculos comerciais leves e
caminhdes. Algumas cidades brasileiras
ja adotaram medidas restritivas a circula-
cao de veiculos pesados nas éareas urba-
nas e, em adicao, pode-se observar uma
tendéncia bastante clara de elevacao de
restricoes dessa natureza. No caso bra-
sileiro, essas medidas j& vém exercendo
impacto importante no mercado, como
mostra o crescimento das vendas de fur-
gdes, que sao utilizados sobretudo para
cargas leves dentro dos centros urbanos.
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