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Resumo: O objetivo deste artigo é contribuir para o avanco da pesquisa sobre as Cadeias Globais de
Valor (CGVs) no pais. Neste artigo sera apresentado o conceito de Cadeia Global de Valor, as possiveis
estratégias de atuacio dentro das CGVs, e as implicacoes dos novos arranjos de producao em torno das
CGVs. Sera apresentado também o papel do Brasil e sua inser¢do no novo ambiente do comércio
internacional e de CGVs. Finalmente, é apresentado o estudo de caso da industria aeroespacial brasileira
para ilustrar as possibilidades de inser¢do de empresas brasileiras nas CGVs.
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Abstract: The purpose of this article is to contribute to the advancement of research on Global Value
Chains (GVCs) in Brazil. In this article the concept of Global Value Chain will be presented, as well as
the possible strategies of action within GVCs, and the implications of new production arrangements
around the GVCs. It will also be presented the role of Brazil and its insertion in the new environment of
international trade and GVCs. Finally, the case study of the Brazilian aerospace industry is presented to
illustrate the possibilities of insertion of Brazilian companies in GVCs.
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Introducao

O papel do comércio internacional no fomento ao desenvolvimento econémico
tem sido amplamente debatido, e perpassa as varias teorias explicativas do comércio
internacional. O fio condutor comum a estas teorias é que o comércio pode contribuir
para o crescimento economico ao expandir os mercados, facilitar a competicao,
disseminar conhecimento, contribuir para a elevacdo do nivel de renda, e gerar
empregos (IPEA, 2010, p. 70).

De fato, o comércio internacional tem sido o principal motor do crescimento
global, de convergéncia de renda e de redugao da pobreza. Paises em desenvolvimento
e emergentes tém se beneficiado de oportunidades de transferéncia de tecnologia e de
se submeter a transformacoes estruturais de suas economias através da integragao pelo
comércio internacional nas Gltimas décadas (CANUTO, 2016).

Por outro lado, nas ultimas décadas o Brasil vivenciou uma perda significativa
da participacao da industria de transformacdo em sua economia. Tendo atingido um
pico de 21,6% do PIB em 1985, caiu para apenas 10,9% do PIB em 2014. Tal processo
de desindustrializacao também ocorreu na maioria dos paises desenvolvidos, embora
tenha ocorrido apenas apo6s terem atingido um patamar de renda per capita mais
elevado, e o setor de servicos se beneficiou sobremaneira de tal processo. Por outro
lado, paises do Sudeste Asiatico como Indonésia, Coreia, Tailandia, dentre outros, tém
visto sua industria crescer nesses ultimos anos de forma vertiginosa.

O caso brasileiro chama atencao, pois tal fendmeno, que ja vinha se delineando
desde meados da década de 1980 e se intensificou no pos-crise de 2009, expoe varios
problemas estruturais que a economia do pais apresenta. O pais é uma das economias
mais fechadas do mundo, considerando seu volume de comércio em relacao ao seu PIB,
tem um elevado custo de produc¢ao em relacao a sua produtividade, além de apresentar
gargalos de infraestrutura e um sistema tributario prejudicial (LOHBAUER, 2014;
CANUTO, FLEISCHHAKER e SCHELLEKENS, 2015). Deste modo, a perda de
participacao da industria tem contribuido para a redu¢ao do potencial de crescimento
do pais, sendo que boa parte da mao-de-obra é absorvida pelo setor de servicos que
exige baixa qualificacao e produtividade.

Além disso, as fortes perdas sofridas pela induastria diante de uma competigao
acirrada impactaram fortemente a pauta exportadora do pais, que hoje é
majoritariamente composta por produtos primarios. Tais perdas levaram o pais a
acumular grandes déficits na balanca de manufatura no passado recente, explicando a
deterioracao do saldo comercial que o Brasil apresentou apos a crise financeira de
20009, e que vem mostrando recuperacao principalmente devido a recessao econdmica
iniciada em meados de 2014 (CANUTO & FLEISCHHAKER, 2015) que reprime a
demanda por produtos estrangeiros, gerando uma pressao positiva na balanca
independente do desempenho das exportacoes.

Algumas alternativas para a reversao desse quadro em que o pais e a industria
nacional se encontram tém surgido recentemente. Dentre elas, tém ganhado
notoriedade e uma atencdo especial as possibilidades de insercao das empresas
brasileiras nas Cadeias Globais de Valor (CGVs). Podem ser apresentadas como um
conjunto de processos e atividades que sao necessarias para a concepcao, producao e
entrega de um produto ao consumidor final, sendo executadas dentro de uma firma ou
por mais de uma firma. O termo global sinaliza que a cadeia de valor possui tipicamente
etapas de producao em varios paises (BALDWIN, 2013).

Embora ja apresente de maneira desenvolvida no ambiente internacional, a
pesquisa sobre as CGVs no pais ainda se encontra em estagio inicial. O objetivo
principal deste artigo é contribuir para o avanco da pesquisa sobre as Cadeias Globais
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de Valor no pais. Iremos discorrer desde a sua concepc¢ao tedrica, passando pela
avaliacdo do momento em que o mundo verificou o adensamento deste tipo de relacao
entre paises e empresas, bem como avaliar o cenario brasileiro para tal fenémeno.

Como justificativa para tal estudo, é importante ressaltar que cada vez mais os
paises em desenvolvimento tém avaliado a possibilidade de integracdo de suas
empresas em CGVs como uma das formas para a promocao do comércio internacional
e do desenvolvimento economico. O enfoque das CGVs, que originalmente era voltado
para a analise de relacoes entre algumas empresas operando em setores especificos,
tem gradualmente sido expandido nos ultimos anos para a dimensao nacional,
abordando também a discussao de estratégias de insercao internacional do Brasil e de
desenvolvimento economico nacional e regional.

A crescente atencao dada a este tema tem incluido também o desenho de
politicas industriais mais adequadas para uma melhor insercio das empresas
brasileiras nas CGVs. O interesse na formulacao de politicas publicas para uma
insercdo em cadeias de valor é estimulado pela hipbtese de que a fragmentacao
internacional da producao abriria espaco para que a nossa economia capture etapas ou
tarefas produtivas de maior valor agregado, além de adentrar em etapas que antes nao
participavamos, contribuindo para um maior crescimento do pais. Isso configuraria
uma estratégia positiva de industrializacdo em um contexto de maior abertura da
economia e de insercdo internacional, em contraposicio as antigas politicas de
substituicdo de importacoes que buscavam promover a implantacdo de parques
industriais.

Este estudo esta dividido em cinco partes. Além desta introducao, na se¢ao 2 é
apresentado o conceito de Cadeia Global de Valor, as estratégias de atuacao dentro das
CGVs, a importancia do conceito e as implicagdes dos novos arranjos de producao em
torno das CGVs. Na sequéncia, apresenta-se o papel do Brasil e sua insercao no novo
ambiente do comércio internacional e de CGVs. Ja na se¢ao seguinte é apresentado o
estudo de caso da industria aeroespacial brasileira (e da Embraer, em particular) para
ilustrar as possibilidades de insercao de empresas brasileiras nas CGVs. Finalmente,
serao apresentadas as consideracoes finais deste estudo.

2. Producao Internacional e as Cadeias Globais de Valor (CGVs)

Diversas tendéncias relacionadas a evolucdo recente das economias
desenvolvidas e emergentes impuseram uma série de mudangas nos arranjos
produtivos internacionais. Em especial, o aparecimento das redes de producao
internacionais se revelou particularmente importante para explicar a tendéncia mais
recente de internacionalizacio da producio (TOLEDO e SA PORTO, 2005).

Numa rede internacional de producao, as pecas e componentes frequentemente
atravessam fronteiras varias vezes antes que a montagem do produto final seja
concluida. A empresa pode produzir em um pais onde a mao de obra e os custos de
producdo em geral sdo mais baixos, reexporta os componentes para outro pais onde
outra etapa de producao ¢é executada, até que o produto final é exportado para varios
mercados (BALDWIN, 2011). Assim, uma verdadeira cadeia de producao
multinacional é criada.

Uma ampla gama de paises tem buscado ativamente uma maior integracao
nestas redes internacionais de producao. Grande parte dos fluxos de producao e
investimentos do mundo tem se deslocado para o leste asiatico, uma vez que a regiao
tem propiciado as condicoes para o seu desenvolvimento (BACKER e MIROUDOT,
2013). Canuto (2014) mostrou que cadeias de valor internacionais com a producao
fragmentada tém sido mais frequentes entre paises vizinhos, em particular entre paises
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da Asia, o que criou na regido varios clusters (arranjos produtivos) industriais e redes
regionais de producao.

Mostrou também que, se por um lado acordos regionais de liberalizacdo do
comércio tiveram um papel importante no aparecimento de tais redes, o fator principal
para explicar o aparecimento de tais redes é a possibilidade de minimizac¢ao de custos
de tempo (time costs). Em um ambiente no qual as melhorias nas tecnologias de
tecnologia de informagao e comunicacgao (TICs) fazem com que a producao seja agil no
esquema just-in-time (JIT), e onde as mudancas de desenho de projetos dos produtos
sao frequentes, o tempo de envio de componentes se torna uma variavel crucial.

E é neste contexto que surgem as Cadeias Globais de Valor (CGVs). As CGVs
podem ser apresentadas como um conjunto de processos e atividades necessarias para
a concepc¢ao, producao e entrega de um produto ao consumidor final, sendo as varias
etapas executadas dentro de uma firma, ou, em geral, por mais de uma firma. O termo
global sinaliza, por sua vez, que a cadeia de valor possui etapas de producdo em
diferentes paises. Assim, nota-se que a CGV é uma redefinicdo do conceito de rede
internacional de producio definida anteriormente (e.g., TOLEDO; SA PORTO, 2005).

Com o objetivo de minimizar os custos para o sistema como um todo, em cada
atividade da cadeia produtiva fabrica-se os insumos de acordo com especificacoes
previamente descritas e planejadas. Note que, enquanto na cadeia de valor tradicional
as atividades sao em sua maioria realizadas por uma mesma empresa (PORTER, 1985),
em uma CGV as atividades sdo realizadas por empresas diferentes e em paises
diferentes. Vale ressaltar que cada cadeia produtiva costuma ter uma unidade principal
(a empresa lider), que coordena a cadeia e especifica o que deve ser produzido, por
quem e quando.

Dentro das CGVs, as empresas apresentam variadas estratégias para
desmembrar os seus processos de producao. Uma delas consiste em delegar uma etapa
da producao a uma filial em outro pais, através do Investimento Direto Externo (IDE)
vertical ou Offshoring — em outras palavras, uma filial, ligada verticalmente a matriz,
produz um insumo a ser usado em outra etapa na cadeia produtiva da multinacional
(FENDT, 2014). Outra estratégia é terceirizar a etapa de producao a uma firma
independente localizada em outro pais, conhecida como terceirizacdo estrangeira ou
Outsourcing internacional. Se tal terceirizacdo se der a uma firma dentro do proprio
pais, temos um Outsourcing doméstico. Finalmente, se uma empresa terceirizada local
repassar parte ou a totalidade de seu trabalho a outra empresa localizada fora do pais,
também independente das demais empresas do processo, temos uma estratégia de
terceirizacao internacional ou Sourcing internacional (MOTTA, 2015).

Nesta nova forma de organizacdo internacional da producdo, o papel das
empresas fornecedoras tem ganhado destaque na cadeia produtiva de um setor.
Anteriormente, as empresas fabricantes desenvolviam e montavam os produtos, ao
passo que os fornecedores contribuiam apenas com o fornecimento de componentes.
Neste novo arranjo, os fornecedores ganham uma importancia maior nos elos de
montagem, testes e servicos de pés-venda da CGVs. Hoje, sdo os fornecedores, nao
mais as empresas lideres, que realizam uma parte significativa dos novos
investimentos que os paises em desenvolvimento atraem (CNI, 2014), uma vez que, ao
atender a multiplos clientes, os fornecedores globais geram negocios suficientes para
justificar investimentos intensivos em capital que envolvem requisitos minimos de
escala.

A principal importancia das CGVs no desenvolvimento econémico nacional e
regional, sobretudo do setor industrial, esta no fato de que sem as redes internacionais
de producao, as economias emergentes teriam de dominar processos de producao
completos para efetivamente competirem nos mercados mundiais (BALDWIN, 2011).
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Contudo, ao se inserirem nestas cadeias produtivas globais, as empresas nos paises em
desenvolvimento podem participar de uma ou mais etapas da producao de um bem
final. Essa participacdo confere aos paises novas oportunidades de diversificar a sua
producao e o comércio internacional (BID, 2014, p. 15).

De fato, hoje o modelo mais “facil” de insercao internacional para uma empresa
de um pais em desenvolvimento é o de se juntar a uma cadeia global de producao ja
existente, fato evidenciado pela rapida industrializacdo de paises asiaticos como
Tailandia, Cingapura, Indonésia, Malasia, e China utilizando tal estratégia, servindo
como um “atalho” as tecnologias mais fronteiricas. Tais paises viram sua participacao
na inddstria mundial saltarem de 10% para 31% entre 1997 e 2013, enquanto o papel
da producdo em paises desenvolvidos encolheu de 60% para 39% no mesmo periodo
(BID, 2014, p.17).

Neste sentido, a insercao nas CGVs ¢é vista como uma nova forma de
industrializacdo e de estratégia de desenvolvimento econdémico. O crescimento
econdmico de um pais teria uma guinada positiva, a medida que suas empresas se
especializam em determinadas atividades e tarefas integradas a uma cadeia produtiva
global. A inser¢ao de empresas de paises em desenvolvimento em CGVs j4 existentes é
possivel, uma vez que neste caso as barreiras de entrada seriam menores. Além disso,
tal insercdo pode fazer com que tais empresas consigam obter sucesso como
exportadoras em um tempo e custos mais curtos (MOTTA, 2015).

Esta estratégia impulsiona o desenvolvimento de capacidades industriais para
uma ampla gama de paises em desenvolvimento, a medida que possibilita a insercao
de suas empresas e um possivel upgrading destas empresas. Por upgrading devemos
entender como a capacidade de uma empresa ou economia em se tornar mais habil e
evoluir para a exploracao de nichos econémicos mais rentaveis e/ou tecnologicamente
mais sofisticados e intensivos em conhecimento (BARRIENTOS; GEREFFI; ROSSI,
2011). O upgrading possibilita que as empresas de paises em desenvolvimento
melhorem progressivamente sua competitividade e se aproprie de etapas da cadeia de
valor que detenham um maior valor agregado. A China durante muitas décadas foi a
“fabrica americana” distante do solo norte-americano, e agora comeca a encabecar,
sobretudo na parte de desenvolvimento de tecnologia, suas préprias cadeias globais.

Finalmente, é importante notar que a insercdo das empresas de paises em
desenvolvimento nas CGVs exige a adocdo de politicas comerciais distintas da préatica adotada
na segunda metade do século XX pela maioria destes paises. Enquanto naquele século, tais
paises adotaram préaticas protecionistas, a insercao nas CGVs exige uma politica comercial mais
liberal a medida que ocorre um fluxo maior de importacdo de insumos, componentes e de IDE,
bem como o maior fluxo de exportacdo de produtos acabados. E importante ressaltar que esta
nova politica comercial exige, além de um maior acesso a mercados, uma maior eficiéncia na
gestdo de fronteiras e aduaneira, uma melhor disponibilidade de infraestrutura logistica e de
servigos, e um melhor ambiente de negocios e regulatorio (OLIVEIRA, 2015).

3. O Brasil e a Insercao no Comércio Internacional e nas CGVs

As duas primeiras décadas do século XXI tém sido um periodo de grandes
mudancas no pais. A entrada da China na OMC em 2001 foi um divisor de aguas; o
Brasil se beneficiou significativamente disto, uma vez que o pais asiatico entrou no
mundo como forte demandante de commodities produzidas no pais, sobretudo o
minério de ferro e a soja. Com o crescimento na China (mas também em outras partes
do mundo) e do grande aumento da demanda por produtos basicos, o saldo comercial
brasileiro saltou de US$ 13,2 bilhoes em 2002 para US$ 46,5 bilhoes em 2006

IGepec, Toledo, v. 21, n.1, p. 10-27, jan./jun. 2017.

15



(MOTTA, 2015). O forte aumento da demanda por estes produtos impulsionou os
precos das exportacoes brasileiras, que gerou um aumento do PIB e da renda nacional.
Além disso, causou um aumento da arrecadacdo do governo por diversas frentes,
possibilitando a implantacao de politicas ptiblicas de distribuicao de renda.

Por outro lado, tais ganhos de renda também aumentaram a demanda por
produtos estrangeiros; as importacoes cresceram rapidamente e derrubaram o saldo
da balanca comercial para US$ 29,8 bilhoes em 2011 (MOTTA, 2015). A politica de
estimulos a demanda adotada a partir deste ano nao encontrou na oferta a rapidez e
competitividade para atendé-la, abrindo espago para a importacido de produtos
estrangeiros, sobretudo asiaticos, que procuravam novos mercados apds a crise
internacional de 2008/2009, a qual reduziu boa parte do acesso aos mercados dos
paises desenvolvidos. Os produtores brasileiros também sofreram com esta nova
restricao de demanda, sofrendo tal impacto negativo em seu saldo comercial.

O forte desempenho da economia brasileira ja em 2010 veio acompanhado de
um aumento da liquidez mundial para os mercados emergentes, além da pressao da
demanda chinesa sobre os precos das commodities, aumentando significativamente os
fluxos de moeda estrangeira no pais, o que valorizou o Real. Tais fatores, e mais o
crescimento dos salérios reais acima da produtividade no periodo, geraram um forte
aumento nos custos internos na economia brasileira, principalmente o Custo Unitario
do Trabalho, tendo acarretado uma queda substancial na competitividade, sobretudo
do setor industrial.

Assim, no inicio da segunda década do século XXI, a economia brasileira comeca
a enfrentar um periodo de baixa produtividade, baixa taxa de crescimento e uma
aceleracao no processo de desindustrializacao, a medida que apenas o setor de servicos
absorvia os ganhos de renda (lembrando que o setor consegue repassar os precos de
seus fatores de producao de forma mais rapida, dada a auséncia significativa de
competicao externa). A média de crescimento do PIB (Produto Interno Bruto) entre
2011 e 2014 foi de apenas 2,2%, ao passo que o avanco verificado de 2004-2008
(periodo de bonanca internacional e pré-crise internacional) foi de 4,8% (MOTTA,
2015).

Com relagdo aos produtos industrializados, pode-se dizer que a recente
desaceleracao das exportacoes, producao e investimentos parece estar relacionada a
dificuldades relacionadas no lado da oferta, decorrentes de uma ampla gama de
ineficiéncias e custos crescentes, ao invés de uma demanda insuficiente por produtos
brasileiros (CANUTO; CAVALLARI; REIS, 2013). Apesar de a moeda apreciada tenha
sido um dos fatores relacionados a menor competitividade das exportacoes de
manufaturados do Brasil, o desempenho lento da produtividade, a falta de dinamismo
ao nivel da empresa, e uma tendéncia de alta dos salérios reais parecem explicar uma
parte significativa da perda de competitividade no pais.

Canuto, Cavallari e Reis (2013) avaliaram o desempenho das exportacoes
brasileiras nos ultimos 15 anos. Analisaram o crescimento e a composicao das
exportacoes, e também as diferentes dimensbdes do seu desempenho destas, como
diversificacao, sofisticacio e dindmica. Usaram também algumas comparacoes
internacionais para melhor situar o desempenho brasileiro. Mostraram, dentre outros
fatores, que o crescimento vertiginoso de 262% das exportacoes entre 2000 e 2010
ficou bem aquém do crescimento das exportacoes dos principais paises emergentes
(439% no mesmo periodo).

Por outro lado, ressaltaram também que, pela disponibilidade de recursos
naturais, concomitantemente a uma estrutura industrial bastante diversificada, o
Brasil mostra uma significativa diversificacao de exportacoes. O pais consegue colocar
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um numero elevado de produtos em muitos mercados, tendo aumentado a participacao
nao s6 naqueles para os quais ja exportava, mas também para novos mercados.

Entretanto, os autores mostram que as exportacdoes brasileiras estao
concentradas em produtos basicos, isto é, produtos minerais, alimentos e vegetais cujo
valor agregado é relativamente menor e cuja procura nao atende a diferenciacao de
qualidade do produto no conjunto dos mercados e marcas. No periodo recente, o pais
vem perdendo participacao nas exportagoes justamente de produtos industrializados,
como maquinas, eletrénicos e veiculos. De fato, observa-se uma “primarizacao” da
pauta exportadora brasileira. A participacao dos produtos basicos nas exportacoes
totais do Brasil aumentou rapidamente de 30% em 2007 para 47,8% em 2011, a0 passo
que a dos manufaturados recuou de 50% para 36% no mesmo periodo, revertendo um
processo historico de substituicdo das exportacoes de produtos basicos por produtos
manufaturados.

Além disso, Canuto, Cavallari e Reis (2013) observaram que houve uma clara
reducdo da parcela de exportacoes de maior contetido tecnologico. Observaram
também uma baixa e decrescente participacao de firmas no mercado exportador
brasileiro, que pode estar associada tanto a niveis baixos de produtividade das firmas
ou a elevados custos para exportar, ou ambos. O Custo Unitario do Trabalho, a
valorizacao do Real, a piora no ambiente de negocios e nos custos logisticos explicam
em parte a queda na competitividade no Brasil.

De fato, os autores mostram que o custo para exportacao no Brasil, que era de
pouco mais de US$ 500 por container em 2006, subiu para mais de US$ 2000 em
2011, ultrapassando o custo de paises de nivel de custo similar, como Chile e India, e
de paises de alto custo, como Africa do Sul, Argentina e Russia. Assim, os desafios de
melhorar a competitividade no Brasil sdo grandes e necessitam ser enderecados nos
proximos anos se quisermos continuar a expandir nossas exportacoes. Este diagnostico
reforca a urgéncia de se retomar a agenda de reformas microeconémicas no pais,
aumentar a taxa de investimento sobre o Produto Interno Bruto (PIB), e melhorar a
qualificacao do capital no pais.

Conclui-se assim que o processo de primarizacao das exportagoes do Brasil se
aprofundou nos ultimos anos, com uma baixa insercdo das empresas do pais nas
cadeias globais de produtos de alto valor agregado e intensidade tecnoldgica, tendo
uma maior insercao em produtos de baixa intensidade tecnoldgica. Isto pode ser
notado também observando o Indice de Participacdo nas Cadeias Globais (IPCG) para
alguns paises selecionados. Tal indicador mede a participacao das exportacoes de
paises que fazem parte das CGVs, calculando o valor adicionado doméstico do pais
contido nas exportacgoes de outros paises entre 1995 e 2009. Observa-se que o Brasil
foi um dos paises que obteve a menor evolucao nas CGVs (Figura 1).
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As possibilidades de insercao do brasil nas...

Figura 1 — Indice de Participacdo nas Cadeias Globais de Valor, 1995 e 2009, paises selecionados (em
pontos)

70
L] = 2009 1995

50
40
30 *
20
10
0
£ 2
: S
2
]
(a4

Fonte: OECD Global Value Chains Indicators, 2013 - Elaboracao dos autores
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O Indice de Participacdo nas Cadeias Globais pode ser calculado também para
os setores. E interessante notar que os setores da economia brasileira que
demonstraram um crescimento no Indice de Participacio entre 1995 e 2009 foram
aqueles relacionados aos produtos basicos (notadamente a agricultura e a industria
extrativa). J4 a participacdo nas CGVs de setores de alta intensidade tecnologica, como,
por exemplo, a industria de equipamentos elétricos e de Optica, diminuiu
sensivelmente no periodo (Tabela 1 abaixo).

Tabela 1 — Indice de Participacdo nas Cadeias Globais de Valor, setores (em pontos), anos selecionados
1995 2000 2005 2008 2009

Agricultura 1.7 2.2 2.9 4.1 4.9
Industria Extrativa 2.4 1.8 4.6 7.1 4.5
Alimentos, bebidas e tabaco 2.3 3.1 1.9 2.1 2.1
Téxteis, vestudrio, couro e cal¢ados 1.4 1.3 0.9 0.9 0.7
Madeira e produtos de papel 1.6 1.3 1.6 1.6 1.4
Protudos quimicos 4.8 3.8 5.6 4.9 4.3
Produtos de Metal 5.6 4.1 5.6 5.5 4.5
Maguinas e equipamentos 0.8 0.7 11 0.9 0.8
Equipamentos eléctrico e de dptica 1.0 1.6 1.7 0.9 0.9
Outros equipamentos de transporte 15 3.0 3.7 2.2 1.5
Demais setores 8.2 11.7 10.1 10.7 10.8
Total 31.3 34.6 39.8 40.7 36.2

Fonte: OECD Global Value Chains Indicators, 2013 - Elaboracao dos autores

Outra evidéncia da fraca participacao do Brasil nas Cadeias Globais de Valor é o
fato de que o Brasil apresenta as maiores taxas de valor adicionado doméstico em suas
exportacOes, mostrando que grande parte do que o pais exporta é produzido em seu
proprio solo (MOTTA, 2015). Embora a participagdo do valor doméstico nas

IGepec, Toledo, v. 21, n.1, p. 10-27, jan./jun. 2017.

18



exportacoes manufatureiras (industriais) recuou gradativamente de 1995 até 2008,
sinalizando que o pais comecava a utilizar mais as importacées de produtos
estrangeiros em suas vendas externas, tal melhora é marginal: caiu cerca de 6,5 pontos
percentuais, tendo a participacao recuado de 89,9% para 83,4%, permanecendo ainda
em patamares elevados (MOTTA, 2015). Isto é evidéncia de que o aumento
significativo da importacao de bens manufaturados verificada na balanca comercial
visava o0 mercado doméstico, e ndo incluir as empresas do pais nas cadeias globais de
valor. Deste modo, conclui-se que a participacdo de componentes estrangeiros nas
exportacgoes brasileiras é ainda muito baixa.

Tal conclusao fica mais evidente quando se compara o Brasil a outras regioes do
mundo, como, por exemplo, os paises que participam do NAFTA (Canada, Estados
Unidos e México), e os 28 paises que compoem a Unido Europeia. A participacao
estrangeira no valor das exportacoes brutas é significativamente maior nestes blocos
de paises do que no Brasil (MOTTA, 2015). Ainda que a participacdo de importados
nas exportacoes brasileiras tenha aumentado entre 2000 e 2008, passando de 11,5%
para 12,5%, tal participacao ¢ significativamente menor que os paises do NAFTA (que
passaram de 12,7% para 15,6%), e menos da metade do que se verificou nos paises do
bloco europeu (de 23,5% para 27,6%). Segundo Motta (2015), apos a deflagracao da
crise internacional de 2880/2009, o pais se fechou ainda mais, tendo sua participacao
de produtos estrangeiros recuado para niveis inferiores ao verificado no ano 2000, ao
passo que no NAFTA a participacao decresceu levemente abaixo de 2008 (atingindo
15,1%). Jad na Unido Europeia a participacao de produtos estrangeiros aumentou, tendo
atingido os 28,2%.

4. Embraer e a Insercao Brasileira nas CGVs

Nas secOes anteriores ressaltamos a importancia que as CGVs ganharam no
mundo, sobretudo a partir da década de 1990, como fonte de acesso a novos mercados,
tecnologia e competitividade. Além disto, evidenciamos que, no periodo recente, o
Brasil viu sua pauta exportadora ser dominada por produtos primarios, contraindo a
pauta de exportacoes de produtos manufaturados, mesmo em um cenario de baixa
abertura comercial para concorrentes externos. Observamos também que hé evidéncia
de baixa participacao das empresas brasileiras nas CGVs.

A despeito destas questbes, ha, entretanto, evidéncias registradas da
participacao do Brasil dentro das Cadeias Globais de Valor em pelo menos trés setores:
aeroespacial; eletronica; e dispositivos médicos. Um estudo comissionado pela
Confederacao Nacional da Industria (CNI) mostra como as empresas multinacionais
se articulam as empresas nacionais e como estas se conectam as CGVs destes setores,
diretamente através de importacoes e exportacoes, ou indiretamente através das
cadeias de suprimento das empresas multinacionais (GUINN; STURGEON;
ZYLBERBERG, 2014). Os autores avaliaram também o papel das politicas puablicas
nacionais e como estas reforcam o papel do Brasil nessas cadeias globais.

Com o objetivo de ilustrar as possibilidades de o pais se inserir de uma maneira
relevante nas cadeias globais de valor existentes, iremos apresentar nesta secao de
maneira sucinta o estudo de caso da industria aeroespacial, na qual o Brasil tem
conseguido atuar, principalmente através da empresa Embraer, de maneira altamente
competitiva, exibindo uma forte internacionalizacao de sua cadeia produtiva.

A Embraer foi criada em 1969 como empresa uma estatal, que se desenvolveu
primariamente utilizando mao de obra proveniente de instituicoes de pesquisa
militares como o ITA e o CTA. O objetivo inicial da empresa era desenvolver aeronaves
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militares; passou na sequencia a desenvolver aeronaves para o uso civil, como o aviao
Bandeirante.

Ap6s um periodo de turbuléncia econdmica no pais durante os anos 1980 e
inicio dos anos 1990, a empresa foi privatizada em 1994. Apos a privatizacao, a empresa
passou por um longo processo de reestruturacdo, e comecou a apresentar novos
projetos e produtos que a tornariam uma empresa gigante no setor. Atingiu status de
empresa global no inicio dos anos 2000, e, com uma receita liquida de US$ 6,1 bilhoes
em 2012, encontra-se na quarta posicio mundial no setor, abaixo da principal
concorrente, a canadense Bombardier, da Airbus e da Boeing. No segmento de
mercado da aviacao regional (avioes de porte médio, com jatos de 37 a 120 assentos),
concorre com a Bombardier, com a chinesa AVIC e a japonesa Mitsubishi. Airbus e da
Boeing nao atuam de maneira significativa ainda neste segmento de mercado.

Além disto, a empresa também produz aeronaves militares. Para atuar neste
mercado, a Embraer criou a familia E-Jets, constituida de uma série de aeronaves de
alcance reduzido para 80-124 passageiros, da qual origina mais de 60% do seu
faturamento anual total. Nesta faixa de mercado, ha apenas um concorrente
significativo: a Bombardier, com suas aeronaves CRJ (de 50-100 passageiros). Os E-
Jets da Embraer atingem 43% de fatia de mercado, contra 30% dos CRJs (EMBRAER,
2014).

Hoje a empresa possui unidades produtivas de aeronaves, componentes e centro
de distribuicao no Brasil (Sao José dos Campos, Gaviao Peixoto e Botucatu), bem como
uma unidade produtiva na China (em joint venture com a AVIC), montagem final de
aeronaves nos Estados Unidos, e unidades de fabricacdo de estruturas metéalicas, e
centro de reparacao e manutencao de aeronaves e motores em Portugal.

Em 2014, a Embraer ja era a sétima maior empresa exportadora brasileira, com
exportacoes na ordem de US$ 3,8 bilhdes (ou 2% do total). De fato, a empresa tem sido
responsavel em média por cerca de 3,0% do total das exportacgoes brasileiras de 2001
a 2014. A empresa atingiu US$ 5,7 bilhoes em 2008, quando foram entregues 204
jatos, entre jatos de aviacdo comercial (162), executiva (36) e militar (6). Em 2014, a
empresa era a sexta maior importadora do pais (US$ 2,4 bilhoes).

A cadeia de fornecedores da Embraer se divide em dois blocos: nacionais e
internacionais. Os fornecedores nacionais, cerca de 70, trabalham em regime de
subcontrato processando matéria-prima disponibilizada pela empresa. Ja os
fornecedores internacionais — grande parte deles proveniente dos Estados Unidos, do
Canada e da Uniao Europeia — fornecem a Embraer matérias-primas e componentes
de sistemas empregados nos avidces (EMBRAER, 2014). Para seleciona-los, sao feitas
andlises, que levam em consideracdo custos, qualidade, confiabilidade, capacidade
técnica e produtiva, responsabilidade socioambiental, satde financeira, logistica,
riscos, certificacoes e experiéncia.

Outro fator importante para a manutencao da competitividade da Embraer ¢é a
mao de obra qualificada. Cerca de 20% do quadro de funcionarios da empresa,
representando mais de 4000 mil colaboradores, sio engenheiros. E também
importante o papel do processo de inovacao continua: 46% das receitas liquidas em
2014 foram provenientes de inovacoes lancadas desde 2010 (EMBRAER, 2014). Além
disso, como a empresa desenvolve grande parte de seus projetos, e seu produto é de
alta complexidade tecnologica, ha a necessidade de grandes investimentos em P&D.

A industria aeroespacial é considerada uma das maiores produtoras de bens de
alta tecnologia da economia global, impulsionando inovagoes em diversas outras areas,
como nos setores de transportes, comunicacao e defesa. Embora esteja em sua maior
parte concentrada na América do Norte e na Europa, apos as décadas de 1980 e 1990
este setor apresentou grandes mudancas, havendo uma série de fusoes e aquisicoes, o
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que levou a reducdo do namero de empresas lideres no setor. A empresa brasileira
Embraer aparece com destaque neste setor a partir do final dos anos 1990, sendo uma
das maiores fabricantes de aeronaves do mundo, acompanhada pela americana
Boeing, a francesa Airbus e a canadense Bombardier.

No arranjo atual da cadeia de valor da industria aeroespacial, estas empresas
lideres tendem a se concentrar nas etapas de projeto, montagem final e entrega do
produto, se utilizando de componentes e propulsores produzidos por fornecedores
terceirizados, que conseguem atingir ganhos de escala. Além disto, tais fornecedores,
chamados de fornecedores de primeiro nivel, localizam algumas partes da producao de
pequenos componentes e de grandes subconjuntos em paises em desenvolvimento
para tirar proveito dos seus custos operacionais mais baixos (em particular, menores
salarios).

Nas cadeias globais da indtstria de aeronaves ha também as parcerias de risco
das empresas lideres; tais parcerias de risco sao um meio de se financiar projetos de
novas aeronaves compartilhando os grandes riscos financeiros envolvidos com alguns
de seus fornecedores importantes. Pode-se observar também que as CGVs de
aeronaves, sobretudo comerciais, sdo organizadas em torno de um sistema de
producao piramidal em processo em que as empresas lideres exercem grande poder de
mercado, fazendo parcerias de risco com fornecedores de primeiro e até segundo nivel
(GUINN et al., 2014).

Guinn, Sturgeon e Zylberberg descrevem de maneira sucinta os processos da
CGV do setor aeroespacial (Figura 2). Um processo central é o projeto, encabecado
pelas empresas lideres e que envolve grandes esforcos de P&D, o qual envolve trés
fases. A primeira é o projeto conceitual, no qual os engenheiros e projetistas
desenvolvem, hoje de forma digital, as especificidades e aspectos fundamentais das
aeronaves, como a fuselagem, o tamanho dos motores, as configuracées da asa, etc.
Outra fase é o projeto preliminar, na qual o projeto conceitual é testado de forma
interativa e aperfeicoado através do uso de software. Por fim, temos o projeto
detalhado, que envolve a fabricacao e engenharia de subsistemas, ferramentas e
componentes.

A etapa de producdo dos componentes envolve desde a producao da fuselagem,
de grandes componentes estruturais, componentes de avidnica de bordo, de sistemas
de propulsao até parafusos especiais, que devem ser produzidos de acordo com padroes
especificados pelas empresas lideres. Atuam aqui os fornecedores do setor aeroespacial
de primeiro, segundo e terceiro nivel; cabe notar que varios destes fornecedores
fornecem insumos a outras industrias também, como, por exemplo, a automotiva.
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As possibilidades de insercao do brasil nas...

Figura 2 — Mapa da Cadeia Global de Valor da Indastria de Aeronaves
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Fonte: GUINN, STURGEON e ZYLBERBERG, 2014

Ja a etapa de submontagem é dominada por fornecedores de primeiro nivel, que
fornecem e distribuem grandes subconjuntos, como os subsistemas da estrutura da
aeronave, de avionica de bordo, e de propulsao. A parte da montagem final e integracao
de sistemas, por sua vez, tem se concentrado nas empresas lideres, que também
exercem grande controle sobre a etapa dos servicos pos-producao e poés-venda,
exigindo treinamentos especificos a funcionarios que vierem a operacionalizar as
aeronaves.

Com relacdo a analise da evolugcdo do comércio internacional da induastria
aeroespacial internacional, na qual a Embraer se insere, observa-se que o comércio de
aeronaves mostrou um vigoroso crescimento entre 1994 e 2014, tendo praticamente
triplicando o volume exportado, que passou de US$ 40 bilhGes para US$ 116 bilhdes
no periodo (Figura 3). Ainda que ocorreu uma estagnacao das exportacoes de
aeronaves entre 1998 e 2003, e uma queda significativa entre 2008 e 2009 por conta
da crise financeira internacional, no periodo inteiro houve uma forte expansao das
exportacoes do setor.
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Figura 3 — Evolucao das exportacdes mundiais de aeronaves (US$ bilhoes)
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Fonte: Comtrade (UNCTAD), 2015 e elaboracdo dos autores

Em segundo lugar, as exportacoes de aeronaves sao concentradas em grande
parte nos paises que retine as sedes das empresas lideres, como Estados Unidos
(Boeing), Europa (Airbus, concentrada majoritariamente na Franca e Alemanha),
Canada (Bombardier) e Brasil (Embraer); juntos, tais paises somavam em 2008 mais
de 90% do comércio total de aeronaves no mundo. Observando as exportacoes de
aeronaves destes paises (na Tabela 2 abaixo), nota-se que ha um avanco significativo
do setor aeroespacial brasileiro, ap6s a privatizacdo da Embraer em 1994: as
exportacoes do setor no Brasil passaram de pouco mais de U$S 190 milhoes em 1994
para algo proximo a US$ 5,5 bilhoes em 2008. Assim, o Brasil viu sua fatia no mercado
internacional de aeronaves saltar de 0,48% do comércio mundial do produto para
4,71% no periodo.

Tabela 2 — Exportac6es mundiais de aeronaves, paises selecionados, 1994, 2003 e 2008

Ano Mundo Brasil Canada Estados Unidos Franga Alemanha SOMA
Em USS Bilhdes
1994 40.05 0.19 0.93 18.25 8.76 4.73 32.9
2003 66.30 1.95 6.19 22.78 14.77 11.26 57.0
2008 116.74 5.50 5.67 45.37 28.61 21.32 106.5
Participagao Relativa no Total Mundo - Em %
1994 100.00 0.48 2.33 45.58 21.88 11.81 82.1
2003 100.00 2.95 9.34 34.36 22.27 16.98 85.9
2008 100.00 4,71 4.86 38.86 24.51 18.26 91.2

Fonte: Comtrade (UNCTAD), 2015 e elaboracao dos autores

Em terceiro lugar, nota-se que ha uma insercao significativa da Embraer na
cadeia produtiva internacional de aeronaves, visto que tanto as exportacoes de
aeronaves brasileiras avancaram fortemente quanto as importacoes de componentes e
propulsores também mostraram vigoroso aumento (Tabela 3). Com relacdo as
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exportacoes brasileiras no setor, cerca de 80% sao de aeronaves e os outros 20% de
componentes; as exportacoes de aeronaves cresceram fortemente entre 2002 e 2014
(como demonstrado anteriormente), tendo passado de US$ 2,7 bilhdes em 2002,
atingindo o limiar dos US$ 5,50 bilhoes em 2008 e recuando para US$ 3,44 bilhoes
em 2014, reflexo da contracao da renda mundial ap6s a grande crise. Ja as importacoes
de componentes e propulsores também mostraram um vigoroso aumento no periodo,
tendo aumentado de US$ 0,64 bilhdoes em 2002 para 1,53 bilhoes em 2014, e de
US$0,84 bilhdes em 2002 para 2,73 bilhoes em 2014, respectivamente.

Tabela 3 — ExportacgGes e importacodes brasileiras no setor de aeronaves, 2002-2014 (US$ bilhGes)

Ano Importagdo Exportacdo
Componentes  Propulsores Aeronaves
2002 0.64 0.84 2.70
2003 0.59 0.80 1.95
2004 0.90 0.90 3.27
2005 0.92 1.08 3.17
2006 L13 1.30 3.4
2007 L46 17 4.72
2008 133 2.32 5.50
2009 137 213 3.86
2010 La9 1.88 4.00
2011 L4g 2.23 3.93
2012 166 2.38 4.75
2013 L56 2.59 3.83
2014 L53 2.73 3.44

Fonte: Comtrade (UNCTAD), 2015 e elaboracao dos autores

Dentre os maiores paises importadores do Brasil, destaca-se notadamente os
Estados Unidos, sendo o pais responsavel por demandar mais de 42% das exportacoes
brasileiras de aeronaves em 2008 (US$ 2,32 bilhoes), sendo que a Australia e o Reino
Unido foram responsaveis por 8% (US$ 450 milhoes) e 5% (US$ 280 milhoes) das
importacoes, respectivamente. J4 as importagoes brasileiras no setor (basicamente de
componentes e propulsores, como ja mencionado, mas também de avides montados)
vieram especialmente de Estados Unidos (US$ 2,77 milhoes, ou 66% do total), Franca
(US$ 410 milhdes, ou 10% do total) e Espanha (US$ 300 milhées, ou 7% do total).

Em suma, fica evidente a participagao global do setor aeroespacial brasileiro e
da Embraer em particular, ante aos principais players globais da cadeia global de valor
do setor.

5. Consideracoes Finais

O comércio internacional passou por um periodo de grande expansao nas
altimas décadas. A reducao de barreiras tarifarias e nao-tarifarias, a incorporacao de
um grande contingente de trabalhadores na economia de mercado mundial e as
grandes inovacoOes tecnologicas que permitiram a modularizacdo e distribuicao
geografica das etapas de producdo em um universo crescente de atividades levaram a
extensao da organizacao da producao sob a forma das Cadeias Globais de Valor. Ao
mesmo tempo, se da a transferéncia de partes das cadeias produtivas para economias
intensivas em trabalho mao-de-obra nao-qualificada mais barata de varios paises em
desenvolvimento e emergentes (CANUTO, 2014).

Neste artigo foi apresentado o conceito de Cadeia Global de Valor, as possiveis
estratégias de atuacdo dentro das CGVs, e as implicacoes dos novos arranjos de
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producao em torno das CGVs. Apresentou-se também o papel do Brasil e sua inserc¢ao
no novo ambiente do comércio internacional e de CGVs. Conforme foi visto, ainda que
o pais tenha se beneficiado significativamente da grande demanda chinesa por
produtos commoditizados, que se traduziu em crescimento das exportacoes (inclusive
de um aumento na diversificacdo destas), do PIB e da renda, o Brasil perdeu
participacao nas exportacoes de manufaturados. Além disso, o pais entrou em um
periodo de baixa produtividade e competitividade, convergindo para uma baixa
insercao das empresas do pais nas cadeias globais de produtos de alto valor agregado
e intensidade tecnolbgica.

De fato, segundo Canuto (2014) e Canuto, Fleischhaker e Schellekens (2015), a
economia brasileira tem permanecido relativamente a margem das transformacoes
radicais do comércio internacional nas ultimas décadas, associadas aos processos de
fragmentacdo de processos produtivos em cadeias transfronteiricas de valor. Esta
opcao, refletida na forte densidade de cadeias produtivas locais, tende a incorrer em
custos crescentes de oportunidade.

Entretanto, como ilustra o estudo de caso da industria aeroespacial brasileira e
da Embraer em particular, é possivel o pais explorar uma melhor insercao nas Cadeias
Globais de Valor, inserindo-se em cadeias de maior valor agregado e contetido
tecnolégico. Em primeiro lugar, houve um avanco significativo das exportacoes do
setor aeroespacial brasileiro, ap6s a privatizacao da Embraer em 1994. A fatia do Brasil
no mercado internacional de aeronaves passa de 0,48% do comércio mundial em 1994
para 4,71% em 2008. Além disso, h4 uma maior insercao internacional da cadeia
produtiva da Embraer, evidenciada pela alta participacdo de importacoes e de
exportacoes no setor.

De fato, para uma melhor inser¢ao das empresas brasileiras sao imprescindiveis
a adocao de uma maior e ordenada abertura comercial, bem como a adoc¢ao de politicas
publicas especificas para exercer os incentivos corretos para a atracdo das empresas
brasileiras para a sua internacionalizacao, com uma maior insercao de varios setores
nas varias Cadeias Globais de Valor existentes.

A conjuntura atual brasileira, onde a taxa de cAmbio esta mais desvalorizada que
o periodo de boom das commodities, tende a incentivar o espirito exportador do setor
industrial brasileiro (embora esteja longe de tapar buracos das estradas ou reduzir o
tempo e o custo da burocracia interna), mas pode elevar o risco de uma nova tentativa
de substituicdo das importacoes — exibindo mais um capitulo do processo de
isolamento da economia brasileira. O problema persistente de baixo crescimento da
economia brasileira assistido desde 2011 ndo serd corrigido sem um aumento da
produtividade.

Ter como objetivo e norte a insercao nas Cadeias Globais nesta nova etapa da
economia brasileira nos levara obrigatoriamente a caminhos que buscam maiores
niveis de produtividade e competitividade, sendo necessario corrigir equivocos na
complexa burocracia, na infraestrutura, nos acordos comerciais e na orientacao
produtiva. A perseguicao deste objetivo, como mostrado neste estudo, deve realocar o
Brasil no sentido mais eficiente do desenvolvimento.
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