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Glossario de Abreviaturas

AML - Area Metropolitana de Lisboa

AMP - Area Metropolitana do Porto

BEM - Big Emerging Markets

B2B - Business to Business

B2C - Business to Consumer

CAE - Classificacdo das Actividades Economicas
CEIIA - Centro para a Exceléncia e Inovagdo da Indistria Automével
CO2 - Dibxido de Carbono

DGl - Direccao Geral da Industria

EUA - Estados Unidos de América

FBCF — Formacao Bruta de Capital Fixo

FCEV - Fuel Cell Electric Vehicle

F&A — Fusdes e Aquisigdes

GM - General Motors

GNL - Gas Natural Liquefeito

GPL - Gases de Petroleo Liquefeito

IDE - Investimento Directo Estrangeiro

IDPE - Investimento Directo de Portugal no Estrangeiro
INETI - Instituto Nacional de Engenharia e Tecnologia Industrial
INTELI - Inteligéncia em Inovagéo

1&D — Investigacdo e Desenvolvimento

LEMA - Large Existing Market Areas

LVT - Lisboa e Vale do Tejo

NUT Il - Nomenclatura de Unidade Territorial

OCDE - Organizagado para a Cooperagdo e Desenvolvimento Econémico
OEM - Original Equipment Manufacturers

PIB — Produto Interno Bruto

PLEMA — Periphery of Large Existing Market Areas
PME - Pequenas e Médias Empresas

PROINOQV - Programa Integrado de Apoio a Inovagéo
QRE - Quadros de Recursos — Empregos

RU - Reino Unido

UE — Uniéo Europeia

VAB - Valor Acrescentado Bruto

VBO - Vehicle Brand Owner

VEFV - Veiculo em Fim de Vida




Nota de Apr esentacdo

1. A evolucao conceptual

A abordagem das quest6es estratégicas do desenvolvimento aos diversos niveis
(macro, meso, micro e de territorio), através da metodologia de andlise de cluster,
€ muito enriquecedora uma vez que permite identificar, apreender e tipificar de
forma objectiva as relagdes econdmicas, sociais, institucionais e geograficas, bem
como 0s comportamentos e atitudes dos actores que determinam as condicdes

de competitividade global de uma economia.

Com o retomar da analise dos clusters, em Portugal, numa légica ligada a
inovagao, procura-se articular as especializagdes/ competéncias que o pais detém,
por exemplo, na fileira do téxtil, no calgado, nos minerais ndo metélicos, na fileira da
madeira, no turismo, etc., mas das quais 0 Pais e as empresas ainda nao
“exploraram” todas as potencialidades, designadamente pelo seu fraco
posicionamento na cadeia de valor, com o0 objectivo de criar novas

competéncias que lhe permitam:

1) Responder, a nossa dimenséo, as actividades econémicas emergentes; e

2) Reforgar as competéncias existentes (fazer o up-grade), através de uma

substancial melhoria na cadeia de valor.

Esta forma de “agarrar” a clusterizacdo enquadra-se no processo de abordagem
das questdes estratégicas do desenvolvimento, em curso, a nivel mundial, como

decorre de uma leitura atenta da literatura cientifico-técnica sobre esta matéria.

Os estudos e as politicas de clusterizagdo tém vindo a ser objecto de intenso
debate, por parte da comunidade cientifica. Como resultado de toda esta dindmica
tem sido produzida uma vasta literatura, divulgada em muitos paises e

designadamente sob o patrocinio da OCDE.

As politicas de “clusterizagdo” aparecem, hoje, como uma tendéncia normal e
corrente no planeamento de programas de desenvolvimento econdmico, com
particular enfoque nas estratégias empresariais das organizagdes articuladas com

essas politicas.

Nota de Apresentacdo
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Os estudos de caso versam as situagdes mais diversas desde, por exemplo, a
simples “clusterizac@o” do sector de confeccdo, no ambiente rural da Carolina do
Norte (EUA), ou ainda o cluster de confec¢do do Norte de Itdlia, até ao caso
“Silicon Valley” — uma zona inteiramente orientada para a concepgao/producéo de
computadores e industrias electronicas de suporte e apoio, onde as empresas de
varios paises disputam estar presentes, com vista a poder absorver, em tempo
real, as Ultimas inovacdes. O estudo “Boosting innovation: the cluster
approach” publicado pela OCDE, em 1999, contém uma série de estudos de
casos de diversas actividades e paises, quer sob a optica da actividade

econdmica, quer sob a do territério, quer ainda em termos de metodologia.

O cluster aerondautico britanico desenvolvido em Gales no termo da Segunda
Guerra Mundial é também um exemplo tipico, embora assumido inicialmente

como “aglomeragdo econémica”.

A definic8o de cluster — no seu sentido mais bésico (ver Doering and Tecla, 1995)
— significa “uma concentragdo geogréfica de actividades que adquirem

vantagens competitivas através da sua implantacdo proxima comum”.

Refira-se, de passagem, que esta definicdo basica de cluster entronca no
fenémeno de “aglomeragdo econdmica” onde a prépria economia de

aglomeracdo pode ser observada e analisada ao nivel do cluster.

Porém, apesar do aparente consenso na definicdo de cluster, ha multiplas

interpretacBes do conceito.

Michael Porter, na sua obra "The Competitive Advantage of Nations” (1990)
que, na sua tese original, aplicava o0 modelo apenas numa base nacional
(recorde-se que o autor criou a “nocao“ de “Modelo/Vantagem Diamante”)
advoga uma conceptualizacdo que considera 0os seguintes quatro factores

determinantes da competitividade das empresas:

» condic¢Bes dos factores de producao (cujo desenvolvimento permite detectar
tendéncias pesadas e possiveis rupturas das tendéncias e, assim, descortinar as

novas que vao “formatar” o Futuro);




« condigdes da procura (cuja andlise permite caracterizar os aspectos criticos
e as tendéncias em curso que levam a mudangas significativas ou mesmo
radicais ao nivel dos mercados, das preferéncias dos consumidores e do ciclo

de vida dos produtos ou servigos);

e actividades relacionadas e de suporte, ou seja, aquele conjunto de
actividades de base para o funcionamento das economias cada vez mais em

rede;

» estratégias/forcas concorrenciais e rivalidade empresarial.

Porter utilizou o “diamante” para concluir que as empresas e as actividades
acedem casuisticamente a vantagens competitivas, sendo o terceiro grupo de
factores 0 mais determinante na oOptica da clusterizagdo, porque é através
dele, embora em inter-relagdo, que se enfatizam exactamente os nés goérdios
das questdes (pontos fortes e fracos, desafios e oportunidades) que se
pretendem observar e compreender com vista a encontrar os factores e as
solugdes estratégicas e equacionar as politicas, as medidas e ac¢les que
potenciem ou desbloqueiem o processo de desenvolvimento e a

competitividade das organizaces.

Assim, embora reconhecendo igualmente que o maior peso da actividade
econdémica se desenvolve - pelo menos na génese - numa base
regional/geografica, o ndcleo central da tese de Porter incide nas vantagens

competitivas incutidas pelo “clustering” das actividades.

Porter considerou dois tipos fundamentais de clusters: os verticais, que
assentam no relacionamento cliente-fornecedor e os horizontais que agrupam
actividades que partilham um mesmo mercado para os produtos finais, utilizam
uma mesma tecnologia e/ou idéntica especializagcdo da forca de trabalho, ou

requerem semelhantes recursos naturais.

Outros autores aprofundaram igualmente esta tese, apresentando novas
definicbes para o conceito de cluster, e, embora aceitando os conceitos de
clusters verticais e horizontais, argumentam que “ndo ha apenas uma Unica

definicdo correcta do conceito de cluster”.

Nota de Apresentacdo
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A partir da definicdo de cluster vertical e horizontal varios autores identificam
dimensbes-chave que podem ser usadas para um critério definidor. Este
conceito inclui a nogéo de “clustering” geogréfico ou espacial da actividade
econOmica, das relagBes horizontais e verticais entre actividades, uso de
tecnologias comuns, presenca de um actor central (uma grande empresa ou

um Centro de 1&D, por exemplo) ou de uma rede de cooperagdo de empresas.

Rosenfeld, autor também americano, acrescenta novos critérios a definicdo de
cluster, produzindo um “buzzconcept” comummente aceite. Para este autor o
cluster consiste “numa concentragdo - com limites geograficos bem
definidos - de actividades econémicas complementares ou relacionadas
entre si, com canais activos para transac¢gdes comerciais, comunicagoes e
didlogo, que partilham infraestruturas especializadas, mercados de trabalho

e servigos e que enfrentam oportunidades e ameacas igualmente comuns”.

Por fim, refira-se que o préprio Porter tem vindo a readaptar a arquitectura do
seu modelo teérico para atender a economia do conhecimento,

designadamente em artigos de coautoria com o Professor Scott Stern.

O relancamento dos clusters, em Portugal, no ambito dos trabalhos do
PROINOQV, visou potenciar a andlise da realidade nacional no caminho de uma
forca mais integrada e orientada para o factor inovagdo como determinante da

competitividade das organizaces.

2. A abordagem da clusterizagao

Ap0s estas notas sobre o0 conceito alargado de cluster, a primeira questédo que
se nos depara é a da definicdo do foco do cluster, seguida da identificacdo

das actividades que devem constituir o cluster.

O caminho que se seguiu no GEPE na articulagdo deste vasto conjunto de
actividades assentou na andlise das matrizes das contas nacionais, como de
forma sintética se descreve, no quadro metodoldgico-sintese, inserido no texto

que agora se publica.




Uma outra questio importante muito debatida é a da dimensé&o do cluster. E

fundamental, que esta problemética seja clarificada.

Portugal tem a estrutura econdmica histérica que criou ao longo de um
processo proprio de desenvolvimento. Como tal, mesmo nas suas areas de
especializacdo, ndo pode vir a pensar-se em clusters de dimensédo e
composicdo semelhantes aos de outras economias de caracteristicas

diferentes ou mais avancadas.

Assim, uma politica de clusterizagdo ndo pode procurar garantir para Portugal
clusters completos no sentido definido ha uns anos por M. Porter. A questédo
essencial ndo se situa ao nivel da dimenséo, o que é necessario é procurar uma
visdo de enquadramento dos clusters nacionais numa dindmica internacional.
Por exemplo, o cluster automdvel nacional tem de ser analisado e projectado
pelos diversos actores intervenientes nessa perspectiva internacional de

complementaridade.

Esta linha de pensamento leva a equacionar, em novos moldes, uma série de

questdes importantes de que destacamos.

O IDE. Considera-se que o IDE tem uma fungéo importante para o ajustamento
da nossa estrutura econdémica ao processo de globalizacdo. Mas a sua
atraccdo devera ser perspectivada numa nova Optica, a do investimento
estruturante e em termos de dimensdo empresarial pois hd muitas PME
inovadoras estrangeiras, cujo apport € muito interessante para a nossa

economia.

O up - grade da nossa estrutura econdmica. Os investimentos a enquadrar
nos sistemas de incentivos deverdo ser seleccionados na base de critérios de
alta selectividade por que se deseja que eles se situem em dominios de criacdo
de elevado valor acrescentado. Ora a andlise de clusters possibilita a

elaboracéao de critérios objectivos que permitem avancar nesse sentido.

O funcionamento em rede. A andlise de cluster pode permitir melhorar as

politicas que criem as condigBes para avangos na articulagdo entre as

Nota de Apresentacdo

©



e
On
o]
)
=
5]
wn
i
g
<
D)
=
5]
=
z

actividades e instituicbes. Na realidade uma das fragilidades conhecida e
detectada nos trabalhos em curso é a da fraca cooperagdo entre empresas,
entre empresas e Estado, pelo que as politicas conducentes a parcerias aos

diferentes niveis se mostram um caminho a desenvolver e a aprofundar.

Em sintese, a andlise de clusters ndo sendo a Unica ferramenta de gestdo
estratégica deve ser entendida, quando de possivel aplicagdo, como um
instrumento importante e de grande apoio na tomada de decisdes, por que
sustentadas num trabalho de reflexdo e de anédlise muito fundamentado e

abrangente.

Margo 2002

Joao Abel de Freitas




1. Introducao

O renovado interesse pelos clusters, em Portugal e noutros paises, nomeada-
mente da OCDE, prende-se ndo s6 com a alteragédo da quantidade factorial uti-
lizada na produgéo, como com a sua dimensao imaterial (i.e., com a sua quali-
dade), que marca uma ruptura conceptual ao introduzir o conhecimento como
factor produtivo imprescindivel a criacdo de valor. Acresce a importancia de
uma metodologia baseada em clusters quando a competitividade requer a
constante inovacao de produtos, processos e formas de organizacéo, que, face
a uma crescente complexidade técnica/tecnoldgica, implicam o desenvolvi-

mento de redes de relagdes.

As questfes do desenvolvimento do automaovel aos diversos niveis, com impactos
macro, meso, micro e no territorio, exigem uma visao de conjunto das relaces que
se estabelecem no processo econdmico entre diversas actividades e entre estas e
o foco de analise — no caso, 0 automovel -, a envolvente e as actividades de supor-

te, que uma analise de clusters permite.

A abordagem de clusterizacdo do automovel surgiu no ambito do Programa
Integrado de Apoio a Inovacédo (PROINOV), com o objectivo de identificar e tipi-
ficar as relagBes econdmicas, sociais, institucionais e geograficas, bem como
0s actores que potenciam e/ou condicionam a competitividade da economia,

das empresas e do territorio.

O funcionamento do cluster automoével em Portugal constitui um bom exemplo
de uma rede de relagdes entre actores localizados em territério nacional e nao
s6 que, em conjunto, potenciam a inovagdo e a ascensdo na cadeia de valor,
através das sinergias alcancadas via investimentos directos estrangeiros no
Pais, que arrastaram consigo empresas de fornecedores com competéncias
variadas, via cooperagdo com empresas nacionais e via inser¢cdo em redes de

fornecedores internacionais.

Aintegracdo em redes de fornecimento esté subjacente a possibilidade de utilizar
as tecnologias e os modelos organizativos mais avancados e, simultaneamente,
participar activamente nos processos de inovacao, o que permite a evolugdo da

producdo de componentes standardizados para a producéo/concepcao diferen-

Introducéo
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ciada de pequenos mddulos. Este tipo de insercdo viabiliza uma maior diversifi-
cacdo de mercados, sobretudo pelo aproveitamento da proximidade geogréfica
com Espanha que, complementada com o desenvolvimento das infra-estruturas

logisticas nacionais, podera beneficiar relagdes inter-continentais.

O documento estrutura-se em diversos pontos. Apoés esta breve introducéo, pro-
curou-se contextualizar o cluster automével a nivel mundial, nas suas vertentes de
tecnologias ao servigco do automovel, mercados produtores e consumidores, acto-
res emergentes e consequentes alteragdes nos modelos de organizag&o (pontos
2. a 4.). Abordou-se, de seguida, o cluster automovel nacional, dando especial
relevo a metodologia que identifica as actividades que o integram, aos actores e
sua localizagéo e aos efeitos de arrastamento do automével na economia, avan-
cando-se com algumas competéncias nacionais face as tendéncias mundiais

(ponto 5.). Finalmente, questiona-se a viabilidade de um cluster ibérico ( ponto 6.).




2. Inovacéo Tecnologica

A dinamica de evolucdo do produto—conceito de automovel esta ligada a trés
factores fundamentais: o ambiente, nos aspectos relacionados com a poluicéo,
consumo de energia e residuos; a segurancga, de passageiros e de pedes; e a

melhoria das acessibilidades através da gestdo de trafego.

O automovel, como qualquer outro bem de consumo, representa um impacte
para o ambiente, que se distribui ao longo do seu ciclo de vida. Este desafio que
se coloca de forma intensa aos construtores automoveis e aos fornecedores de
componentes implica uma responsabilidade adicional no desempenho dos
seus produtos e, consequentemente, a necessidade de desenvolver novas
solugBes que considerem a vertente ambiental, nomeadamente o fecho do ciclo
de vida dos materiais e de energia associados ao automovel e a sua interacgcao

com os ciclos de vida de outros produtos.

O desenvolvimento de sistemas de transporte baseados em novos materiais,
ecologicos na sua producdo e utilizacdo®, reciclaveis e com menor uso de
recursos esgotaveis, que resulta dos desenvolvimentos da ciéncia dos mate-
riais, tem conduzido a constituicdo de bolsas de produtos on-line, que abran-
gem tanto diversos componentes como materiais e residuos. Esta articulagéo
permite racionalizar o ciclo do produto, através de um maior controlo das dife-
rentes fases de renovacao, reutilizacéo e reciclagem do veiculo e seus diversos

componentes, em estreita relacdo com o sistema de I1&D.

As tecnologias de informacao tém, assim, um papel cada vez mais importante
na concepcgao e desenvolvimento de novos produtos, também através da enge-
nharia simultédnea, proporcionada pelo relacionamento on-line entre construto-

res e fornecedores e entre estes e centros de 1&D.

Estes mercados sdo tdo mais importantes se atendermos a que o produto
automovel encerra em si uma sobreposi¢cdo de ciclos de vida, de diferente
duracdo, de um conjunto de materiais e de componentes, que apresentam

performances em pontos diferentes da curva de experiéncia do produto final.

® Foi aprovada pelo Conselho, em 1996, a Estratégia Comunitaria de redugéo de emissGes de CO, dos veiculos auto-
moveis, que tem como objectivo atingir um valor especifico médio de emissGes de CO, dos veiculos de passagei-
ros novos de 120gr./km o mais tardar até 2010.

Inovacao Tecnolégica



Efectivamente, assiste-se a uma rapida alteragdo do design dos novos mode-
los de veiculos (3 — 5 anos), que tém incorporados sistemas electronicos e de
comunicagdo com ciclos mais curtos (1-3 anos; estando a emergir uma “nova
geracdo” com um ciclo médio de 18 meses), tudo isto em veiculos com um

tempo de vida Gtil médio de 10-15 anos.

Esta dindmica mostra ser necessario um melhor ajuste entre o ciclo de vida
util do produto final e dos componentes que incorpora, possivel através de
uma maior substituicdo destes, ao longo do ciclo de vida do automoével. Dai
que se aposte, através de um estreitamento das relagdes entre os actores, na
area da retoma/reciclagem/reutilizagdo, actividades que podem, no entanto,
no limite, perverter a I6gica ambiental, se ndo se fizer um balanco entre a pro-
ducdo de novos veiculos e a intervencdo no mercado de usados, em funcéo

dos espacgos econémicos (caixa 1).

Caixa 1
Metas para os veiculos em fim de vida

A Directiva Comunitéria dos Veiculos em Fim de Vida (VFV), aprovada em Setembro de 20002, estabelece as seguintes metas

para os paises membros da Unido Europeia (em massa e apenas para os veiculos das classes M1 e N1):

« Até 1 de Junho de 2003, os materiais e os componentes dos veiculos introduzidos no Mercado apés esta data ndo
podem conter chumbo, mercurio, cadmio ou créomio hexavalente, com excepcéo dos casos referidos no anexo Il da
Directiva Europeia;

« Até 1 de Janeiro de 2006, a taxa de recuperagdo (inclui reutilizagdo, reciclagem e valorizagdo energética) dos veiculos em
fim de vida, produzidos depois de 1980, deve atingir um minimo de 85% da massa do veiculo, ndo podendo a componen-

te associada a valorizagdo energética exceder 5%;
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= Até 1 de Janeiro de 2006, a taxa de recuperagdo (inclui reutilizagdo, reciclagem e valorizagdo energética) dos veiculos em
fim de vida, produzidos antes de 1980, deve ser aumentada para um minimo de 75% da massa do veiculo, ndo podendo a
componente associada a valorizacao energética exceder 5%;

« Até 1 de Janeiro de 2015, a taxa de recuperagao (inclui reutilizagdo, reciclagem e valorizagéo energética) dos veiculos em
fim de vida, produzidos antes de 1980, deve ser aumentada para um minimo de 95% da massa do veiculo, ndo podendo a

componente associada a valorizagdo energética exceder 10%.

Principais fileiras de materiais associados a um VFV

As principais fileiras de materiais associadas a um VFV podem ser quantificadas através da anélise da composi¢cdo média
do veiculo que, segundo Keoleian et al. (1997), é de: Metais ferrosos — 68%; Metais ndo ferrosos — 8%; Plasticos — 8%;
Borracha — 4%; Fluidos — 6%; Vidro — 3%; Outros — 3%.

Fonte: Ferréo, Paulo C., (24 Nov.2001), O Automével e o Ambiente, que solugdes para o residual automovel?, XIl Convengdo ANECRA.

@ Cuja transposigao esta prevista até 21 de Abril de 2002, Passaro, D. (24 Nov.2001), Gestdo dos Fluxos Especiais
de Residuos, XIl Convencdo ANECRA




Caixa 2

Din@mica dos sistemas e componentes para o automovel

Num estudo realizado pelo banco francés Paribas é apresentada uma abordagem do potencial de crescimento de sistemas e
componentes para o automével, nuns casos definidos pela tecnologia que os unifica, noutros pela funcionalidade comum que
desempenham na viatura. Nesse estudo os sistemas e 0s componentes s@o posicionados face a dois Eixos Estruturantes —
um que indica o estadio de maturidade e outro que indica as perspectivas de crescimento da sua importancia nas viaturas.
Essa abordagem permite ressaltar a existéncia de trés grupos distintos de sistemas e componentes:

* Um 1° grupo que se apresenta num estadio de arranque ou de difusdo em larga escala e que simultaneamente tera ten-
déncia a ocupar um lugar cada vez maior no valor das viaturas — e que inclui a telemaética, a electrénica (incluindo aqui a
electrénica do motor, do “chassis” de apoio a condugéo e de comando e controlo integrado da viatura), os sistemas de
conexdo (incluindo todas as formas de conexao electrénica entre subsistemas, mediante cablagens em fibra 6ptica), os sis-
temas de seguranc¢ado habitaculo (em que se incluem os diversos airbags e outras protecgdes contra choques), o con-
trolo térmico interior (incluindo a ventiagdo e a climatizagdo), os painéis de instrumentos e 0s equipamentos interio-
res (fecho automatico e unificado de portas, etc.).

« Um 2° grupo situado num estadio mais avancado de maturidade, mas apresentando ainda possibilidades de reforgo da sua
participacdo no valor da viatura — e que inclui os sistemas de travagem, os assentos e o habitaculo interior, os plasti-
cos para o exterior da viatura e os sistemas de exaustao, incluindo os catalisadores.

* Um 3° grupo situado num estadio avancado de maturidade e com menores possibilidades de reforgo de posicéo relativa
(embora dentro deste grupo haja diferenciagdes quanto a este Ulimo parametro) — e que inclui as embraiagens, a suspen-
sdo, a iluminacédo, os sistemas térmicos do motor, os filtros, as baterias e as velas.

Os principais fornecedores de componentes estéo presentes sobretudo nos dois primeiros grupos, com uma elite concen-
trando actividades no 1° grupo, onde se destacam as empresas com um volume de vendas superior a 2 bilides de délares, em
1998, como a Delphi (EUA) - igada a GM; Visteon (EUA) - ligada a Ford; TRW-Lucas Varity (EUA/RU); Robert Bosch (Alem.);
Nippo Denso (Japéo) - ligada & Toyota; Valeo (Franga), seguidas de empresas mais pequenas como a Allied Signal (EUA), Aisin
Seiki (Japéo), Magnetti-Marelli (Italia) — ligada a Fiat, Mannesmann (Alem.), ZF (Alem.), Autoliv (Suécia/EUA) e Siemens Automot.
(Alem.). No 2° grupo, com um volume de vendas superior a 2 bilides de délares, destacam-se a Johnson Controls (EUA), a
Learcorporation (EUA) e a Faurecia (Franga)-ligada a Peugeot PSA, seguindo-se a mais pequena Du Pont (EUA). No 3° grupo
referem-se duas grandes empresas - a Dana (EUA) e a Magna (EUA) — e outras mais pequenas — Eaton (EUA), Aisin Seiki
(Japao), GKN (RU), Mannesmann (Alem.), ZF (Alem.), Tenneco Aut. (EUA) e BTR (RU).

Fonte: DPP, (Nov. 2001) Doc. Proinov

Caixa 3
Veiculo Eléctrico a Pilha de Combustivel

Foi formada, em 1998, uma alianca entre a Ballard Power Systems (Canada), a Daimler Chrysler (EUA/Alem.) e a Ford
(EUA),com o objectivo de desenvolver o Veiculo Eléctrico a Pilha de Combustivel (Fuel Cell Electric Vehicle-FCEV), que funcio-
na a hidrogénio e oxigénio, e produz apenas emissdes de vapor de agua.

Na sequéncia dessa alianga, foi constituida uma outra, em Abril de 1999, designada por California Fuel Cell Partnership, que inclui:

« construtores - Daimler Chrysler, Ford, General Motors, Honda, Hyundai, Nissan, Toyota e Volkswagen;

« fornecedores de combustiveis — BP (RU), Shell Hydrogen (Holanda) e Texaco (EUA);

« empresas de pilhas de combustivel — Ballard Power Systems (Canadd) e International Fuel Cells (EUA);

« Estado e Governo Federal dos EUA — California Air Resources Board, US Department of Energy, US Department of Trans-

portation e South Coast Air Quality Management District AQMD.

A California Fuel Cell Partnership tem como objectivos testar em estrada, na Califérnia, o Veiculo Eléctrico a Pilha de Com-

bustivel e construir as infra-estruturas necessarias, incluindo estagdes de combustivel Hidrogénio.

Fonte: OCDE 2001, New Patterns of Industrial Globalisation. Cross-border mergers and acquisitions and strategic alliances.
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A préxima geracdo de veiculos implica, assim, o desenvolvimento de novas
motoriza¢des (onde merece destaque a investigagdo desenvolvida no dominio
da pilha de combustivel), que se fazem auxiliar de novas tecnologias, nomea-
damente da micro-electrénica e da nano-tecnologia, associadas aos sistemas

de informacé&o geogréfica.

Estas tecnologias, que tém vindo a ser desenvolvidas em diversas areas ndo
directamente relacionadas com o automével, mas que este tem vindo a incor-
porar, vao “adiando” o desenvolvimento de tecnologias na prépria area e, con-
sequentemente, o aparecimento de um novo conceito de produto. Na realida-
de, a grande quantidade de pequenas inovag¢des no automovel, ao serem incre-
mentais, tem conduzido a uma estagnacgéo da inovacdo automoével — designa-

da por “estagnovacéo” (Dierkes, M.; Hofmann, J.; Marz, L.: 2000)




3. Mercados

A dinamica de substituicdo do produto automdvel esta intimamente relaciona-
da com as inovagOes que nele se verificam, tendo em conta os mercados alvo
(e o seu nivel de desenvolvimento), sendo possivel padroniza-la para os merca-

dos mais saturados®.

Torna-se, assim, evidente uma forte segmentacdo do mercado em fungédo dos
indices de penetracdo do automoével e das suas potencialidades de substituicdo,
que apresentam contornos diferentes em funcdo dos espacos territoriais em que

actuam os construtores automoveis (OEM — Original Equipment Manufacturers).

Fig. 1
Indice de penetracéo de veiculos por r  egido/pais

Veiculos por 1000 habitantes

Regido/Pais Ligeiros de passageiros Total
América do Norte 375 597
EUA 472 760
Américado Sul 72 94
Argentina 139 179
Brasil 91 114
Europa Ocidental 457 520
Alemanha 508 547
Franca 443 536
Espanha 400 490
Portugal 320 430
Europa de Leste 104 142
Republica Checa 280 324
Sudoeste Asiatico 24 40
Tailandia 32 98
China 2 11
india 5 8
Africa 1,5 2,4

Fonte: Automotive World, 2000, in Inteli (Dez. 2000), A Inddstria Automoével em Portugal. Andlise e Prospectiva, DGI/INETI.

® Com efeito, nestes, 90% dos veiculos novos vendidos sdo para substituir outros com uma vida média de 130 a
170 meses, segundo o palis. Este valor indicativo permite prever a longo prazo, com alguma fiabilidade, as flu-
tuagdes de cerca de 90% do actual mercado, embora exista um “residuo” que mede a sensibilidade a conjuntu-
ra que nao é previsivel (BNP Paribas: Junho 2001).

Mercados



Enquanto certas regides possuem um excesso de capacidade instalada, existem
outras que se assumem como importantes mercados de investimento na produ-
¢ao, ndo so por terem estado fechadas durante anos ao mercado externo e, por
isso, poderem aumentar a sua produgdo, como por reunirem varios factores de

atractividade, pelo que se tem assistido a fendmenos de deslocalizacao.

Fig. 2
Distribuicao espacial da sobre-capacidade, 2000

Mercado Sobre-capacidade
NAFTA * 14%
Europa Ocidental 19%

Bacia do Atlantico Norte 16%
Europa Central e de Leste e Médio Oriente 34%
Asia 34%
América do Sul 54%
Total Mundial** 28%

Fonte: BNPParibas (Juin 2001), Conjoncture
*Engloba Estados Unidos, Canada e México
**Correspondente a cerca de 20 milhdes de veiculos.

Paises como os da Europa de Leste, india, China e Brasil apresentam fortes oportu-
nidades de negdcio na medida em que oferecem mao-de-obra mais barata, em ter-
mos relativos face as economias da Europa Ocidental (entre as quais Portugal) e Nor-
te Americanas, e constituem mercados potenciais de consumo. Acrescem ainda, no
caso da Europa de Leste, elevados niveis de qualificagéo e factores de “proximida-
de” geogréfica, cultural e linguistica para alguns dos OEM. Por outro lado, a menor
exigéncia em termos ambientais na india, China e Brasil podera ainda constituir algu-
ma atracgao para 0s construtores apostados na produgdo em massa, huma loégica

de racionalidade econémica.

Ja os mercados mais saturados como o da Europa Ocidental e o da América do
Norte, tém desenvolvido veiculos de nicho, fortemente inovadores, especialmen-
te concebidos para uma facil mobilidade em zona urbana e menos poluentes (de

que sdo exemplos, o Smart, o Ford StreetKa e o Classe A da Mercedes).

Contudo, os construtores encontram-se sob pressado para operar as suas linhas
de produgado proximo da capacidade maxima ou encerra-las. Procuram, deste

modo, economias de escala através de aliangas para o uso de plataformas




comuns, onde sdo produzidos modelos de diferentes marcas, o que é igual-
mente vantajoso quando um dos parceiros possui plataformas numa regido

onde outro ndo esta presente.

Caixa 4

O mercado pode definir-se segundo uma tipologia de regides ou por segmentos da procura:
Tipologia de r egides

* LEMA - Large Existing Market Areas (taxas de motorizagdo muito elevadas e com tendéncias de crescimento nulas ou
mesmo negativas, possibilidade de crescimento limitada a conquista de quotas a concorréncia), de que sdo exemplo 0s
EUA, o Canada, a maioria dos paises da UE, o Japdo e a Australia.

* PLEMA — Periphery of Large Existing Market Areas (envolvente de baixo custo de m&o-de-obra das LEMA, paises com
um grau de desenvolvimento intermédio e taxas de motorizagdo inferiores, o que pode representar algum potencial de
mercado), destacando-se Portugal, México e paises da Europa de Leste.

* BEM - Big Emerging Markets (grandes paises em vias de desenvolvimento que, pelo crescimento econémico que tém
registado, constituem grandes mercados emergentes), de que sdo exemplo o Brasil, a China e a india.

Segmentos da pr ocura

« Automoveis de luxo e desportivos - segmento onde predominam os factores exclusividade, qualidade, conforto e
performance. Mercado com penetracédo global, sobretudo com marcas europeias (Mercedes, BMW, Rolls-Royce, Ben-
tley, Daimler, Ferrari, Porsche, Lamborghini, Cadillac, Jaguar, Morgan, etc.).

« Veiculos utilitarios - o factor preco é determinante, mas a qualidade, o design, e a incorporacéo de equipamento de
série mais completo tendem a ser factores cada vez mais privilegiados e a performance dos motores e a sua relagdo
com o consumo fundamentais. Este segmento envolve um conjunto de clientes menos exigentes, que obriga os produ-
tores a um maior esfor¢co na conquista de mercado, dada a concorréncia mais aguerrida e a facilidade com que o con-
sumidor se desloca entre marcas.

« Novos utilitarios - tém vindo a ganhar peso no mercado associado, por um lado, a seguranca e, por outro, a um fené-
meno de moda, de imagem familiar e desportiva. Este segmento tem sido explorado pela maioria dos OEM.

= Novas motorizacfes - segmento ainda pequeno que inclui, actualmente, os veiculos eléctricos/hibridos, perspecti-
vando-se, a médio prazo, o desenvolvimento generalizado da tecnologia de pilhas de combustivel. Entretanto estédo a
desenvolver-se motores de queima mista (dual-fuel) que permitam a utilizagdo de gasolina, GPL (gases de petréleo lique-
feito) e GNL (gas natural liquefeito). Os constrangimentos associados & mobilidade em zona urbana irdo contribuir deci-

sivamente para o alargamento deste mercado.

« Veiculos pesados - associados a transporte de passageiros e sobretudo, mercadorias, irdo sofrer alteragdes na sua
concepgdo e motorizacdo, no sentido de poderem cumprir normas ambientais cada vez mais apertadas.

Fonte: Baseado em INTELI

A concorréncia agressiva entre os OEM, que se traduz numa partilha das quo-
tas de mercado que s6 poderdo aumentar a custa uns dos outros, obriga-o0s a

adoptar uma estratégia de presenca em quase todos 0s continentes.

Mercados



Fig. 3

Quotas de mercado dos maiores OEM
(unidades vendidas), 1998
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Considerando dois critérios — o0 alargamento da gama e a presenca mundial — apli-
cados aos construtores automaoveis, entre 1992 e 2000, construiu-se uma matriz
de cruzamento, que torna possivel visualizar a evolugdo do processo de concen-

tracdo de empresas, bem como as estratégias concorrenciais que tém adoptado.

Fig. 4
Posicionamento dos constr utor es automoveis,
1992-2000

+ D C B A
1 Daimler Chrysler | Ford(b)
General Motors
2 Chrysler Mitsubishi General Motors | Toyota
Ford Nissan
Mitsubishi Renault/Nissan
© 3 Volkswagen
§ Renault
5 Peugeot (PSA)
b; 4 FIAT(c)
E Volkswagen
(4]

5 Daimler — Benz BMW

BMW Honda
6 Saab

Volvo

Jaguar(a) e

Austin Martin(a)

Porsche

! Rolls Royce

- Presenca Mundial +

Notas: (a) Com participagdes da Ford; (b) A Ford adquiriu a Volvo Car (Suécia), em 1999, e a Land Rover (R.U.), em 2000, (c)
A GM adquiriu 20% da FIAT, em 2001.

Legenda: Preto — Situagdo em 1992-93; Azul — Situag&o em 2000; Azul Claro — Situacao idéntica em 1992-93 e 2000.

Fonte: Baseado em DPP, (Nov. 2001) Doc. Proinov, e OCDE (2001) New Patterns of Industrial Globalisation — Cross-Border
Mergers and Acquisitions and Strategic Alliances

Gama Oferecida

* Grupo 1 —inclui construtores que combinam a producéo de veiculos utilitarios de massa e veiculos comerciais ligeiros com

um forte niicleo nos light trucks, utilitarios desportivos e MPV e com um portfolio significativo de marcas de vei-
culos de luxo e/ou desportivos;

« Grupo 2 —inclui construtores que combinam a producéo de veiculos utilitdrios de massa e veiculos comerciais ligeiros, com
um forte nucleo nos light trucks, utilitarios desportivos e MPV,

* Grupo 3 —inclui construtores fortemente especializados na producéo de veiculos utilitarios de massa e veiculos comerciais ligei-

ros, mas podendo incluir nas suas gamas modelos ou marcas de utilitarios de prestigio, secundérias no conjunto;

Mercados



* Grupo 4 — inclui construtores mais vocacionados para a produgéo de veiculos utilitarios de massa e veiculos comerciais ligei-
ros, mas dispondo de um portfolio significativo de marcas de prestigio, luxo e/ou desportivos;
» Grupo 5 —inclui construtores que combinam a produgéo de veiculos utiitarios de prestigio e de veiculos de luxo e/ou desportivos;

« Grupo 6 — inclui construtores especializados em “nichos” de veiculos utilitarios de prestigio, de luxo e/ou desportivos.

Presenca Mundial

« Grupo A — construtores com bases de produgédo nos LEMA — Japdo, EUA e Europa Ocidental, nalguns BEM e em Paises
Periféricos dos PLEMA;

* Grupo B — construtores com bases de produgéo significativas apenas em dois dos grandes LEMA — EUA e Europa Ociden-
tal e nalguns BEM;

» Grupo C — construtores com bases de produgéo significativas num Unico LEMA, presenca nalguns BEM ou num ou mais
Paises Periféricos dos PLEMA;

» Grupo D — construtores com bases de produgéo significativas apenas num Gnico LEMA.

Fonte: Adaptado de DPP(Nov. 2001), Doc. Proinov

Caixa 5
Principais constr utores

« General Motors (EUA) — o seu nlcleo central, em termos de gama, é constituido pelos veiculos utilitarios de massa, pelos
light trucks, utilitarios desportivos, monovolumes (MPV) e pelos veiculos comerciais ligeiros. Tem como bases de produgao os
EUA e a Europa Ocidental (LEMA), presenca significativa no México e Poldnia (PLEMA) e no Brasi, China e Tailandia (BEM).
Possui 20% da Subaru e da Fiat / Lancia / Alfa Romeo e tem participagdo na SAAB, na Holden, na Suzuki (que lhe alarga a

presenca na india e na Hungria), na Izuzu e na Cami.

« Ford (EUA) — o seu nlcleo central é constituido pelos veiculos utilitirios de massa e pelos light trucks, utilitarios desportivos
e MPV e pelos veiculos comerciais ligeiros. Tem como bases de producéo os EUA e a Europa Ocidental (LEMA); tem pre-
senca no México (PLEMA) e no Brasil e Sudeste Asidtico (BEM). Adquiriu na Europa o controlo de trés construtores de
luxo/desportivos — Jaguar, Volvo, Aston Martin, que agregados a Lincoln e a Mercury formam uma unidade auténoma espe-
cializada neste segmento — a Premiére. Reforgou a sua participagdo no capital e na gestdo da Mazda, tem participagdo na
Auto Alliance e na Otosan e langou uma estrutura auténoma para “veiculos ecolégicos” — a Think. Entrou na area dos servi-
¢os associados ao automdvel — controlo total da Hertz, aquisi¢éo da Kit; e associou-se com a empresa italiana de design e

projecto Pininfarina para a autonomizacéo de uma linha de city cars — com base no desenvolvimento do modelo KA.

« Toyota (Jap&o) — o seu nucleo central é constituido pelas veiculos utilitarios de massa, pelos light trucks, utilitarios despor-
tivos e MPV, pelos veiculos comerciais ligeiros, dispondo de uma marca de luxo — a Lexus — e de um construtor associado,
em que participa, especialista em mini-carros e light trucks — a Dahaitsu. Tem como bases de producéo o Jap&o, os EUA e

0 Reino Unido, tendo-se recentemente expandido para Franca (LEMA) e presenga na China e Sudeste Asiatico (BEM).

* Renault-Nissan (Franca / Jap&o) — a Renault tem como nucleo central veiculos utilitarios de massa, MPV e veiculos comer-
ciais ligeiros, podendo a sua presenca na Férmula | indiciar uma evolugéo para novos segmentos. Tem como base de pro-
ducéo a Europa Ocidental (LEMA), a Eslovénia e Turquia (PLEMA), e investiu no Brasil (BEM), onde se localiza a fabrica mais
moderna do grupo. A Nissan tem como nlcleo central veiculos utilitarios de massa e light trucks, utilitarios desportivos, MPV,
mini-carros e veiculos comerciais ligeiros. Tem como bases de produgéo o Japéo, os EUA e o Reino Unido (LEMA), México

(PLEMA) e Tailandia (BEM). Tem participagéo na Dacia e adquiriu recentemente 70% da Samsung Motors (Coreia do Sul).




« Daimler — Chrysler (EUA / Alemanha) — o nlcleo central da Daimler é constituido pelos veiculos de luxo e desportivos e
pelo veiculos comerciais ligeiros, tendo-se alargado, nos Gltimos anos, aos utilitarios desportivos, com a construgéo de uma
nova fabrica de raiz nos EUA; ao segmento dos utilitarios de prestigio, com a Classe A, muito inovadora do ponto de vista
tecnolégico e de concepgao, e aos city cars com 0 Smart. A sua alianca com a McLaren, da Férmula | permite-lhe renovar
0s modelos no segmento desportivo. A base de produg&o situa-se na Europa Ocidental e, em muito menor escala, nos EUA
(LEMA) e prepara a sua entrada na China. A Chrysler tem um nucleo central constituido pelos veiculos utilitérios de massa e
pelos light trucks, utilitarios desportivos e MPV; tendo como bases de produgdo os EUA e uma pequena implantagdo na
Austria (LEMA) e o México (PLEMA). A fusdo dos dois construtores criou um grupo mais amplo, sobretudo em termos de

gama, apresentando uma participacdo de 10% na Hyundai e 37% na Mitsubishi Motors.

* VAG (Alemanha) — o seu nucleo central é constituido pelos veiculos utilitarios de massa, veiculos comerciais ligeiros, MPV
e pelos veiculos utilitarios de prestigio e de luxo. Recentemente reforgou a sua “carteira” de marcas de luxo e desportivas,
com a aquisicdo da Bentley, Lamborghini e Bugatti, enquanto que, com a sua alianga com a Porsche, vai entrar no segmento
dos utilitarios desportivos. Tem como bases de produgéo a Europa Ocidental (LEMA), México e Republica Checa (PLEMA),

Brasil, Africa do Sul e China (BEM).

* PSA (Franca) — o seu nucleo central é constituido pelos veiculos utilitarios de massa, veiculos comerciais ligeiros e MPV. Tem
como bases de produgdo a Europa Ocidental (LEMA), a Polénia e Hungria (PLEMA) e prepara-se para reforcar ou ganhar

presenca na Argentina/Brasil e india (BEM).

« FIAT (Italia) — o seu nlcleo central é constituido pelos veiculos utilitarios de massa, pelos veiculos comerciais ligeiros e MPV,
dispondo de uma significativa “carteira” de marcas de utilitarios de prestigio, de luxo e desportivos. Tem como base de pro-
dug&o a Europa Ocidental (LEMA), a Polénia e Turquia (PLEMA), o Brasil, Russia e india (BEM). No futuro, pretende expan-
dir-se & Africa do Sul, China e Irdo (aqui em parceria com a Volkswagen), no seguimento da estratégia adoptada em 1996,
de fabricar uma “viatura mundial” (veiculo utilitario de massa com cinco variantes), com bases de producéo em vérias Eco-

nomias Emergentes. Em 2000 cedeu 20% do seu capital & General Motors e, com esta, adquiriu a DAEWOO.

* Honda (Jap&o) — o nucleo central é constituido pelos veiculos utiltarios de prestigio e pelos utilitarios desportivos. Tem como
bases de producéo o Japéo, os EUA e o Reino Unido (LEMA), China e Sudeste Asiatico (BEM).

= BMW (Alemanha) — o nucleo central é constituido pelos veiculos utiitarios e utilitarios de prestigio, pelos veiculos de luxo e
desportivos, pelos utilitarios desportivos e veiculos todo-o-terreno. Tem como bases de producdo a Europa e, em menor
escala, os EUA (LEMA).

* Mitsubishi Motors (Jap&o) — o seu nucleo central é constituido pelos veiculos utilitarios de massa, pelos light trucks, utili-
tarios desportivos, MPV e pelos veiculos comerciais ligeiros. Tem como bases de produgéo o Japéo, os EUA e a Holanda
(LEMA) e Sudeste Asiatico (BEM).

« Rover (RU) — o nlcleo central é constituido pelos veiculos utilitarios e utilitarios de prestigio, veiculos de luxo e desportivos

e utilitdrios desportivos. Tem como bases de produgéo a Europa e, em menor escala, 0s EUA (LEMA).

* Daewoo (Coreia do Sul) — o seu nucleo central é constituido pelos veiculos utilitarios de massa, pelos light trucks, todo-o-
terreno e pelos veiculos comerciais ligeiros. Tem a sua base de produgéo centrada na Coreia do Sul, embora tenha feito um

investimento macico nos PLEMA e BEM, com destaque para a Pol6nia. Adquiriu o construtor de todo-o-terreno Samyong.

* Hyundai (Coreia do Sul) — o seu nicleo central é constituido pelos veiculos utilitarios de massa, pelos light trucks, todo-o-

terreno e pelos veiculos comerciais ligeiros. Tem a sua base de producéo centrada na Coreia do Sul. Adquiriu a Kia.

Fonte: Com base em DPP, Min. Planeamento, Doc. Proinov, Novembro de 2001; Lucena G., Os Sucessos e fracassos das Mega
Fusdes, Automotive Business, 2001; MendoncaA., IndUstria Automével -A Caminho da Concentragéo Total, Economia Pura,
Abril de 1999
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Fig. 5

Presenca mundial dos grupos constr utores
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Para além das F&A entre OEM, existe uma grande percentagem de F&A que
envolve fornecedores de componentes, ndo apenas os integradores e fabrican-
tes de sistemas, de grande dimenséo (de que sdo exemplo a TRW (EUA), a
Valeo (Franca), e a Robert Bosch (Alemanha)), mas também fabricantes de

componentes de menor dimensao.

Este movimento de concentracdo empresarial tem-se verificado em diversas
areas de actividade, da producéo ao I&D, até porque a produgéo do veiculo tem
vindo a assumir um peso decrescente na cadeia, de forma desigual entre
regides. Efectivamente, a estratégia dos construtores - OEM e dos detentores
de marca - VBO (Vehicle Brand Owner) de fidelizagdo dos clientes passara,
cada vez mais, pela prestagdo de servicos associados a venda do automével
(financiamento, seguros, gestdo da mobilidade, etc.), retirando dai a maior par-

te dos lucros, como alids ja se vem a verificar.

Fig. 6
Distribuicdo de lucros no mercado automovel
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Fonte: FT Automotive World, Setembro 1999

Tal facto reflecte-se nos objectivos das F&A, que ndo se prendem unicamente
com a procura de sinergias na area da produgdo mas, igualmente, com inte-

resses nos dominios do marketing e da I&D.

Mercados



A Alemanha e o Reino Unido destacam-se como 0s paises que mais dinamiza-

ram o processo de fusdes e concentragdes na UE, a China e o Japdo na Asia

e 0 México e o Brasil na América Latina.

Fig. 7

Automovel: fusdes e aquisicBes por r egido
e por objectivo, 1990-99
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Fonte:OCDE (2001), New Patterns of Industrial Globalisation — Cross-Border Mergers and Acquisitions and

Strategic Alliances

Nota: As fus@es e aquisicdes em matéria de 1&D foram 126, as de marketing totalizaram 299 e 1424 no
dominio da producéo.




4. Emergéncia de Novos Actores

A industria automével de hoje depara-se com um consumidor mais informado
e atento, cada vez mais exigente, para o qual o produto serve ndo s6 o objec-
tivo primario de deslocagéo mas pretende, igualmente, ir ao encontro das mais
variadas expectativas, desde o status a mobilidade sustentada, passando pela
satisfacdo da procura em areas como o desporto e o lazer. Os segmentos de
oferta diversificam-se em funcéo do nivel de desenvolvimento socio-econdmico
dos paises e da panoplia de clientes, que desejam um automével com carac-

teristicas personalizadas.

Estas exigéncias implicam uma racionalizacdo da cadeia de valor ao longo das
suas diversas fases, permitindo simultaneamente um produto mais sofisticado e
uma reducao de custos em termos de concepcao, de producao, de distribuicéo e

de informacéo, que se reflectem e séo fruto de um encurtamento do tempo.

O sector automoével, tradicionalmente pioneiro em novas formas de organizacdo
produtiva (com destaque para o Fordismo e para a lean production), tem
influenciado fortemente outros sectores de actividade e privilegiado a interacti-
vidade entre os diferentes actores, dinamizando todo o tecido empresarial e
adaptando-se radicalmente no que respeita a sua estrutura e incrementalmen-

te em termos de produto final.

A cadeia de valor ligada ao cluster automovel tende a organizar-se em rede,
dada a tendéncia para uma estrutura cada vez mais complexa, inclusivamente
do ponto de vista tecnoldgico, que implica maior flexibilidade e maior partilha,
isto €, a interpenetracdo das varias fases da cadeia e a necessidade de recur-

so a diversas competéncias/areas de conhecimento.

Se até aqui os construtores tém procurado mais valias sobretudo através da
projeccdo da imagem de marca e do dominio da fase de produgéo, existindo
alguma margem para outros actores, designadamente os fornecedores de
componentes em varias linhas e os concessionarios com responsabilidade de
vendas e assisténcia técnica, o panorama esta, contudo, a modificar-se, tendo
evoluido de um sistema baseado na producéo para um sistema orientado para

o cliente (figura 8).

Emergéncia de Novos Actores
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Fig. 8

Evolucéo da cadeia de valor automovel

A Cadeia Fordista - Sistema baseado na producao (”supplier push”)
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Fonte: GEPE

De uma integracdo vertical, com competéncias bem definidas e fungbes

sequenciadas, que terminavam no produto automével, tem-se gradualmente

caminhado para uma gestao integrada de uma arquitectura multipolar, que visa

seguir o produto ao longo de todo o seu ciclo de vida.




Por um lado, tem-se assistido a uma desintermediagdo de algumas fases do
processo provocada, em grande parte, pela crescente difusdo das tecnologias
de informacgdo e comunicagdo e, por outro, pelo aparecimento de actores em
novas areas de actuagdo. Estes actores, que derivam muitas vezes da asso-
ciacdo de actores ja existentes visam, sobretudo, aproveitar as potencialidades
da sua insercdo em redes de fornecimento. O seu objectivo deixa de assentar
unicamente numa légica de custos, para passar ao fornecimento de uma solu-
¢do, que pressupBe maior eficiéncia e maior qualidade, que se traduzem em

maior valor acrescentado.

A montante da cadeia de valor, assiste-se a um aumento da importancia dos
fornecedores de 12 linha que, para além da integracdo de sistemas, passam a
fazer a montagem dos veiculos, outrora executada pelos construtores, partici-
pando directamente em projectos de investigacdo e desenvolvimento e inte-
grando produtos provenientes da reciclagem na produgéo de sistemas, fechan-

do, assim, o ciclo de reintegracdo do produto.

A procura de eficiéncia ao longo de todo o processo produtivo tem vindo tam-
bém a criar espaco para o aparecimento de novos actores, como sejam 0s cen-
tros de investigacéo e desenvolvimento de novas solugdes produtivas e os frag-

mentadores e desmanteladores de veiculos em final de vida.

As preocupacgBes ambientais de incorporacdo de material reciclado no produto
final induzem uma colaborag&o activa entre o detentor da marca, o integrador
de sistemas, o desmantelador / fragmentador e o centro de I&D, que concebe

novos conceitos de veiculo especializado.

A importancia deste Ultimo actor é visivel no alargamento das suas competén-
cias a areas que vao desde o desenvolvimento de novos produtos e processos
a sua monitorizagéo e certificacdo. Destaca-se a importancia do design, asso-
ciado as novas exigéncias do consumidor, de novos materiais, mais leves e
conducentes a menores consumos de energia e mais facilmente reciclaveis, de
novas formas de producéo de energia e de novos componentes electronicos,
entre outros. O veiculo com estas inovag8es incorporadas pretende ser ndo
apenas uma soma de componentes de elevada intensidade tecnolégica, mas

um novo conceito de veiculo percepcionado pelo consumidor.

Emergéncia de Novos Actores
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Os integradores de sistemas tendem a exigir uma maior responsabilidade aos
seus fornecedores, obrigando-os a envolverem-se em areas de 1&D, nomeada-
mente através do desenvolvimento de novas competéncias e da incorporacdo
da reciclagem na producéo. Este tipo de exigéncias ir4 acabar por surtir um
efeito de “cascata invertida” (Simdes, V. Corado, 2000) nos fornecedores de
componentes a montante que, face ao nivel de complexidade tecnolégica, ten-
derdo a concentrar-se e a estabelecer maiores relagdes entre eles, para mante-
rem a sua posi¢ao no mercado e ascenderem na cadeia. Paralelamente, tende-
se para uma crescente modularizagdo do automovel (integracdo de conjuntos
de componentes, com vista a simplificagdo do processo produtivo), com os for-
necedores a tornarem-se responsaveis por decisdes importantes ao nivel de

solugdes técnicas e de design, adaptaveis a mais do que um modelo.

Os agrupamentos de actores - que integram, por exemplo, os fabricantes de
sistemas, os fabricantes de componentes modulares e as infra-estruturas de
I&D - funcionam como extensdes de competéncias relativamente a cada um
deles, o que lhes proporciona o controlo de um vasto nimero de valéncias e
uma maior capacidade de inovacdo. Esta organizagdo flexivel que permite
accionar diferentes competéncias, consoante as necessidades (empresas
designadas plug and play), viabiliza um contacto mais préximo com o constru-

tor/VBO e, consequentemente, uma maior personaliza¢do da oferta.

Por outro lado, a Internet permite que o consumidor tenha um acesso rapido a
uma vasta gama de informacgé&o qualificada sobre diversas marcas, modelos, e
caracteristicas especificas do automével, dando-lhe uma visdo mais transpa-
rente das diversas hipoteses que lhe sdo oferecidas, bem como a possibilidade
de avaliacdo e comparacao do custo/beneficio das suas opc¢des. Permite, igual-
mente, uma prévia seleccdo das caracteristicas do veiculo, consoante as pre-
feréncias de cada cliente, de entre um conjunto de combinages rentaveis para
0 construtor, e a sua encomenda directamente on-line. Esta forma de aquisi¢céo
aproxima-se do modelo de producdo build to order, dando lugar ao que se
designa por “10 Day Car”, ao qual esta inerente uma reducao substancial dos

custos de transacgéao.

Com efeito, se até aqui a distribuicdo era parcialmente dominada pelo sistema
de concessionarios, com obrigatoriedade de escoamento de determinado volu-

me de stocks, comeca agora a tender-se para um fornecimento em funcao das




encomendas dos clientes. Tal como a produgéo do veiculo evoluiu para formas
mais eficientes e flexiveis, com base nas encomendas dos clientes, designadas
por “producao racionalizada” (lean production), também a distribuicdo comeca
a caminhar para sistemas de “distribui¢cdo racionalizada” (lean distribution). Tais
sistemas implicam a criacdo de centros especializados que medeiem as rela-
¢Oes entre 0 abastecimento e armazenagem com recurso a uma partilha de
apoio logistico, suportado em sistemas informatizados e integrados, e entre

estes e o consumidor final.

Enquanto nos EUA esta situacéo j& se verificou, na Europa os acordos de dis-
tribuicdo selectiva e/ou exclusiva tém adiado estas novas formas de comercia-
lizagdo, uma vez que se apoiam sobretudo, em canais de distribuicdo exclusi-
vos e ndo exclusivos para a venda do seu produto e tém sido cautelosos, de
forma a ndo perturbarem as formas de distribuicdo tradicionais, evitando o
bypass aos concessionérios da distribuicdo, pela introducdo de vendas direc-
tas Business to Consumer (B2C). Os construtores tém necessidade de manter
redes fisicas de concessionarios com presenca local e regional que prestem
servigos de assisténcia e manutencéo, por isso a maioria dos sites dos cons-
trutores recebe perguntas sobre precos e especificacdes de veiculos, mas

geralmente encaminha a compra para 0 concessionério mais préximo.

No entanto, o projecto de alteragBes ao regulamento que estipula as regras de
venda de automoveis na UEY, ir4 facilitar uma diversificacdo da oferta de mar-
cas por distribuidor, separar a venda de automdveis da obrigatoriedade de
prestar o servigo de assisténcia pds-venda e ird permitir a concorréncia no mes-

mo territério.

O recurso a Internet na Europa, que tem tido maior crescimento como ferramenta

de informacé&o passard, também, a constituir uma nova forma de comercializagao.

Ja emergiram nos EUA, e estdo agora a alargar-se a Europa, novas empresas
intermediarias na Internet, que oferecem servigos de venda de veiculos novos e
usados e que fazem a ligacdo entre o cliente final e o concessionario, algumas
das quais proporcionando simultaneamente servicos financeiros, seguros e
entrega de veiculos. Assiste-se ja a diversos formatos de distribuicdo/venda de

veiculos automdveis por via electrénica.

@ Aprovado pela Comissdo em 5 de Fevereiro de 2002.
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Fig. 9

For matos de distribuicdo/venda on-line

Designacéo

Modelo

Aquisicdo directa

Site em que 0 concessionario controla 0s precos.

Encaminhamento

O site encaminha o cliente para
0 concessionario, em troca de uma comissao.

Intermediario

O site trata da compra e entrega.
Assume 0s riscos da margem.

Leilao com inicio no pregco méaximo

E apresentado o veiculo pretendido pelo
consumidor e o prego (méximo) e os
concessionarios fazem propostas de venda.

Diga o seu prego

Permite a apresentagdo do pedido de veiculo
e montante que o consumidor esta disposto
a pagar. Os concessiondrios interessados
respondem.

Fonte: Baseado em CE, Relatério sobre a avaliagdo do Regulamento (CE) n°® 1475/95, p.54, 15.11.2000




5. O Cluster Automoével em Portugal

5.1 Metodologia de identificacdo do  cluster

As actividades de montagem e construcéo de automéveis e produgdo de compo-
nentes tém um forte relacionamento com uma grande diversidade de actividades,
tanto a montante, como a jusante, 0 que se explica ndo soO pela l6gica transfor-
madora tradicional, como pelas necessidades crescentes de inovacéo, importan-

te elemento de diferenciacdo hum mercado muito concorrencial.

Com este espirito, e procurando fazer um levantamento das actividades interde-
pendentes que interagem entre si, a diferentes niveis, em fungdo de um foco ou
actividade central, adoptou-se uma abordagem de cluster, entendido como um
sistema dindmico, que integra esse conjunto de actividades.

A definicdo das relagdes econdmicas das actividades relacionadas com o foco do
cluster automoével - fabricacdo de veiculos automéveis e suas componentes (CAE
Rev.2.- 34) - foi construida a partir da analise dos Quadros de Recursos-Empregos
(QRE) das Contas Nacionais.

A adopcéo desta metodologia (caixa 6) deve-se, & semelhanca do que acontece
noutros paises, ao facto de o QRE das Contas Nacionais ser o Unico quadro do
sistema estatistico nacional que fornece a informacéo relativa aos sectores de for-
ma compatibilizada e coerente. A matriz caracteriza-se como quadro equilibrado
composto de quatro quadrantes, em que 0S recursos e 0S empregos se encon-
tram em equilibrio, pelo que constitui a base ideal para a quantificagao das rela-

¢Oes entre as actividades e variaveis a analisar na caracterizagéo do cluster.

A utilizagdo da Matriz ndo é suficiente porque as relagdes centrais, determinantes
do sistema do cluster automével ndo tém de contemplar obrigatoriamente todo o
leque de relacdes que a Matriz reproduz, por um lado e, por outro, existem rela-
¢Oes emergentes/potenciais que, ndo sendo detectadas pela Matriz, sera neces-
sario acrescentar. Assim, procedeu-se a uma avaliacdo de natureza qualitativa do
nucleo de actores/actividades, procurando incluir as tendéncias que se perspecti-
vam em areas como, a I&D, o0s servigos de consultoria, servigos financeiros, segu-
ros, reciclagem, etc., que, embora de fraco significado econdmico quando medi-
das pelos métodos quantitativos, assumem, porém, especial importancia na com-
petitividade do cluster, em particular na insergdo em redes internacionais de for-

necedores e na ascensao na cadeia de valor.

O Cluster Automével em Portugal



Caixa 6
Quadr o metodoldgico - sintese

No trabalho sobre o cluster Automével foram utilizados os QRE de 1995 a 1997 do INE.

« Nos QRE todos os fluxos intermédios (consumos de produtos de um sector na produgéo de outro sector) e finais (consumo
das familias, consumo publico, FBCF e exportacdes) estdo a pregos do consumidor, e incluem producéo nacional, importa-

G&do, margens comerciais e impostos e subsidios sobre os produtos.

« Uma primeira operacdo, para além da obtengdo de matrizes com a desagregacédo sectorial mais adequada, consiste na
separagdo, célula a célula, dos valores de producdo nacional, importagdes, margens e impostos-subsidios, construindo

assim matrizes separadas para cada um destes tipos de fluxo.

= A partir das matrizes anteriores, sdo calculadas matrizes dos coeficientes técnicos (A), dividindo cada coluna das diversas

matrizes pela produgéo total do respectivo sector (parte intermédia) ou pelo total de cada uma das colunas da procura final.
« Seguidamente procede-se ao calculo da matriz inversa dos coeficientes nacionais (B), por inversdo da matriz I-A (sendo | a

matriz identidade e A a parte intermédia da matriz dos coeficientes técnicos nacionais). O elemento by desta matriz repre-

senta o acréscimo da produgéo do sector i, induzido por um aumento unitario da procura final dirigida ao sector nacional |.
= A partir da matriz inversa foram calculados os efeitos directos e indirectos da exportacéo do sector automavel (Expy ), Sobre

a producdo de cada um dos sectores, multiplicando a coluna da matriz inversa relativa ao automével pelo valor da exporta-

G&8o do sector automovel.
DPexp; auto = bi, auto EXPaue (1)
em que DPexp; 4, representa a producéo do sector i, induzida directa e indirectamente pela exportacéo do sector automovel .

« Os efeitos sobre 0 VAB e o Emprego de cada um dos sectores | obtém-se multiplicando os valores da produgéo anterior-

mente calculados pelos coeficientes VAB/Produgéo (vab;) e Emprego/Producéo (emp;)

DVABEXP; auto = DPEXPj quto Vab;  (2)
DEmpexin auto — DPeXpi, auto €MP; (3)
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= O efeito sobre as importagdes de produtos de cada um dos sectores (DMexp; 410) € Obtido muttiplicando a matriz dos coe-

Y
A

ficientes técnicos de importagéo (M) pela coluna da produgédo directa e indirecta anteriormente calculada.

OC

DMEXpi, auto = a j mij IJDex‘)j, auto (4)

em que mij representa o valor das importagdes de produtos do sector i directamente necessarios para a produgao de uma uni-

dade (valor) do sector j.
De maneira andloga poderiam calcular-se os efeitos directos e indirectos relativamente a outras componentes da procura final.

« Para medir a importancia do sector automovel relativamente a cada um dos sectores, consideraram-se primeiramente os
efeitos directos da producdo do sector sobre a produgéo dos restantes sectores, medida pelo vector dos inputs intermédios

do sector, e sobre os VAB e Empregos.

« Foram ainda avaliados os efeitos totais sobre a Producéo dos varios sectores, multiplicando a produgédo do sector automo-
vel pela coluna respectiva da matriz inversa, normalizada de modo a que o coeficiente relativo ao automével seja igual a 1. A

partir deste vector de produgdes, calcularam-se os vectores dos efeitos sobre o VAB e o0 Emprego dos diferentes sectores.

Fonte: GEPE (2002), Freitas, J. A.; Matias, F. L.




O cluster agrupa as actividades tipificadas a seguir (e apresentadas na figura):

« Foco (a preto) — Conjunto de actividades que originam o produto automével ou
componentes directamente relacionadas com o fabrico do mesmo (essencial-

mente integragdo e montagem automaovel).

< Input (a branco) — Actividades relacionadas com os produtos necessarios a pro-

ducéo do automovel (produtos incorporados no préprio automovel).

« Suporte (a azul ) — Actividades cujos produtos/servicos sdo necessarios ao pro-
cesso de transformacao, sendo incorporados ou ndo fisicamente no produto
final, embora ndo se esgotem nele (em particular equipamentos fundamentais uti-

lizados na producéo, a azul claro).

« Complementar (a azul muito claro) — Actividades relacionadas com o produto final
(foco) ou com o funcionamento empresarial. Nado sdo indispensaveis ao proces-
s0 produtivo, mas possibilitam um maior dominio da cadeia, sobretudo a jusan-
te do foco (visando, entre outros aspectos, proporcionar uma melhor mobilidade

individual), embora se refictam também a montante (exemplo da reciclagem).

Fig. 10
Cluster automdvel
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Na figura que se segue apresenta-se a tipificacdo obtida:

Fig. 11

Cluster automdvel

CAE ACTIVIDADES OBSERVAQC)ES
34 Fabricagdo de veiculos Inclui 341- Fabricacéo de Veiculos Automoveis
> automdveis, reboques e (Integracdo /Montagem); 342 - Fabricagdo de
O semi-reboques. Carrocarias, Reboques e Semi-reboques (Fabrico
de Sistemas) e 343 - Fabricacio de componentes e
acessorios para veiculos automoéveis e seus
motores (Fabrico de Componentes Modulares).
175 Outras Industrias Téxteis | 17544 - Outras indUstrias téxteis diversas e
— 1751 - Fabricagdo de tapetes e carpetes.
2
£ 191 Curtimenta e acabamento | Os curtumes de origem nacional utilizados pela
de peles sem pélo actividade foco correspondem apenas a cerca
de 3% da produgao nacional de curtumes (embora
com tendéncia a aumentar).
20 Industria da Madeira Inclui 202 - Folheados e contraplacados, fibras e
e Cortica outros painéis. Existem experiéncias concretas no
mercado espanhol de forte dinamismo desta
actividade por via do automével. Em Portugal,
0 aproveitamento da mesma e do know-how
poderéo trazer beneficios, a prazo, para o cluster.
Tém sido desenvolvidos projectos de 1&D
especificos para esta area (Ex: Autocork).
241 Produtos Quimicos Inclui 2413 e 2414 - Outros produtos quimicos
de Base organicos e inorganicos de base;
2416 — Matérias plasticas primérias e
2417 — Borracha sintética.
243 Fabricagdo de Tintas, 24301 - Fabricagdo de tintas, vernizes, mastiques e
Vernizes, Mastiques e produtos similares (Tintas/Estampagem) .
Tintas de Impressao
25 Fabricacdo de Artigos Inclui 2511 - Fabricagéo de pneus e camaras de ar;
de Borracha e de 2512 - Reconstrucdo de pneus; 2521 - Fabricagé@o
Matérias Plasticas de chapas, folhas, tubos e perfis de plastico.
26 Fabricagao de outros 2611 - Fabricagao de Vidro Plano. Do vidro
produtos Minerais importado utilizado pela actividade foco cerca
ndo Metalicos de 60% é de origem espanhola. S6 a AutoEuropa
representa cerca de 50 a 60% do volume de
vendas da industria de vidro plano.
271 Siderurgia e fabricagé@o A chapa de ago utilizada na actividade foco é
de Ferro-ligas praticamente toda importada, dadas as
caracteristicas exigidas ao produto, ndo satisfeitas
pela industria implantada em Portugal.
272 Fabricacéo de Tubos
273 Outras actividades de 12 | Inclui 2732 — Laminagem a frio de arco ou banda
Transformagéo do Ferro e 2734 — Trefilagem.
e do Ago
274 Obtencédo e 12 Inclui a transformacéo de aluminio.
Transformagédo de Metais
néo Ferrosos




CAE

ACTIVIDADES

OBSERVACOES

Input

Suporte
(Equipamento)

Suporte

275 Fundicdo de Metais Os inputs desta actividade sdo quase
Ferrosos e ndo Ferrosos | exclusivamente de origem nacional.

285 Tratamento e Actividade com empresas nacionais dinamicas
Revestimento de Metais, | tanto no mercado interno, como externo.
Actividades de Mecénica
em Geral

286 Fabricagcdo de Cutelaria, | Inclui 2862 — Fabricagdo de ferramentas e
Ferramentas e Ferragens | 2863 - Fabricacdo de fechaduras, dobradicas

e outras ferragens.

287 Fabricagcéo de Outros Inclui 2873 — Fabricagcéo de produtos de arame

Produtos Metélicos e 2874 - Rebites, parafusos, molas
e correntes metdlicas.

31 Fabricacdo de Maquinas e| Inclui 314 — Fabricagdo de Acumuladores e Pilhas

Aparelhos Eléctricos N.E. | Eléctricas e 3161 - Fabricagdo de equipamento
eléctrico para motores e veiculos (Sistema
Eléctrico). Nesta actividade tém grande peso
as cablagens.

32 Fabricagcéo de Inclui 321 - Fabricagdo de componentes
Equipamento e de electrénicos (Electronica Veiculo) e
Aparelhos de Réadio, 323 - Fabricagdo de aparelhos receptores e
TV e Comunicagéo material de radio e televisdo (Electrénica Audio).

33 Fabricacéo de Aparelhos | 33203 - Fabricacé@o de instrumentos e aparelhos
e de Instrumentos de medida, verificagdo, controlo,
Médico-cirurgicos, navegacéao e outros fins (Electronica de Comando).
ortopédicos, de preciséo,
de Optica e de relojoaria

361 Fabricacdo de Mobilidrio | 3611- Fabricagdo de cadeiras e assentos
e de Colchdes (Fabrico de Componentes Modulares).

O Foco tem forte impacto nesta actividade.

29 Fabricagdo de Maquinas | Inclui 294 - Fabricagdo de Maquinas Ferramentas;
e de Equipamentos N.E. 29563 - Fabricacédo de Moldes Metdlicos;

29564 - Fabricacao de Outras Maquinas Diversas
para Uso Especifico, N.E. (Automagao/Roboética).

601 Caminhos de Ferro Actividades de apoio logistico

602 Outros Transportes
terrestres

61 Transportes por Agua

631 Manuseamento e Actividades de apoio logistico .

Armazenagem 63122 - Armazenagem néo frigorifica

634 Activid. dos Agentes Actividades de apoio logistico.
transitarios, Aduaneiros e | Organizagéo de transporte
Similares de Apoio
ao Transporte

73 Investigacéo e Exigéncias cada vez maiores, também ao nivel dos
Desenvolvimento fornecedores das actividades foco, em design,

novos materiais, novas motorizagdes, etc.

80 Educacéo Grande aposta das empresas montadoras

na formagé&o. Sensibilidade das entidades publicas
para abertura de cursos em &reas especificas
do cluster.

O Cluster Automével em Portugal
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Defesa e Seguranca
Social Obrigat6ria

CAE ACTIVIDADES OBSERVACOES
37 Reciclagem Deverd incluir as actividades de Desmantelamento
B P ~ ~ ™
© e Reutilizagao/Pecas Usadas, ndo especificadas
:1:: na CAE e sem grande relevancia na matriz.
E
o 50 Comércio, Manutencéo Inclui 501 - Comércio de Veiculos Automoveis;
=3 e Reparagéo de Veiculos 502 — Manutencgéo / Reparagéo Veiculos Auto;
g Automoveis e Motociclos; | 503 - Comércio de Pegas e Acessorios para
O Comércio a Retalho de Veiculos Auto (Serv. Venda/P6s-Venda)
Combustiveis para Veiculos
652 Outra Intermediacao Inclui 6521 - Locagao financeira;
Financeira 65223 - Sociedades Financeiras para aquisicdo
a crédito (Serv. Financeiros)
66 Seguros, Fundos de 6603 - Seguros ndo vida (Serv. Seguros)
Pensdes e de outras
Actividades
Complementares de
Seguranca Social
71 Aluguer de Maquinas e 711 - Aluguer de veiculos automéveis
de Equipamentos sem
Pessoal e de Bens
Pessoais e Domésticos
741 Actividade Juridicas, de
Contabilidade e de
Auditoria, Consultoria
Fiscal, Estudos de Mercado
e Sondagens de Opinido,
Consultoria Empresarial
e de Gestdo,...
744 Publicidade Actividade com pouco impacto na Matriz .
(Serv. Marketing) Normalmente efectuada pelas préprias marcas,
a um nivel global e pelos distribuidores,
nomeadamente a nivel local.
745 Selecgédo e Colocagdo Servigo muito utilizado pelas empresas
de Pessoal multinacionais nos territorios de acolhimento.
75 Administragéo Publica, 7513 - Administragdo PUblica — Actividades

Econémicas

Inclui actividades de Planeamento/criacédo
infra-estrut., captagéo de IDE; politicas sectoriais;
incentivos diversos, embora néo se reflicta na Matriz.




Tipo
de Espago

AML

AMP

Centro Litoral

Espagos
periféricos
as AM

Espagos
marginais

5.2 Principais actores e localizacao espacial

Do ponto de vista da organizacdo espacial da industria automével, podem detec-
tar-se, em funcédo da combinacdo da penetracdo do investimento directo estran-
geiro (IDE) e do nivel de desenvolvimento tecnoldgico em cada regido, realidades
distintas. A sua distribuicdo no territério nacional ndo é uniforme, apresentando
algumas manchas com certa relevancia, como a Area Metropolitana de Lisboa
(AML), a Area Metropolitana do Porto (AMP) e prolongamentos para norte e para

sul, bem como para zonas de transicdo como Mangualde e outras ainda centra-

das em Abrantes/Ponte de Sér e em Leiria/Marinha Grande/Figueira da Foz.

Fig. 12

A geografia da industria automovel em Por

tugal

Incidéncia Logica Perfil da Industria Penetracdo Participagdo em
Territorial Industrial de Componentes1 de IDE redes de
fornecedores
de OEM2
Norte Metropolitana Eléctrico, Forte Forte
Electronica, Vidro,
Metalomecénica
Sul Metropolitana Diversificado Muito Forte Forte apenas
Just in Time na rede AutoEuropa
AMP Metropolitana Diversificado Médio Mais forte no
+anorte e sul Sist. Prod. Téxtil, Borracha, prolongamento
Local Plasticos sul da AMP
Leiria/Marinha Sist. Prod. Plasticos Fraco/Médio Muito forte
G., Fig. da Foz Local
Corredor do Custos de Metalomecénica Forte Forte
IP 5, Vendas trabalho
Novas, Abrantes/ Acessibiidade
Ponte Sor
Sobretudo sedes Custos de Eléctrico, Muito Forte Pontual
de distrito do interior  trabalho Electronica

Plataforma exp.

Fonte: Adaptado de Mario Vale, Geografia da Industria Automével num Contexto de Globalizacéo, 1999.
Lndastria de Componentes” deve ser entendida como as componentes integradas no foco (CAE Rev. 2
— 342 e 343) e as actividades produtoras de inputs, referidas no quadro de tipificagéo do cluster
2 0EM - Original Equipment Manufacturer (montadores)

As duas areas metropolitanas apresentam, no entanto, diferencas assinalaveis
na estrutura da indastria de componentes, no n°® médio de empregados por
empresa e no volume de negécios médio, que se traduzem em pesos das

empresas no VAB e no emprego distintos por regido e desta no pais.

O Cluster Automével em Portugal
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Fig. 13
Indicador es das actividades foco, por NUT 11

N.° médio de Volume de Neg6cios

empregados médio por empresa
N.°de Empresas por empresa (milhBes euros)

Pais 1996 470 53 436

1997 442 55 463

1998 392 60 561

1999 406 60 505
Norte 1996 201 43 142

1997 186 49 165

1998 163 52 211
Centro 1996 90 34 115

1997 89 41 157

1998 77 45 191
LVT 1996 151 78 1.077

1997 143 70 1.096

1998 133 79 1.266
Alentejo 1996 17 81 176

1997 15 95 218

1998 11 96 215

Fonte: INE — Estatisticas Regionais, 1996, 1997, 1998 e INE - Estatisticas das Empresas, 1999

A AML apresenta uma estrutura que decorre das novas tendéncias de organi-
zacdo da producdo automovel, em que os fornecedores de componentes
modulares e os integradores de sistemas (com alguma dimens&o) assumem,
cada vez mais, a primeira linha de fornecimento da montagem numa grande
diversidade de produtos, o que justifica a grande variedade de empresas de
componentes na Peninsula de Setubal e, especialmente, no concelho de Pal-
mela. J4 a AMP apresenta uma especializacédo da indlstria de componentes no
segmento da metalomecéanica, embora no seu prolongamento norte se desta-
quem empresas do sector eléctrico e electronico, téxtil e borracha (pneus) e no

prolongamento sul, do sector dos plésticos.

Uma analise mais detalhada das actividades do foco a nivel regional (NUT II),
evidencia que sdo as regides Norte e LVT aquelas que tém maior peso no con-
junto da industria automovel nacional, em termos de VAB e de pessoal ao ser-
vi¢o, realgando-se que é no Alentejo que o automdvel tem maior peso no teci-

do econdmico local, embora com tendéncia para diminuir (figura 14).




Fig. 14

Peso regional das actividades do foco (automovel)

Pessoal ao Servico

Peso do
automovel
por NUT Il

1,62
1,73
1,65

1,85
2,16
2,09

4,13
3,61
3,97

7,10
721
5,67

Peso do automével
de cada NUT Il no
automovel do pais

34,72
37,98
36,17

12,25
14,90
14,75

47,01
41,07
44,46

5,51
5,87
4,47

Fonte: INE — Estatisticas Regionais, 1996, 1997, 1998

O investimento directo estrangeiro (IDE) de grandes montadores/construtores

no sector automovel, foi determinante para a criagcdo de condicOes necessarias

VAB

Peso do Peso do automével

automovel de cada NUT Il no

por NUT Il automovel do pais
Norte 1996 3,23 23,76
1997 3,23 23,75
1998 3,35 27,37
Centro 1996 2,57 7,04
1997 3,07 8,56
1998 3,11 10,07
LVT 1996 6,27 65,79
1997 6,29 64,54
1998 5,98 60,21
Alentejo 1996 10,87 3,24
1997 9,38 3,08
1998 6,15 2,26

ao desenvolvimento do cluster automével.
Caixa 7

Principais empresas montadoras

BO-60 E0-T0 T0-B0
G".".'L":.l!:

a80-90

O0-2000 2001

Ford Lusitans {Comancias)

Citroen { PSA

Flar

MitEiibighi (Fasadas)

[Comerciaisdmiitares)
Sakador Cagtans f Tovoia
LIKM-UInidio Matalkermaecinica
Fanault

Fordfdanlkswanen {AuloEuropal

Fonte: GEPE, com base em FERIA, Luis Palma, A Histéria do Sector Automével em Portugal (1985-1995),

GEPE, Fev. 1999.
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Foram, contudo, os projectos das duas Ultimas décadas, da Renault e da
AutoEuropa, a que se associaram investimentos de empresas de componentes
(caixas 8 e 9), que permitiram dinamizar as inter-relacdes entre diferentes acti-

vidades a montante e a jusante do automovel.

Caixa 8
O projecto Renault

A Renault investiu em Portugal no inicio dos anos 80 detendo trés instalagdes: em Setlibal, Cacia e Guarda. A fabrica de Cacia,
de motores e caixas de velocidade, que fez parte do projecto integrado, com a montagem de automéveis na fabrica de Setu-
bal, tinha uma capacidade largamente excedentaria. Em 1993 a Renault investiu numa nova instalagéo na Eslovénia, que pas-
sou a satisfazer as necessidades do sul de Franca, até entdo satisfeitas por Portugal e Espanha. Face a sobrecapacidade do
grupo, a instalagdo de Setubal encerrou, em 1997, mantendo-se a fabricagcdo de motores e caixas de velocidade em Cacia. A

fabrica da Guarda tinha sido entretanto vendida, em 1989, ao grupo Packard Electric (Féria:1999).

Principais investimentos estrangeiros no fabrico de componentes, que
acompanharam o projecto Renault

Principal Grupo
Ano  Empresa Investidor Origem Actividade

(A) Associados ao Projecto Renault:

1981 ‘ DBA Portuguesa, Lda (1) Bendix Franca TravGes
Trecar - Tecidos e Revestimentos, Lda (2) Trety Espanha Tecidos, tapetes
e insonorizadores
1982 | Electricfil Portuguesa, Lda Electricfil Franga Cablagens
Jaeger Portuguesa, Lda Franca Painéis de instrumentos

(B) Divisdes de Construtores
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1980 | Inlan - Ind. Componentes Mecénicos (3) GM EUA Apoios motor, cal¢os
para travdes
1981 | Cablesa (4) GM EUA Cablagens
1989 | Ford Electronics (5) Ford EUA Sistemas audio, alarmes
1989 | Delco Remi (6) GM EUA Sistemas de ignicéo
o (C) Independentes
= 1979 | Gametal-Metal. Gandarinha, Lda (7) Bertrand Franca Suportes de motor,
Faure pecas estampadas
1982 | Kromberg & Schubert, Lda K&S Alemanha Cablagens
1983 | Solex Portuguesa, Lda Solex Franca Sistemas de alimentacéo
do motor
1986 | Bertrand Faure Portugal Bertrand Franca Assentos e partes de
Faure assentos
Yazaki Saltano Yazaki Japao Cablagens
1988 | United Techn. Automotive Portugal (8) U. Technologies EUA Cablagens
1990 | Continental Mabor Continental Alemanha Pneus
Cofap Europa, Lda (9) Cofap Brasil Segmentos para pistéao

Fonte: SIMOES, Vitor Corado, (Julho 2000), Efeitos do Investimento Estrangeiro na IndUstria Automével
Notas: (1) Mudou a designagdo para Robert Bosh Travdes, Lda
(2) Grupo investidor entretanto alterado para Etablissements Tréves, e origem alterada para Franca (Fonte: ICEP)
(3) Mudou a designagéo para Delphi-Interior & Lighting Systems
(4) Mudou a designacéo para Delphi Packard Portugal, apds fusdo com a Reicab. Lda
(5) Mudou a designagéo para Visteon Portugal
(6) Mudou a designagéo para Delphi-Sistemas de Energia e Controlo de Motor, SA
(7) Grupo investidor entretanto alterado para Kirchhoff, e origem alterada para Alemanha (Fonte: ICEP)
(8) Adquirida entretanto pela Lear Corporation
(9) Mudou a designagéo para Mahle, apés a aquisicdo da Confap pelo grupo Magnetti Marelli




Caixa 9

O projecto AutoEur opa

O projecto AutoEuropa envolveu a construcdo de um parque industrial na proximidade da empresa construtora, no qual

estdo localizadas diversas empresas multinacionais fornecedoras de componentes. As empresas tém, sobretudo, origem

alemd e americana e vieram instalar-se em Portugal arrastadas pela marca do construtor (inicialmente Ford/VW e poste-

riormente apenas VW), que privilegia relagdes com fornecedores com conhecimento especifico da sua marca (e com os

quais estabelece uma partilha permanente de conhecimento e de informagédo) e com experiéncia de relacionamento com-

provada noutras instalagdes do grupo. A proximidade fisica permite ndo s6 uma melhor organizacéo da produgdo, atra-

vés dos fornecimentos just in time, como a consolidagéo de relagdes confianca e partilha de conhecimentos entre 0 OEM

e os fornecedores de componentes.

Principais investimentos estrangeiros no fabrico de componentes,

gue acompanharam o projecto AutoEur opa

Principal Grupo

Ano Empresa Investidor Origem Actividade
1991  Huf Portuguesa Holsberk & Furst Alemanha Fechaduras e puxadores
Johnson Controls - Assentos Johnson Controls EUA Partes e capas para
assentos
1992  Dalphi Metal Dalphi Espanha Volantes
Kupper & Schmidt Kupper Alemanha Pecas metélicas
1993  Slem Barcelonesade  Espanha + Franca Armazenagem de metais
Metals + Solac
Bundy, SA Tl Group Reino Unido Tubos de Plastico
Vanpro - Assentos, Lda Johnson Controls EUA + Franca Montagem de assentos
+ Bertrand Faure
1994  Kendrion RSL Portugal Kendrion Holanda Puxadores
Donnely Hohe* Donnely + Hohe EUA + Alemanha Espelhos retrovisores
Continental Lemmerz* Continental Alemanha Montagem de pneus
+ Lemmerz + Alemanha em jantes
Kautex Textron Portugal* Textron EUA Depdsitos de combustivel
(Kautex) (1) (Alema.)
PPG Bollin & Kemperr* Reino Unido Tintas e revestimentos
+ Alemanha
Rockwell Golde* Rockwell EUA Tectos de abrir
(Golde) (2) (Alema.)
Simpka Plas ? Pecas Plasticas
1996  Bomoro Robert Bosh Alemanha Fechaduras
Benteler* Benteler Alemanha Suspensdes
Edscha Scharwachter Port.* Edscha Alemanha Pedaleiras e pecas
metalicas
Gillet* H. Gillet Alemanha Sistemas de escape

Fonte: SIMOES, Vitor Corado, (Julho 2000), Efeitos do Investimento Estrangeiro na Indtstria Automével
Notas: *Empresas instaladas no Parque Industrial da AutoEuropa
(1) A Kautes Werke (alemd) foi adquirida em 1986 pela Textron, 50° fabricante mundial de componentes.
(2) A Golde GmbH (alemd) foi adquirida em 1987 pela Rockwell Inc, 32° fabricante mundial de componentes.

O Cluster Automével em Portugal



O tecido empresarial (caixa 10) é actualmente composto predominantemente por
pequenas e médias empresas (PME) de origem nacional — cerca de 180, sobretu-
do fornecedores de 22 e 3? linhas, que representam cerca de 49% do n° de empre-
sas —, empresas de capital estrangeiro — 27% do n° de empresas, destacando-se
as montadoras AutoEuropa, Salvador Caetano, Citréen Lusitania, Opel Portugal e
Mitsubishi Trucks Europe — e empresas de capital misto — 24% do n° de empresas.

O IDE nestas (ltimas tem sido, sobretudo, de fornecedores de 12 linha (fabricantes
de sistemas e de componentes), arrastados por construtores da mesma prove-
niéncia, que tém vindo a constituir joint ventures com empresas nacionais e a
adquirir parcialmente empresas portuguesas (figuras 15 e 16).

Fonte: Simdes, V. C. (2000), Efeitos do Investimento Directo Estrangeiro sobre a Modernizacéo do Tecido
Produtivo Nacional: O Caso da Industria Automével

Fig. 15
Aquisicdes de empresas portuguesas por investidor es
estrangeiros
Empresa Empresa Origem Ano % Actividade
Nacional Estrangeira Adquirida
Impormol Krupp Hoesch Alemanha 1998 100 Molas
'Ta"jg MAP Key Plastics EUA 1995 100 Componentes em
E Plastico
Q‘f‘ Plasfil Dynamit Nobel Alemanha 1993 25 Componentes em
= Plastico para Interiores
)
=~ Fapobol Diehl Alemanha 1993 75 Componentes
E em Borracha
=
<

Fig. 16
Joint-ventur es entre empresas por tuguesas
e estrangeiras

O

\V
(@)
&

Joint- Empresa Empresa Origem Actividade

Venture Nacional Estrangeira

Inapal Plasticos Inapal Menzolit Alemanha Plastico termoenformados
Iber-Ollef Iberomoldes Olho Tecknik Alemanha Componentes em Plastico
Sommer Allibert T™MG Sommer Allibert Franga Painéis e para-choques

- PPRIA

Paimetal Armazenagem de aco

Fonte: Simdes, V. C. (2000), Efeitos do Investimento Directo Estrangeiro sobre a Moderniza¢édo do Tecido
Produtivo Nacional: O Caso da Industria Automével

®Fonte: Inteli (Dez. 2000), A Industria Automoével em Portugal. Anélise e Prospectiva, DGI/INETI.




Caixa 10

Principais empresas da industria automdvel nacional - 1999

Actividade Empresa Grupo Origem do capital Forma Juridica Localizagéo
Construgao/ AutoEuropa VW E (>ALEM) SA Palmela
Montagem Opel Portugal GM E (>EUA) Azambuja
Ford Lusitana* Ford E (>EUA) Azambuja
Salvador Caetano Toyota >E (>JAP) Vila Nova de Gaia
Citroen Lusitania Citroen E (>F) Mangualde
Mitsubishi Trucks Europe Mitsubishi E (>JAP) Tramagal
Interiores ACECIA Agrupamento N ACE Sede: Linda-A-Velha
Simoldes Complementar Quotas Oliveira de Azeméis
Tavol™ de Empresas SA: Oliveira de Azeméis
Sunviauto SA. Pedroso
Plasfil Quotas Figueira da Foz
Ipetex S.A. Cartaxo
Lear Corporation GM E (>EUA) Palmela
T™MG N SA. V. Nova Famalicdo
Faurecia E(>ALEM) S. Jodo da Madeira
Assentos Bertrand Faure Bertrand Faure E (>FRA) S.A. S. Jodo da Madeira
Completos Van Pro 50% N Quotas Palmela
Espumas Johnson Controls E (>EUA) Quotas Portalegre
assentos
Metalomecanica | Robert Bosh Bosh E (>ALEM) Quotas Abrantes
Mahle Magnetti Marell 80% E SA Murtede
Sodecia N SA. Senhora da Hora
Arjal N SA Vendas Novas
Tenneco E (>DINAM) Quotas Palmela
Sonafi N SA. Matosinhos
J. Deus & Filhos Magnetti Marell 73% E (>ITA) SA Samora Correia
COMPORTEST
Gametal E (>ALEM) Quotas Cucujées
Inapal Metal N SA. Trofa
M. C. Graga N Quotas Alenquer
Componentes Sommer Allibert 80% E SA. Palmela
em Plastico Iber Oleff 66% E (> ALEM) SA Pombal
Inapal Plasticos 70% N SA Leca do Balio
Baterias Autosil N Paco de Arcos
Vidro Sekurit Saint-Gobain Saint-Gobain E (>FRA) S. Iria da Az6ia
Cablagens Yasaki Saltano Yasaki Corp. E (>JAP) Quotas Ovar
Delphi-Packard GM E (>EUA) Sintra
Indelma Siemens > E (ALEM) SA Seixal
Cabelauto 65% N SA Ribeirdo
Componentes Blaupunkt E (ALEM) Braga
electronicos Visteon Ford E (EUA) Quotas Palmela
Delphi GM E (>EUA) Quotas VT
Huf E Quotas Tondela
Siemens E (ALEM) Evora
Pneus Continental Mabor Continental AG E (ALEM) SA. Lousado

Fontes: Projecto BASAUTO, 2000; AFIA, 2000; Jornal Expresso, As 1000 Maiores, 21.10.00 e 20.10.01

Legenda: > Maioritariamente;E — estrangeiro;N — nacional
* Venda de instalagdes e terrenos a OPEL, no 1° trimestre de 2000
** A empresa foi adquirida pelo grupo espanhol Gestamp — Gonvarri, em Janeiro de 2001
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Principais empresas da industria automdvel nacional - 1999  (continuago)
Actividade Empresa Escaldo de emprego Escaldo de Facturacao % 1&D Certificagéo
(n.° detrab.) (10° euros) Exportagdo (% facturacao)
Construgao/ AutoEuropa >250 (4300) >2000 (2087) 1SO 14001
Montagem®*** Opel Portugal >250 (1066) 500 a 600 (512)
Ford Lusitana* >250 (233) 300 a 400 (310)
Salvador Caetano >250 (2125) 400 a 500 (449)
Citren Lusitania >250 (1383) 300 a 400 (330)
Mitsubishi Trucks Europe >250 (434) 100 a 200 (175)
Interiores ACECIA 200 a 300
Simoldes > 250 80 5 1SO 9001
Tavol* 50 a 250
Sunviauto > 250 91 n.d. 1SO 9002
Plasfil > 250 nd. n.d. 1SO 9001
Ipetex 50 a 250 n.d. n.d. 1S0 9002
Lear Corporation n.d.
T™MG
Faurecia > 250 100 a 200
Assentos Bertrand Faure > 250 100 a 200
Completos Van Pro 50 a 250 100 a 200 4 5 1S0 9002
Espumas Johnson Controls > 250 10a25
assentos
Metalomecanica| Robert Bosh > 250 25a50
Mahle > 250 25a50
—_— Sodecia > 250 25 a50
é"} Arjal > 250 25 a50 n.d. 1SO 9001
2 Tenneco 50 a 250 25 a50 5 n.d. ISO 14001/1SO 9002
2 Sonafi 50 a 250 10a25 42 7 1SO 9002
o J. Deus & Filhos > 250 10a25 87 n.d. 1ISO 9001
= COMPORTEST
o Gametal > 250 10a25 18 n.d. 1S0 9002
? Inapal Metal 50 a 250 n.d. 30 5 1SO 9001
\é M. C. Graga > 250 5a10 22 0,22 1SO 9002
=
o]
= Componentes | Sommer Allibert > 250 50 a 75
é em Plastico Iber Oleff 50 a 250 10a25 63 16 ISO 9001/ISO 9002
) Inapal Plasticos 50 a 250 10a25 51 n.d. 1SO 9001
S
2 Baterias Autosil > 250 75 a 100 19 18 1SO 9001
=
D
: Vidro Sekurit Saint-Gobain > 250 50 a75 46 15 1ISO 9001
(@)
Cablagens Yasaki Saltano > 250 200 a 300
Delphi-Packard > 250 200 a 300
Indelma 50 a 250 100 a 200
Cabelauto 50 a 250 25 a 50 n.d. n.d. ISO 14001/
1SO 45001/1SO 9001
Componentes | Blaupunkt > 250 100 a 200
electrénicos Visteon > 250 100 a 200
Delphi > 250 25 a50
Huf > 250 50a75 87 nd ISO 14001/1SO 9002
Siemens
Pneus Continental Mabor >250 100 a 200

Fontes: Projecto BASAUTO, 2000; AFIA, 2000; Jornal Expresso, As 1000 Maiores, 21.10.00 e 20.10.01
Legenda: > Maioritariamente;E — estrangeiro;N — nacional

* Venda de instalagdes e terrenos a OPEL, no 1° trimestre de 2000
** A empresa foi adquirida pelo grupo espanhol Gestamp — Gonvarri, em Janeiro de 2001
*** N° de trabalhadores e valores de facturagéo referentes a 2000.




Note-se que, apesar do aumento do IDE nos Ultimos 5 anos, se tem verificado,
igualmente, um desinvestimento significativo, que se traduz num saldo tenden-

cialmente nulo (ver figura).

Fig. 17
IDE na actividade foco
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Fonte: Banco de Portugal

Estes efeitos reflectem, por um lado, a deslocalizacdo da Renault e o arrasta-
mento que teve nalgumas empresas de componentes e, por outro, a implantagéo
da AutoEuropa e o impacto desta na cadeia de fornecedores. Dadas as caracte-
risticas da actividade automdvel e as condic¢des de atractividade que os varios ter-
ritorios oferecem, é possivel que se continuem a verificar movimentos de deslo-
calizagao do territorio nacional, designadamente de actividades de menor intensi-
dade tecnoldgica de que sdo exemplo as cablagens, e de relocalizac&o de outras

actividades de maior intensidade tecnoldgica da qual Portugal podera beneficiar.

5.3 Efeitos de clusterizacao

A situagdo do cluster em Portugal esta intimamente relacionada com a evolu-
¢do global e, nesse contexto, a crescente exigéncia dos construtores junto dos
fornecedores de componentes tem conduzido & adopcdo, por parte das
empresas, de estratégias de ascensdo na cadeia de valor, através do ganho de
dimensao critica, de inovacéo de produtos e processos, de insercdo em redes
de fornecedores internacionais e de diversificacdo de relagdes, com vista a

obtencdo de competéncias em diferentes campos.

O Cluster Automével em Portugal



Essas estratégias traduzem-se, por exemplo, na constituicdo de agrupamentos
de empresas — casos da ACECIA e a COMPORTEST (caixa 11) — que visam o
desenvolvimento de produtos de forma integrada, permitindo ao construtor o
contacto com um Unico interlocutor, a quem aquele pode encomendar um
maédulo ajustado as preferéncias de mercado. Adicionalmente, tém sido fomen-
tados outros tipos de associagdes com estruturas tecnolégicas e universida-
des, de que é exemplo o Centro para a Exceléncia e Inovacdo da Indistria
Automovel (CEIIA), constituido em 99, que integra organismos publicos, asso-
ciacOes empresariais e empresas na area dos componentes para a indUstria

automovel.

Caixa 11
Agr upamentos nacionais de empr €sas

A ACECIA - Componentes Integrados para a Industria Automoével, ACE, constituida em 1998, integra hoje 4 empresas
portuguesas de componentes para a inddstria automével: PLASFIL, S.A. (Componentes plasticos); SUNVIAUTO, S.A.
(Assentos); IPETEX, S.A. (Revestimentos) e SIMOLDES, S.A. (Moldes e componentes plasticos), e duas infra-estruturas
tecnoldgicas relacionadas com o automével, o CATIM — Centro de Apoio Tecnol6gico as Indistrias Metalomecanicas e o
INEGI — Instituto de Engenharia Mecanica e Gestao Industrial.

Pode ser considerada uma rede central de fornecedores que agrupa unidades produtivas com elevados niveis de eficién-

cia, especializadas em componentes diversos, com o objectivo de produzir médulos interiores.

A COMPORTEST - Companhia de Estampagem Portuguesa, constituida em Novembro de 2001, resulta do agrupamento
de 3 empresas da area da metalomecénica: INAPAL Metal, GAMETAL e Manuel da Concei¢éo Graga.

O seu objectivo consiste em ganhar uma dimens&o que permita maior agressividade concorrencial junto de construtores
localizados, ou ndo, em territério nacional, e explorar uma aproximagéo a parceiros e institutos tecnoldgicos de outras

areas, nomeadamente, plasticos, electrénica e maquinas-ferramenta, com vista a criar redes de fornecedores.

p—
<

=19
=
=
=
o
o
—_
=
=
<=}
p—
=}
>
O
=
=
=
oy
o
=
<‘:1
~
5
S
oy
b
=
~—

Y
A

OC

A internacionalizag@o, como forma de acompanhamento dos grandes construto-
res mundiais na deslocalizacédo da sua producdo tem-se reflectido num aumento
do investimento directo de Portugal no estrangeiro (IDPE) — caso da Simoldes, com
unidades produtivas em Franga e no Brasil, que fornece directamente diversos
OEM em varias regifes do globo, da Autosil, com duas unidades produtivas em
Franga e um dos maiores fabricantes europeus de acumuladores de chumbo, da

Iber-Oleff, com uma unidade no Brasil e da Sodecia.
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Fig. 18
IDPE na actividade foco
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Fonte: Banco de Portugal

A diversificagio de rela¢Bes traduz-se na emergéncia de novos actores a mon-
tante e a jusante, designadamente nas areas da distribuicdo, dos servigos asso-

ciados ao automovel e da reciclagem.

Assiste-se a uma tendéncia de concentragdo dos actores a jusante, que se
reflecte nos elevados niveis de facturagcdo de alguns grandes grupos ligados a

distribuicdo e aos servigos relacionados com o automével (figura 19).
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Fig. 19
Principais empresas de distribuigdo/ser vigos
relacionados com o automovel

Volume de Volume de
Negoécios Negécios
Ne 1999 2000
Empresas Localizacdo Trabalhadores (10° Euros) (10° Euros)
Renault Gest Lisboa 82 543 470
SIVA - Soc. Importadora de
Veiculos Automoveis (Grupo SAG) Lisboa 225 654 693
Auto-Sueco Porto 829 239 230
Auto-Sueco Coimbra Coimbra 500 111 130
Baviera-Comércio de
Automdveis V.Nova Gaia 558 267 300
Mercedes-Benz Portugal Lisboa 145 313 399
Multi-Rent Aluguer e Comércio
de Automoveis (Grupo SAG) Lisboa 62 96
SEAT-Soc. Hispanica
de Automéveis (Grupo SHA) Lisbhoa 144 194 260
—
5]
'%L Automercantil-Com.
= Aluguer Veiculos Automoveis Lisboa - 37 37
Q: Europcar Intercontinental-Aluguer
E de Automéveis (Grupo VAG) Lisboa - 41 41
—
e Peugeot Portugal Automéveis Lisboa 178 303 328
E Rover Portugal - Veiculos e Pecas  Lisboa 24 189 127
=2
=
< Fiat Distribuidora Portugal Lisboa 89 357 380
:‘;J Automéveis Citroen Lisboa 382 265 287
O Auto Jardim do Algarve-
< Automoveis de Aluguer Faro 300 28 28
Hertz - HR Aluguer de Lisboa 219 25 29
Automéveis (Grupo SHA)
PSA Gestéo -
Comércio e Aluguer Veiculos Lisboa 512 512
Renault Trucks Lisboa 154 17 16
GMAC -
Comércio e Aluguer de Veiculos Lisboa 14 10 14
Imperio - R. I. Pneus Braga - 14 14
Fiat Auto Portuguesa Lisboa - 13 13
Finlog - Aluguer de Automéveis Porto 28 8 12
Entreposto Comercial -
Veiculos e Maquinas Lisboa 104 11 12

Fonte: Jornal Expresso, As 1000 Maiores, Edi¢do 2001, 20.10.01




Caixa 12
Por tal B2B

Com efeito, os concessionarios das marcas tendem a diversificar o negdcio de
venda de automdveis para outras areas como o financiamento, seguros, venda
de pecas e de usados, venda de servicos de mobilidade, surgindo novos acto-
res, concorrentes: a banca, as seguradoras, as empresas de rent-a-car, as
grandes superficies, os brokers e intermediagdo via Internet (ver exemplo da

Niugarit na caixa 12).

A “Niugarit”, criada em 2001, envolve:

« a Fast-Buyer.it — portal italiano de B2B para compra de matérias primas e produtos em formas primarias, pertencente

ao grupo FIAT (30% do capital social);
* aINTELI (28% do capital social);

* a ESCOM - Grupo Espirito Santo (21% do capital social);
« 0 CEIIA (21% do capital social);

« Portal B2B para compra de matérias primas estara operacional em 2002.

Fonte: DPP (Nov. 2001), Doc. Proinov

Na area da retoma, reciclagem e reutilizagdo do veiculo os antigos sucateiros ten-
dem a ser substituidos por operadores de processamento de veiculos em Fim de
Vida (VFV): desmanteladores - geralmente pequenas empresas cOm poucos
empregados que fazem o desmantelamento manual das pegas do automével para
revenda, por vezes em agrupamentos, constituindo auténticos “centros comer-
ciais” de pecas usadas - processadores de materiais e fragmentadores, como
resultado de press6es ambientais e de uma nova forma de encarar o produto, em

todo o seu ciclo de vida.

A responsabilizag8o do construtor na retoma e valorizagdo dos residuos do VFV
dinamiza, igualmente, a inovagao na concepgéo do produto e a cooperagdo com
entidades de 1&D e com entidades de retoma e reciclagem. Neste sentido tem-se
assistido, na UE, ao aparecimento de entidades gestoras de residuos do tipo “pon-

to verde”, que estdo também a ser pensadas para Portugal.

As relages atras identificadas entre as diversas actividades que integram o clus-
ter tém expressdo numérica, visivel na sua contribuicdo para o VAB e Emprego,
entre outras variaveis, da economia portuguesa. Uma andlise destas variaveis para
as actividades do foco e para as actividades do cluster reforcam a importancia das

inter-relacdes consideradas e dos seus efeitos ha economia.

O Cluster Automével em Portugal
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A andlise matricial permite concluir que, em 97, o peso do VAB do conjunto das
actividades do cluster na economia representava mais do dobro do efeito da acti-
vidade foco, quando considerada isoladamente. Do ponto de vista do emprego,
esse efeito era ainda mais acentuado, uma vez que o peso do cluster na econo-

mia era superior ao do foco em cerca de 60%.

Fig. 20
Cluster automovel - VAB e Empr ego
% na Economia Por tuguesa

VAB Emprego
1995 1996 1997 1995 1996 1997
Actividades do Foco 0,52 0,79 0,75 0,52 0,54 0,54
Actividades do Cluster 1,13 1,62 1,56 1,03 1,24 1,23

Fonte: GEPE, a partir da Matriz das Contas Nacionais, 95, 96 e 97 — Proviséria, INE

Ao nivel do peso do foco e do cluster na industria tiram-se conclusdes

semelhantes.

Fig. 21
Cluster automovel - VAB e Empr ego
% na Industria (T ransfor madora e Extractiva)

VAB Emprego
1995 1996 1997 1995 1996 1997
Foco/IndUstria 2,61 3,92 3,78 2,12 2,23 2,26
Cluster/Industria 5,70 8,08 7,89 4,26 5,14 5,16

Fonte: GEPE, a partir da Matriz das Contas Nacionais, 95, 96 e 97 — Proviséria, INE

Em termos absolutos, em 1997, a actividade foco foi responséavel por cerca de
807 milhdes de contos de producdo, 127 milhdes de contos de VAB e quase
21000 postos de trabalho (figura 22), mas arrastou, simultaneamente, mais cer-
ca de 305 milhdes de contos de producéo, 138 milhdes de contos de VAB e

guase 26900 postos de trabalho em diversas actividades integradas no cluster.




Caixa 13
For macéo e recursos humanos

A mao-de-obra do cluster automével é bastante flexivel, em resultado da necessidade de adaptacéo a constante evolu-
céo tecnoldgica. Existe capacidade criativa e de concepgao em pequenos nichos, embora ndo possa ser, ainda, genera-

lizavel para o cluster. Portugal apresenta ainda recursos humanos qualificados a custos relativamente baixos.

Estrutura das habilitagdes dos trabalhadores das actividades do foco

HabilitacGes 1997
<1°Ciclo 1,29%
1° Ciclo 27,48%
2°Ciclo 22,42%
3° Ciclo 25,75%
Ensino Secundario 16,47%
Bacharelato 2,51%
Licenciatura 4,09%

Fonte: INOFOR, Quadros de Pessoal da D.E.M.T.S.

Se se tivesse considerado a totalidade das actividades da matriz das contas
nacionais que sofreram efeitos directos ou indirectos pela existéncia da activi-
dade foco, obtinha-se um efeito residual de arrastamento na economia, a adi-
cionar aos anteriores, de cerca de 71 milhdes de contos de producdo, 28

milhSes de contos de VAB e quase 7000 postos de trabalho.

Fig. 22
Efeitos directos e indirectos da actividade do foco,
1997
Producéo VAB Emprego
(milhdes de contos) (n°)

Total do cluster 1112,1 264,8 47839
Actividade foco automoével 807,2 126,7 20955

(73%) (48%) (44%)
Efeito de arrastamento nas
outras actividades do cluster 304,9 138,1 26884
Efeito de arrastamento
residual (resto da economia) 71,3 27,8 6986

Fonte: GEPE, a partir da Matriz das Contas Nacionais, 97 — Provisoria, INE
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Uma andlise mais desagregada evidencia que a actividade foco — fabricacéo de
veiculos automdveis, juntamente com o comércio automovel - totaliza mais de
metade do VAB do cluster (73% em 97), e aproximadamente metade do

emprego (51% em 97).

Fig. 23
Evolucao do peso do VAB e Emprego de cada acti -
vidade no VAB e Emprego do cluster, em %

VAB Emprego
CAE Actividades 1995 1996 1997 1995 1996 1997
175 Outras industrias téxteis 0.17 0.14 0.11 131 1.40 1.42
191 Curtimenta e acabamento
de peles sem pélo 0.01 0.02 0.02 0.01 0.02 0.02
20 Indistrias da madeira e da cortica 0.51 0.57 0.53 0.91 1.23 1.13
241 Fabricacéo de produtos
quimicos de base 1.50 117 0.80 0.42 0.47 0.30
243 Fabricacéo de tintas, vernizes
e produtos similares; mastiques;
tintas de impresséo 0.14 0.24 0.13 0.49 0.38 0.28
— 25 Borracha e Plasticos 0.83 0.88 0.64 1.48 1.84 1.48
'CaUL 26 Minerais ndo metdlicos 4.61 3.60 3.20 4.68 411 3.61
2 271 Siderurgia e fabricagéo de
= ferro-ligas (CECA) 2.67 2.72 1.93 0.62 0.72 0.34
~ 272 Fabricagdo de tubos 0.16 0.08 0.04 0.11 0.07 0.03
E 273 Outras actividades da primeira
:’ transformagé&o do ferro e do ago
E (inclui fabricag&o de ferro-ligas
2 ndo CECA) 2.25 1.96 1.64 1.26 1.37 137
g 274 Obtenc&o e primeira transformag&o
= de metais néo ferrosos 0.45 0.54 0.33 0.60 0.81 0.37
< 275 Fundicdo de metais ferrosos
5 e ndo ferrosos 0.46 031 0.58 8.59 9.00 11.37
2 285 Tratamento e revestimento de
5 metais; actividades de mecéanica
: em geral 0.44 0.35 0.37 3.67 3.70 341
= 286 Fabricacéo de cutelaria,
ferramentas e ferragens 0.81 0.68 0.53 0.78 0.74 0.54
287 Fabricacéo de outros produtos
metdlicos 0.48 0.49 0.41 1.65 1.49 1.34
29 Fabricacéo de maquinas
e de equipamentos, n. e. 0.51 0.34 0.21 0.72 0.53 0.31
31 Fabricacéo de méaquinas e
aparelhos eléctricos, n. e. 3.15 2.86 2.27 3.99 4.42 3.26
32 Fabricacéo de equipamento
e de aparelhos de rédio,
televisdo e comunicacao 0.06 0.06 0.03 0.10 0.14 0.07
33 Fabricacéo de aparelhos
médico-cirGrgicos, ortopédicos,
de preciséo, de optica e de relojoaria 0.64 0.58 0.31 0.51 0.65 0.32
34 Automoével 45.78 48.54 47.84 49.88 43.45 43.81
361 Fabricacdo de mobilidrio e de colchdes  1.14 2.86 2.79 2.73 6.85 7.06
37 Reciclagem 0.29 0.20 0.16 0.14 0.12 0.11
50 Comércio 20.78 2161 25.45 4.44 6.07 7.33
601 Caminhos de ferro 0.57 0.26 0.20 0.44 0.39 0.29




CAE

602

61
631
634

652
66

71

72
73
741

744
745
75

80

VAB Emprego
Actividades 1995 1996 1997 1995 1996 1997
Outros transportes terrestres 1.52 1.25 1.30 1.87 1.84 1.87
Transportes por 4gua 0.43 0.29 0.30 0.09 0.07 0.07
Manuseamento e armazenagem 0.27 0.29 0.36 0.18 0.24 0.26
Actividades dos agentes
transitarios, aduaneiros e
similares de apoio ao transporte 0.04 0.03 0.04 0.38 0.49 0.61
Outra intermediac&o financeira 0.67 0.13 0.10 0.29 0.29 0.05
Seguros, fundos de pensées
e de outras actividades
complementares de seguranga social 0.59 0.55 0.57 0.27 0.25 0.23
Aluguer de maquinas e de
equipamento sem pessoal e
de bens pessoais e domésticos 0.47 0.48 0.59 0.13 0.15 0.18
Actividades informéaticas e conexas 0.25 0.21 0.23 0.26 0.27 0.31
Investigagdo e desenvolvimento 0.04 0.03 0.03 0.08 0.07 0.06
Actividades juridicas,
de contabilidade e de auditoria;
consultoria fiscal; estudos de
mercado e sondagens de opinido;
consultoria empresarial e de gestao;
gestdo de sociedades de
participacdes sociais (Holdings) 2.99 2.44 2.57 1.22 1.16 1.13
Publicidade 0.16 0.14 0.16 0.30 0.30 0.40
Selec¢do e colocagdo de pessoal 0.45 0.46 0.56 1.16 1.22 1.59
Administragdo Publica, defesa
e seguranca social obrigatéria 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Educacdo 3.69 2.62 2.70 4.24 3.67 3.71
Total do Cluster 100 100 100 100 100 100

Fonte: GEPE, a partir da Matriz das Contas Nacionais, 95, 96 e 97 — Provisoria, INE

Destacam-se, igualmente, como actividades que mais tém contribuido, para
o VAB do cluster a fabricagdo de vidro plano (minerais ndo metalicos), a fabri-
cacao de interiores (integrada na fabricagdo de mobiliario e de colchdes), acti-
vidade metallrgica (siderurgia e fabricacdo de ferro-ligas e outras actividades
de 12 transformacédo de ferro e ago) e sistemas eléctricos (fabricacdo de
maquinas e aparelhos eléctricos). Dos servigcos, a educacdo, 0s servicos de
consultoria (actividades juridicas, de contabilidade e de auditoria; a consulto-
ria fiscal; os estudos de mercado e sondagens de opinido; a consultoria
empresarial e de gestao; a gestdo de sociedades de participagdes sociais) e
0s transportes terrestres associados a logistica, tém sido as actividades com

maior peso.

As actividades em torno da industria automével tém sido, pela sua prépria natu-
reza muito competitiva, tradicionalmente pioneiras no uso de novas tecnologias,
com um elevado grau de eficiéncia, embora tal ndo se reflicta na matriz das rela-

¢Oes inter-sectoriais.
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E disso exemplo o nimero de pedidos de patentes nacionais das actividades do
foco, nos Ultimos 5 anos - 9 por ano, em média - que representaram cerca de 4%

do total.

Ainda neste dominio, algumas empresas construtoras/montadoras e fabrican-
tes de sistemas localizados em Portugal tém investido em 1&D (caixa 14), ao
nivel da concepgéo de novos produtos e de pequenas inovagdes processuais,
em simultdneo com a importacdo de tecnologia, resultante de actividades de

1&D tradicionalmente realizadas no exterior, préximo da casa-mae.

Caixa 14
Esforco de 1&D por actividades do  cluster - 1997

A nivel nacional o esforco de I&D por actividades do cluster é ainda pequeno, destacando-se, contudo, o esforgo das activi-

dades de fabricagdo de maquinas e de equipamentos.

GASTOS VENDAS % DAS
EM 1&D TOTAIS VENDAS
CAE ACTIVIDADES (10°Euros) (10°Euros) (NPC**)
¥ 34 Fabricagéo de veiculos
> automoveis, reboques e
semi-reboques 1.43 4978.70 0.03
= — 27+ Industrias Metaldrgicas de Base 0.12 1193.64 0.01
"%L g_ 28* Fabricagdo de produtos metdlicos,
= £ excepto maquinas e equipamentos 1.00 2536.79 0.04
e 31 Fabricagdo de maquinas e
Q: aparelhos eléctricos, n. e. 9.88 1956.52 0.50
E 32 Fabricagdo de equipamento
_0.:“ e de aparelhos de radio, televisdo
\é e comunicagao 17.24 1939.18 0.89
= 33 Fabricag&o de aparelhos
E médico-cirlrgicos, ortopédicos,
é de preciséo, de dptica e
. de relojoaria 1.60 302.76 0.53
E 36* Fabricacdo de mobiliario 0.19 1675.55 0.01
I 17+ | Fabricacdo de téxteis 3.13 4247.33 0.07
5 19* | Curtimenta e acabamento de
o peles sem pélo 0.29 2443.39 0.01
20 IndUstrias da madeira e da cortica 0.46 2451.66 0.02
24* Fabricagdo de Produtos Quimicos
(exc. Farmacéuticos) n.d. 2893.63 n.d.
25 Borracha e Plasticos 1.85 1458.58 0.13
26 Minerais ndo metélicos 0.79 3859.80 0.02
o 29 Fabricagdo de maquinas e
de equipamentos, n. e. 6.41 2141.63 0.30
’ 60* | Transportes terrestres 4.79 2689.54 0.18
63* Actividades anexas e auxiliares
= dos transportes 0.02 3494.72 0.00
73 Investigacdo e desenvolvimento 9.67 6.84 141.33
80 Educacéo 0.15 563.48 0.03
!—:;. 37 Reciclagem 0.04 90.29 0.05
g 74* Outras actividades de Servicos
(&) prestados principalmente as empresas 3.59 6930.17 0.05

* A Actividade ultrapassa o ambito do Cluster
**NPC = Nivel de produgdo de conhecimento, segundo a definicdo dos autores
Fonte:INE, in TAVARES, Luis Valadares (Nov.2000), ET 2000




A matriz evidencia ainda as actividades que mais contribuem para a criacdo de

postos de trabalho no cluster: fundi¢éo, tratamento e revestimento de metais,

sistemas eléctricos (fabricagdo de méaquinas e aparelhos eléctricos) e interiores

(fabricacdo de mobiliario, colchBes e outros téxteis e plasticos e borracha) e,

nos servigos, a educacado e os servigos de consultoria.

Caixa 15
Efeitos directos e indirectos da actividade foco automovel, 1997

CAE ACTIVIDADES

175
191
20
241
243
25
26
271
272
273

274
275
285
286
287
29
31
32
33

34
361
37
50
601
602
61
631
634
652
66
71
72
73
741

744
745
75
80

Outras industrias téxteis

Curtimenta e acabamento de peles sem pélo

IndUstrias da madeira e da cortica

Fabricacédo de produtos quimicos de base

Fabricag&o de tintas, vernizes e produtos similares; mastiques; tintas de impressao
Borracha e Plasticos

Minerais ndo metélicos

Siderurgia e fabricacéo de ferro-ligas (CECA)

Fabricacédo de tubos

Outras actividades da primeira transformagéo do ferro e do ago

(inclui fabricacéo de ferro-ligas ndo CECA)

Obtencao e primeira transformacgé@o de metais ndo ferrosos

Fundicéo de metais ferrosos e néo ferrosos

Tratamento e revestimento de metais; actividades de mecénica em geral
Fabricacédo de cutelaria, ferramentas e ferragens

Fabricagdo de outros produtos metélicos

Fabricacdo de maquinas e de equipamentos, n. e.

Fabricacdo de maquinas e aparelhos eléctricos, n. e.

Fabricagcdo de equipamento e de aparelhos de radio, televisdo e comunicagédo
Fabricag&o de aparelhos médico-cirdrgicos, ortopédicos, de preciséo, de optica

e de relojoaria

Automovel

Fabricacdo de mobiliario e de colchdes

Reciclagem

Comércio

Caminhos de ferro

Outros transportes terrestres

Transportes por agua

Manuseamento e armazenagem

Actividades dos agentes transitarios, aduaneiros e similares de apoio ao transporte
Outra intermediagéo financeira

Seguros, fundos de pensdes e de outras actividades complementares de seguranga social
Aluguer de maquinas e de equipamento sem pessoal e de bens pessoais e domésticos
Actividades informaticas e conexas

Investigacéo e desenvolvimento

Actividades juridicas, de contabilidade e de auditoria; consultoria fiscal;

estudos de mercado e sondagens de opinido; consultoria empresarial e de gestéo;
gestéo de sociedades de participagdes sociais (Holdings)

Publicidade

Selecgdo e colocagdo de pessoal

Administragdo Publica, defesa e seguranga social obrigatéria

Educacédo

Total do Cluster

Total da Matriz

Total da Economia

VAB 97
Mil contos

289
46
1,391
2,121
343
1,684
8,461
5,112
97

4,347
863
1,547
980
1,395
1,083
559
6,001
68

808
126,682
7,396
418
67,393
527
3,452
787
965
112
265
1,496
1,571
598
87

6,813
423
1,473
0
7,136
264,790
292,601
16,924,200

EMPREGO 97
NO

677
9
539
143
135
708
1,726
164
13

654
175
5,437
1,629
256
640
148
1,559
32

153
20,955
3,375
54
3,505
137
896
34
126
292
23
108
85
150
30

538

192

763

0
1,776
47,836
54,825
3,900,955

Fonte: GEPE, a partir da Matriz das Contas Nacionais, 97 — Provisoria, INE
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Caixa 16
% do VAB da actividade atribuido a existéncia da actividade foco automdvel

CAE  Actividades 1995 1996 1997
175 Outras indUstrias téxteis 2.30 3.16 2.54
191 Curtimenta e acabamento de peles sem pélo 0.15 0.32 0.30
20 Industrias da madeira e da cortica 0.64 1.07 0.97
241 Fabricagdo de produtos quimicos de base 251 3.46 2.18
243 Fabricagdo de tintas, vernizes e produtos similares; mastiques; tintas de impresséo 411 3.95 291
25 Borracha e Plasticos 5.46 6.28 4.99
26 Minerais ndo metélicos 3.16 3.35 2.89
271 Siderurgia e fabricagéo de ferro-ligas (CECA) 6.59 11.37 6.76
272 Fabricagdo de tubos 3.27 293 1.35
273 Outras actividades da primeira transformagéo do ferro e do ago
(inclui fabricagéo de ferro-ligas ndo CECA) 14.23 23.18 19.38
274 Obtencéo e primeira transformagéo de metais néo ferrosos 4.65 9.36 5.12
275 Fundic8o de metais ferrosos e néo ferrosos 38.71 60.71 58.93
285 Tratamento e revestimento de metais; actividades de mecénica em geral 13.07 14.56 13.76
286 Fabricacdo de cutelaria, ferramentas e ferragens 5.29 557 4.03
287 Fabricagdo de outros produtos metélicos 7.03 6.99 6.07
29 Fabricacdo de maquinas e de equipamentos, n. e. 1.20 1.09 0.64
31 Fabricacdo de maquinas e aparelhos eléctricos, n. e. 4.28 523 3.67
32 Fabricagdo de equipamento e de aparelhos de rédio, televisdo e comunicagdo 0.35 0.59 0.30
33 Fabricacdo de aparelhos médico-cirlrgicos, ortopédicos, de precisao, de dptica e de relojoaria 3.35 5.13 2.48
34 Automével 100.00 100.00  100.00
361 Fabricacédo de mobiliario e de colchdes 2.62 7.51 7.41
37 Reciclagem 5.46 6.28 4.99
= 50  Comércio 1.52 2.35 2.68
s 601  Caminhos de ferro 2.44 276 2.03
'%E‘ 602 Oultros transportes terrestres 1.04 1.29 1.32
Qj 61 Transportes por agua 1.39 1.50 1.48
b= 631 Manuseamento e armazenagem 1.25 1.96 2.37
o 634 Actividades dos agentes transitarios, aduaneiros e similares de apoio ao transporte 1.51 2.34 2.67
s 652  Outra intermediacdo financeira 0.74 0.87 0.90
\é 66 Seguros, fundos de pensdes e de outras actividades complementares de seguranga social 0.76 0.85 0.81
= 71 Aluguer de maquinas e de equipamento sem pessoal e de bens pessoais e domésticos 0.52 0.77 0.91
S 72 Actividades informéticas e conexas 0.49 0.60 0.59
é 73 Investigacéo e desenvolvimento 0.33 0.31 0.27
“ 741 Actividades juridicas, de contabilidade e de auditoria; consultoria fiscal; estudos de mercado
:“;’ e sondagens de opinido; consultoria empresarial e de gestdo; gestdo de sociedades
= de participagdes sociais (Holdings) 1.02 1.14 1.13
<o 744 Publicidade 0.90 1.08 1.10
(@) 745 Selec¢do e colocagdo de pessoal 2.46 3.06 3.32
75 Administracéo Publica, defesa e seguranga social obrigatdria 0.00 0.00 0.00
80 Educacéo 0.63 0.63 0.62

Fonte: GEPE, a partir da Matriz das Contas Nacionais, 95, 96 e 97 — Provisoria, INE

Como a producdo nacional de automoveis e de componentes é dirigida princi-
palmente para o mercado externo (0 que se verifica através do forte peso das
exportac6es no volume de negdcios e, consequentemente, da crescente satis-
facdo do consumo pelas importacdes — caixa 17), as exportagdes acabam por
ter um efeito de alavanca no VAB e emprego da economia e nas diversas acti-

vidades que integram o cluster automével.




Caixa 17
Impor tacGes/Consumo Aparente e Expor tagBes\V- olume de Negdcios

nas actividades do foco

34

341

342

343

Veiculos automdveis,
reboques e semi-reboques
Fabricag&o de veiculos
automoveis

Fabricagéo de carrogarias,
reboques e semi- -reboques
Fabricagdo de componentes
e acessorios para veiculos
automaveis e seus motores

Importagdes/Consumo Aparente (%)

Exportagdes/Volume de Negécios (%)

1996 1997 1998 1999 1996 1997 1998 1999
64,3 67,8 71,6 78,6 56,3 59,0 61,6 67,4
67,4 69,0 72,5 81,0 65,7 65,5 65,3 72,0
28,0 27,6 28,3 35,6 5,6 3,6 4,5 5,6
61,4 69,4 75,0 76,0 30,9 39,9 55,9 59,5

Fonte: GEPE, com base nas Estatisticas das Empresas e do Comércio Internacional - INE

A andlise matricial permite tirar algumas conclusfes quanto a dimenséo do mer-
cado domeéstico das diferentes actividades do cluster, através dos efeitos directos

e indirectos da exportacdo da actividade foco, sintetizados na figura a seguir.

Fig. 24
Efeitos directos e indirectos da exportacédo do foco,
1997

VAB Emprego
(milhdes de contos) (n°)
Total do cluster 218.1 39401
Actividade foco automovel 104.3 17260
(48%) (44%)
Efeito de arrastamento nas outras act. do cluster 113.8 22141
Efeito de arrastamento residual (resto da economia) 22.9 5756

Fonte: GEPE, a partir da Matriz das Contas Nacionais, 97 — Provisoria, INE

Pode concluir-se que, em 1997, a exportacdo de componentes e de automo-
veis (foco) foi responsavel por cerca de 104 milhdes de contos de VAB na pro-
pria actividade foco e arrastou mais cerca de 114 milhdes de contos nas diver-
sas actividades integradas no cluster. Do total do emprego gerado pelas acti-
vidades do cluster, devido ao efeito de exportagdo do foco, cerca de 44% foi

gerado pelas actividades do préprio foco e o restante (56%) por arrastamento.

O Cluster Automével em Portugal
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E possivel ter uma boa percepcdo do mercado doméstico através da identifica-
¢do das actividades globalmente mais importadoras que produtoras, também
por efeito das exportac6es do foco, das quais se destacam as maquinas e apa-
relhos eléctricos, a siderurgia, a obtencdo e primeira transformacao de metais
ndo ferrosos, os aparelhos de instrumentacédo (electrénica de comando), as
magquinas e equipamentos (moldes, maquinas-ferramentas e robética), apare-
lhos de radio, televisdo e comunicacdo (electronica de veiculo e electrénica

audio) e plasticos e borracha (caixa 19).

Pode ainda concluir-se que, em 97, para satisfazer uma producéo de cerca de
665 milhdes de contos (necessaria por efeito da exportagao), foi preciso impor-
tar cerca de 190 milhdes de contos de componentes, correspondentes a cerca
de 20% das importacBes da actividade foco, sendo os restantes 80% essen-

cialmente importacdes de veiculos automdveis para consumo final.




Caixa 18

do cluster, 1997

CAE Actividade

175
191
20
241
243

25
26
271
272
273

274
275
285
286
287
29
31!
32
33

34
361
37
50
601
602
61
631
634

652
66

71

72
73
741

744
745
75
80

Outras indUstrias téxteis

Curtimenta e acabamento de peles sem pélo

IndUstrias da madeira e da cortica

Fabricacdo de produtos quimicos de base

Fabricacdo de tintas, vernizes e produtos similares; mastiques;

tintas de impressao

Borracha e Plasticos

Minerais ndo metalicos

Siderurgia e fabricacéo de ferro-ligas (CECA)

Fabricagédo de tubos

Outras actividades da primeira transformag&o do ferro e do ago

(inclui fabricacéo de ferro-ligas ndo CECA)

Obtencdo e primeira transformagéo de metais nao ferrosos

Fundicao de metais ferrosos e ndo ferrosos

Tratamento e revestimento de metais; actividades de mecanica em geral
Fabricacdo de cutelaria, ferramentas e ferragens

Fabricacdo de outros produtos metélicos

Fabricagdo de méaquinas e de equipamentos, n. e.

Fabricacdo de maquinas e aparelhos eléctricos, n. e.

Fabricacédo de equipamento e de aparelhos de radio, televisdo e comunicagéo
Fabricacdo de aparelhos e instrumentos médico -cirirgicos, ortopédicos,
de preciséo, de optica e de relojoaria

Automovel

Fabricacdo de mobilidrio e de colchdes

Reciclagem

Comércio

Caminhos de ferro

Outros transportes terrestres

Transportes por agua

Manuseamento e armazenagem

Actividades dos agentes transitarios, aduaneiros e similares de apoio
ao transporte

Outra intermediacéo financeira

Seguros, Fundos de pensdes e de outras actividades
complementares de seguranga social

Aluguer de maquinas e de equipamento sem pessoal

e de bens pessoais e domésticos

Actividades informéticas e conexas

Investigacdo e desenvolvimento

Actividades juridicas, de contabilidade e de auditoria; consultoria fiscal;
estudos de mercado e sondagens de opinido; consultoria empresarial e
de gestéo; gestdo de sociedades de participagdes sociais (Holdings)
Publicidade

Seleccdo e colocacdo de pessoal

Administracdo Publica, Defesa e Seguranga Social Obrigatéria
Educagéo

Fonte: GEPE, a partir da Matriz das Contas Nacionais, 97 — Provisoria, INE

VAB

Mil contos

238
38
1,145
1,747

283
1,387
6,969
4,210

80

3,580
711
1,275
807
1,149
892
460
4,943
56

665
104,344
6,092
345
55,510
434
2,844
649
795

93
218

1,233

1,294
492
72

5,612
348
1,213
0
5,878
218,099

Efeitos directos e indirectos das exportacdes do foco, por actividade

Emprego

No

558
8
444
118

111
584
1,422
135
11

539
144
4,478
1,342
211
527
122
1,284
26

126
17,260
2,780
44
2,887
113
738
28
104

241
19

89

70
123
25

443
158
628
0
1,463
39,401

VAB

Emprego

% no cluster

0.1
0.0
0.5
0.8

0.1
0.6
3.2
1.9
0.0

1.6
0.3
0.6
0.4
0.5
0.4
0.2
23
0.0

0.3
47.8
2.8
0.2
255
0.2
13
0.3
0.4

0.0
0.1

0.6

0.6
0.2
0.0

2.6
0.2
0.6
0.0
2.7
100

14
0.0
11
0.3

0.3
15
3.6
0.3
0.0

1.4
0.4
11.4
3.4
0.5
13
0.3
3:3
0.1

0.3
43.8
7.1
0.1
7.3
0.3
19
0.1
0.3

0.6
0.0

0.2

0.2
0.3
0.1

11
0.4
1.6
0.0
3.7
100

O Cluster Automével em Portugal



Caixa 19
Efeitos directos e indirectos das exportacdes do foco, na producéo e impor-
tacdo de cada actividade do cluster, 1997

Producéo Importagdes
CAE Actividade Mil contos % Mil contos %
175  Outras industrias téxteis 2,321 2.09 2,215 3.71
191  Curtimenta e acabamento de peles sem pélo 148 0.25 212 0.28
20 IndUstrias da madeira e da cortica 3,584 0.80 729 1.40
241  Fabricagdo de produtos quimicos de base 5,110 1.79 7,661 2.87
243  Fabricag8o de tintas, vernizes e produtos similares; mastiques;
tintas de impresséo 1,886 2.39 1,097 2.69
25 Borracha e Plasticos 10,790 4.11 12,818 6.10
26 Minerais ndo metalicos 16,861 2.38 2,933 3.10
271  Siderurgia e fabricacdo de ferro-ligas (CECA) 5,238 5.57 11,977  8.07
272 Fabricagdo de tubos 196 111 494 1.53
273  Outras actividades da primeira transformacéo do ferro e do ago
(inclui fabricagéo de ferro-ligas ndo CECA) 7,287 15.97 4,497  17.65
274 Obtencéo e primeira transformag&o de metais ndo ferrosos 1,919 4.21 8,433 6.55
275 Fundic&o de metais ferrosos e néo ferrosos 20,181 48.54 0 0.00
285 Tratamento e revestimento de metais; actividades de mecénica em geral 5,895 11.33 0 0.00
286 Fabricacéo de cutelaria, ferramentas e ferragens 2,151 3.32 2,813 6.86
287  Fabricacdo de outros produtos metalicos 4,687 5.00 8,636  12.16
29 Fabricac&o de maquinas e de equipamentos, n. e. 2,261 0.52 5,143 0.90
= 31 Fabricacéo de maquinas e aparelhos eléctricos, n. e. 11,633 3.02 27,137  10.59
%’: 32 Fabricacéo de equipamento e de aparelhos de radio, televisdo e comunicagéo 583 0.25 3,256 1.18
'%; 33 Fabricacéo de aparelhos e instrumentos médico -cirirgicos, ortopédicos,
Qj de precisdo, de optica e de relojoaria 1,528 2.05 6,541 4.95
= 34 Automével 664,906 82.37 189,625 19.97
i 361 Fabricacdo de mobiligrio e de colchdes 16,369 6.11 3,307 7.61
e 37 Reciclagem 781 411 0 0.00
\g 50 Comeércio 93,932 2.20 359 0.79
_§ 601  Caminhos de ferro 821 1.67 102 1.87
= 602 Outros transportes terrestres 5,073 1.09 8 1.31
<E 61 Transportes por dgua 1,160 1.22 59 1.86
5‘;’ 631  Manuseamento e armazenagem 1,432 1.95 57 2.15
= 634  Actividades dos agentes transitarios, aduaneiros e similares de apoio
O ao transporte 352 2.20 0 0.00
o 652 Outra intermediag&o financeira 1,542 0.74 225 0.86
66 Seguros, Fundos de pensdes e de outras actividades
complementares de seguranga social 1,930 0.67 54 0.69
71 Aluguer de maquinas e de equipamento sem pessoal e de
bens pessoais e domésticos 1,806 0.75 195 0.75
72 Actividades informéticas e conexas 765 0.49 156 0.52
73 Investigacdo e desenvolvimento 124 0.23 9 0.24
741 Actividades juridicas, de contabilidade e de auditoria; consultoria fiscal;
estudos de mercado e sondagens de opini&o; consuftoria empresarial e
de gestdo; gestdo de sociedades de participages sociais (Holdings) 9,179 0.93 369 0.95
744 Publicidade 2,908 0.90 150 0.94
745  Selecgéo e colocagdo de pessoal 1,769 2.74 52 2.85
75 Administragdo Publica, Defesa e Seguranga Social Obrigatéria 0 0.00 0 0.00
80 Educacao 6,860 0.51 0 0.00
915,971 301,319

Fonte: GEPE, a partir da Matriz das Contas Nacionais, 97 — Provisoria, INE




Espanha

Franca

Alemanha

R.U.

O destino das exportacdes nacionais de automdéveis e componentes, ao longo
da década de 90, concentrava-se, sobretudo, em 4 paises (Espanha, Francga,

Alemanha e R.U.), repartindo-se do seguinte modo:

Fig. 25
Evolucdo das exportacgdes nacionais para 0s princi-
pais mercados clientes, em %

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999

Componentes  25.83 27.12 2259 2542 2474 26.72 2825 2533 2699 29.01
Automoéveis 2556 46.05 38.79 39.72 2884 1048 12.39 7.57 6.17 7.22

Componentes  25.73 2515 2995 2221 2716 23.09 20.33 2557 25.88 2544
Automoveis 67.75 3479 3274 2089 2785 1057 1131 8.80 8.42  6.70

Componentes  10.06  10.38  10.22 1492 2318 2682 3268 2498 2268 16.72
Automoveis 127 1346 19.95 1848 1447 5037 3839 4212 4199 37.49

Componentes  14.85 18.22 1949 2477 1171 13.13 7.15 9.55 8.48  9.89
Automoéveis 0.08 0.13 1.23 8.73 123 1282 13.89 1827 1643 17.87

Fonte: Base de Dados CHELEM, 2001

Da analise do quadro é visivel um aumento da concentragdo da exportacédo de
componentes para 0s mesmos mercados. Ja relativamente aos mercados
compradores de automoveis, assiste-se a uma tendéncia para a diversificacéo,

nomeadamente, para a Italia, a Suécia e a Holanda.

Ja& no que respeita as importagées, destacam-se a Espanha, a Alemanha, a
Franca, o Japdo, o R.U. e a [tdlia como os principais paises fornecedores de
componentes e de automoveis, responsaveis por cerca de 87% do total das
importagdes. E ainda de realcar a evolugio das relagbes comerciais entre Por-
tugal — Alemanha e Portugal - Itdlia, ao longo da década de 90, uma vez que a
primeira se consolidou, fruto da instalacdo de uma empresa com capital aleméao
em territério nacional em meados da década, e a segunda foi perdendo peso

relativo (figura 26).

O Cluster Automével em Portugal



p—
<

=19
=
=
=
o
o
—_
=
=
<=}
p—
=}
>
O
=
=
=
oy
o
=
<‘:1
~
5
S
oy
b
=
~—

Y
A

OC

Fig. 26
Evolucdo das importacdes de componentes e de
automaveis, provenientes dos principais mercados, em %

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999

Espanha

Componentes  19.81 19.44 2475 2931 3335 33.07 39.16 3535 3474 3713
Automéveis 29.82 3352 2980 28.03 3191 2810 2583 2329 2281 2381

Alemanha

Componentes  11.69 835 1578 10.64 1141 1956 2631 2198 21.31 20.65
Automoéveis 1083 1274 16,73 16.60 1587 16.06 21.35 24.06 25.63 22.57

Franca

Componentes  25.69 2352 23.05 2250 21.76 1852 1419 1524 1443 1531
Automéveis 14.17 8.11 1013 1160 1157 11.07 10.00 9.48 9.60 11.93

Japéo

Componentes  10.94 1328 1353 1592 13.76 8.74 4.49 6.31 745 6.35
Automéveis 4.99 5.64 6.85  10.09 9.84 7.62 7.80 9.66 10.07 10.09

R.U.

Componentes  11.75 9.63 7.84 7.96 6.28 5.54 5.10 7.39 6.45 457
Automoéveis 6.57 10.42 8.16 8.33 5.83 9.88 9.27 1166 10.70 10.08

Italia

Componentes 6.44 6.95 5.64 4.29 441 454 3.32 3.96 439 460
Automéveis 2168 20.03 1548 1048 16.03 1738 16.25 12.16 8.61  7.67

Fonte: Base de Dados CHELEM, 2001

As figuras acima revelam, ainda, que Espanha é o principal parceiro comercial
portugués, tanto como mercado receptor de componentes, como exportador
de componentes e automoveis. Esta forte relagdo com o mercado espanhol
coloca imediatamente uma questdo de aproveitamento das potencialidades
desse mercado, de forma directa (homeadamente do eixo Norte de Portugal /
Galiza) ou, indirectamente, aproveitando a sua intermediagdo para potenciar as

relacdes com outros paises (sobretudo a Franca).

5.4 Competéncias nacionais face
as tendéncias mundiais

A exploracéo de novos mercados e de novas férmulas organizacionais e tec-
noldgicas requer uma atitude de constante inovacéo, tornando-a uma questao

central ao desenvolvimento do cluster automdvel em Portugal.

Este cluster, inserido num mercado global, integra grandes tendéncias, desig-

nadamente: fortes movimentos de concentracdo através de aliangas e fusdes e




aquisicdes, standardizacdo e uso de plataformas comuns, simplificagdo organi-
zativa e aumento da complexidade do produto através da “modularizagéo”,
transferéncia de responsabilidades dos OEM para os fornecedores de compo-
nentes ao nivel da engenharia e desenvolvimento de produto, diversificagao das

areas de negocio.

Estas tendéncias estdo associadas a concorréncia agressiva entre marcas e as
crescentes exigéncias do consumidor, o que explica a diferenciacdo estratégi-
ca dos OEM. A segmentacdo da procura permite distinguir, em termos muito
gerais, mercados emergentes com baixos indices de penetragdo de veiculos e
mercados de substituicAo mais exigentes, nos quais a gama assume um papel
determinante e, em ambos, o produto-conceito automével evolui, com perma-
nentes inovagdes, até porque tem que estar atento ao ambiente (nas suas ver-
tentes poluicdo, consumo de energia, residuos, eco-eficiéncia), a seguranca (de

passageiros e de pedes) e as acessibilidades (gestao de trafego).

O cluster automével em Portugal possui diversas capacidades que ndo tém
sido muito articuladas, o que torna complexa a identificacdo de potencialidades,
enquanto grandes linhas estratégicas de actuacdo. E possivel, contudo, refe-
renciar algumas areas nas quais 0 pais apresenta competéncias concorrenciais

e perspectivar a sua posigao relativa (figura 27).

O Cluster Automével em Portugal
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Fig. 27

Competéncias do cluster automével nacional

Tendéncias globais

Caracteristicas do cluster em Portugal
(forcas / fraquezas)

Potencialidades para Portugal

Concentrag@es: aliangas, F & A

Bom posicionamento de alguns segmentos
no mercado internacional (destacando-se 0s
interiores e os moldes). Existéncia de focos
de agrupamentos de empresas (e centros de
1&D e universidades, sobretudo no dominio
da reciclagem e de novos materiais) e de
empresas isoladas inseridas em redes
internacionais de fornecimento (embora ainda
em nimero reduzido). Em contrapartida,
verifica-se uma excessiva dependéncia de
um nimero diminuto de mercados, agravada
pela fraca representatividade das exportagdes
nacionais nos mesmos.

Exploracéo do mercado ibérico, quer através
da exportacéo directa, aproveitando a implan-
tagéo de vérios construtores no

territorio espanhol, quer através do reforgo das
relagoes entre infra-estruturas

tecnoldgicas ligadas ao automavel na regido
Norte de Portugal/Galiza e da cooperagéo
entre empresas, também para a abordagem de
mercados terceiros. Alids, esta via

faciltaria ndo s6 a internacionalizagdo das
empresas nacionais cComo a sua insergéo

em redes internacionais.

Standardizagéo

"Modularizagéo"

Existem algumas empresas inovadoras, com
produtos complexos e de qualidade (fruto
das exigéncias dos OEM e dos fornecedores
de 12linha). Contudo, a oferta de solu¢bes
integradas ¢ ainda incipiente: predominam os
produtos de baixo valor acrescentado e de
reduzida diferenciagéo.

Alteracdo do papel dos
fornecedores de componentes
no cluster: acréscimo de

A uma boa capacidade de adaptacdo da
méao-de-obra no cluster acrescem empresas
fornecedoras de componentes certificadas

Atraccdo de novos investimentos :

de fornecedores de 12 linha, nomeadamente
de elevada intensidade tecnolégica/com
competéncias em design, e na Autoeuropa,
seja através de uma nova plataforma ou do
aumento da produg&o, para valores préximos
da maxima capacidade instalada.

A verificarem-se estes investimentos,
estariam criadas condicdes para uma
ascensdo dos componentes nacionais na
cadeia de valor, ao estimularem o desenvolvi-

competéncias ao nivel da qualidade, possuidoras de um mento de materiais e de produtos
sistema logistico eficiente. Contudo, os (ou até de conceitos de mobilidade),
recursos humanos qualificados s&o escassos, numa légica de cooperagdo entre entidades
0 que se reflecte ao nivel estratégico, e o com diversas competéncias e,
sistema laboral é pouco flexivel, o que consequentemente a oferta de moédulos
dificulta ainda mais a circulacéo dos (destacam-se os moldes), de sistemas ou
trabalhadores. mesmo de um veiculo de nicho.
Diversificagdo Cadeia de valor excessivamente centrada Dinamizag&o da reciclagem e valorizacdo dos

de areas de negécio

na producéo, valorizando pouco as
actividades a montante e a jusante.

Existe uma fraca diversificacéo das
actividades na &rea da distribuigdo e
manutengdo automével, sobretudo face a
concorréncia acrescida que se perspectiva,
nomeadamente por parte dos VBO.

materiais eco-eficientes. Desenvolvimento de
relagdes existentes no cluster através da
intensificagdo das ligacdes a &reas afins a
producéo de componentes/automavel, de que
é exemplo a banca.

Fonte: GEPE




Os construtores e fornecedores de componentes situados em territdrio nacio-
nal tém preocupacgdes de melhoria tecnoldgica e organizacional, embora com
realidades bem distintas. As empresas de capital estrangeiro sdo fortemente
inovadoras, mas dependentes das estratégias das casas-méae, 0 que resulta
numa transferéncia de competéncias importante para Portugal, embora limita-
da até porque grande parte do desenvolvimento do produto néo é feito no ter-
ritério para o qual se deslocam e localizam. Os fornecedores de componentes
de origem nacional inovadores (no sentido de produzirem algo de "diferente” ou
“novo”) sdo em numero reduzido, embora ja existam empresas que, através de
cadeias de fornecimento, conseguem absorver um conjunto de tecnologias
avancadas e desenvolver produtos mais complexos, de que sdo exemplo 0s

componentes modulares.

A importancia deste processo de aprendizagem e de partilha de informacéo e
de conhecimento explica que a captagdo de (novos) IDE (que exige a negocia-
¢do de LCR - Local Content Requirements — e de contrapartidas, nomeada-
mente: financeiras, fiscais, cedéncia de terrenos para implantacdo das unidades
fabris, etc.) continue a assumir um papel decisivo. Importa, no entanto, realcar
gue os seus impactos seriam distintos no caso de um novo investimento da
Autoeuropa (nova plataforma) ou de um fornecedor de 12 linha, de elevada
intensidade tecnoldgica, que se diferenciasse pela oferta de produtos com

caracteristicas de nicho.

As vantagens que advém da captacgédo de IDE para um veiculo de nicho — sobre-
tudo se incluisse diversas vertentes, tais como um centro de investigacéo e
desenvolvimento de um novo conceito de veiculo e novos fornecedores de
modulos de elevada intensidade tecnolégica — prendem-se com a possibilida-
de de uma maior ascensdo das empresas de componentes nacionais na cadeia

de valor e com o desenvolvimento de redes de cooperacao entre actores.

Um investimento num produto com caracteristicas de maior adaptagédo a zona
urbana permite antecipar um mercado com futuro, que rapidamente deixara de
ser considerado de nicho nas cidades europeias, dada a reducdo do ciclo dos
produtos e a agressividade estratégica desta indUstria, até porque, a prazo, as
solugdes relativas @ mobilidade em espaco urbano acabardo por sofrer alteragfes
que passardo, possivelmente, por repensar o conceito de propriedade/usufruto
do automovel (o que, alids, nédo é totalmente novo, uma vez que esta ideia esta ja

subjacente no leasing), ou mesmo o conceito automaével.

O Cluster Automével em Portugal
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Das actividades que integram o cluster nacional, destacam-se algumas com
maior dinamismo, que possuem competéncias que lhes permitem ir ao encon-
tro, quer de solicitacdes de concepcao e producado de produtos de nicho, quer

de mercados com elevados niveis de desempenho.

Os moldes, em articulagdo com os plasticos, sobretudo ao nivel da injecgéo,
poderdo vir a assumir maior autonomia no desenvolvimento de solugdes tec-
nolégicas, através de uma maior responsabilizagdo pelo desempenho dos pro-
dutos, nomeadamente se passarem a absorver a producédo de pecas injectadas

ou estampadas, ou mesmo o design e o desenvolvimento dos seus produtos.

No dominio dos componentes de navegacao e de gestdo de tréfego, a industria
de software tem potencialidades para contribuir activamente para o desenvolvi-
mento do cluster automével, designadamente ao nivel do software e servigos
informéticos de integracdo de sistemas e ferramentas aplicadas a gestéo global

das unidades industriais, que lhes permite actuar em nichos de mercado.

Este tipo de inovacao reveste-se de especial interesse do ponto de vista estra-
tégico e do ponto de vista econémico. Por um lado, permite uma sobreposi¢cao
dos ciclos de vida de diferentes materiais mais adequada e eficiente, a qual os
mercados sdo especialmente sensiveis, sobretudo os mais saturados, que tém
maiores indices de substituicdo (apesar da obsolescéncia automoével acelerar
com a publicidade, frequentemente apenas associada ao design, com conse-
guéncias ao nivel do seu ciclo de vida) e, por outro, ao implicar uma maior par-
tiha de conhecimentos, provoca o arrastamento de diversas actividades,

gerando efeitos de clusterizag&o.

Ainda no dominio dos materiais, estdo a ser exploradas solu¢des inovadoras
que combinam diferentes materiais, destacando-se a aplicacdo da cortica nos
sistemas de interiores do veiculo, com potencialidades de constituicdo de redes
de fornecedores de materiais e de servicos especializados de base nacional, a
alargar a outros mercados. A industria téxtil tem desenvolvido, igualmente, pro-
jectos muito inovadores, no &mbito dos téxteis técnicos, tanto no que respeita
aos materiais incorporados nos interiores do automével, tais como estofos e
tapetes, como na producéo de fibras téxteis que, pelas suas caracteristicas de
leveza e resisténcia, sdo passiveis de ser utilizadas nos capots, para-choques,

e outros painéis exteriores do veiculo.




Adicionalmente, as perspectivas de crescente utilizagdo do aluminio no veiculo
automovel potenciam o desenvolvimento de técnicas mais avancadas de
estampagem de pecas e ferramentas, aproveitando as competéncias ja exis-

tentes na estampagem de metais.

Este conjunto de relag6es, por se estabelecerem em areas cada vez mais espe-
cializadas, realca o aparecimento de novos actores e, consequentemente, a
reestruturacdo da arquitectura da producéo. E disso exemplo a emergéncia, a
jusante, de empresas recicladoras, recuperadoras e fragmentadoras. As liga-
¢bes da producdo a Banca e a outras actividades prestadoras de servigos,
como por exemplo o aluguer de automoveis, a gestao de frotas, a comerciali-
zacdo de usados e a reparagdo, com investimentos em Espanha, Cabo Verde,
Mocambique, entre outros paises, séo ja uma realidade. Pelo que serdo tam-
bém provaveis aliancas entre fornecedores de componentes para automével e,
eventualmente, entre estes e fornecedores de componentes para a aeronautica
e infra-estruturas tecnoldgicas. Neste contexto, 0 mercado ibérico pode ser um

alvo preferencial.

O Cluster Automével em Portugal
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6. Da Viabilidade de um Cluster Ibérico

Uma anadlise comparativa com o mercado espanhol coloca, desde logo, em evi-
déncia uma grande discrepancia entre os dois mercados. Os OEM instaladas em
Espanha tém um volume de facturacdo e uma localizagéo absoluta, e relativa face
as infra-estruturas logisticas da peninsula, vantajosas relativamente a Portugal,
sobretudo no que respeita a ligagdo a Europa, onde as relagdes de proximidade
a alguns grandes construtores podem dinamizar a industria nacional de compo-

nentes.

Ja& quanto aos mercados inter-continentais, Portugal apresenta potencialidades

consideraveis que tornam imprescindivel uma actuacéo ao nivel logistico.

A exploracgéo conjunta do mercado ibérico implica uma dissociagdo do mapa poli-
tico-administrativo, onde as fronteiras (e todos os referenciais histéricos) assu-
mem um papel determinante, do mapa empresarial, definido pela localizagéo das
empresas em funcdo de um conjunto de factores que permitem maior competiti-
vidade. Os beneficios que podem advir da actuagcdo neste mercado alargado
assumem maior destaque se se tiver em linha de conta as economias de proxi-
midade, que a industria automavel estabelece, designadamente com os fornece-
dores de 12 linha, que tém vindo a implantar-se em parques industriais na proxi-

midade dos OEM.

Ora, Portugal e Espanha apresentam ja caracteristicas que evidenciam a articula-
¢ao empresarial conjunta. Uma, de ordem histérico-natural, pois a vizinhanga dos
dois paises torna-os parceiros naturais e permite-lhes beneficiar de economias de
proximidade. Outra, de ordem estratégica, que se prende com as relagbes
empresariais do automdvel no eixo Norte de Portugal/Galiza, que se aproxima,
hoje, de um cluster territorial ou, no limite, de um parque industrial de dimenséo
ibérica, em que os fornecedores nacionais gravitam em torno de um construtor

localizado em Vigo.

Da Viabilidade de um Cluster Ibérico
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Da Viabilidade de um C

Caixa 20
A localizagéo dos OEM no mapa logistico ibérico

Europa Gijon Europa
do Norte Europa
- vigoPSA
Salvati .
DB Daimler-Benz (iefzee) ' N
F Ford LgmsesA arcelona
I Iveco At / NW
M Mitsubishi Latina Madrid 1
N Nissan (¢ i
O Opel
PSA Peugeot/Citroen
R Renault
S Seat
SU  Suzuki Alicante
T Toyota Brasil Sines e
VW Volkswagen ﬁSia’ fiasiice e 11512
arrocos Terminais multimodais
) Terminais CP
Terminais RENFE
\\ (=) Jungdes CP

= Linha de comboio

Fonte: GEPE, com base em Ministerio de Ciencia y Tecnologia, La Industria del Automdvil. Analisis de
Algunos Casos en Espafia (2000), n° 332, Madrid e Jornal Expresso, 2 de Fevereiro 2002

Caixa 21
Volume de facturacéo dos 10 principais OEM localizadas em Espanha face a maior
em Portugal (1999)

Volume de Facturagao

Grupos de Empresas (milhGes de Euros)
FABRICACION DE AUT. RENAULT ESPANA 7185
SEAT 5823
OPEL ESPANA 4655
CITROEN ESPANA 4261
FORD ESPANA 4210
PEUGEOT ESPANA 2966
DAIMLER-BENZ 2715
AUTOEUROPA 2087
VOLKSWAGEN NAVARRA 2000
NISSAN MOTOR IBERICA 1447
IVECO PEGASO 1336

Fonte: Adaptado de DPP, (Nov. 2001)Doc. PROINOV.
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As actividades que integram o foco do cluster em Portugal apresentam uma for-
te dependéncia de um namero reduzido de mercados, embora ndo tenham mui-
to peso no total das importagcdes dos mesmos. Com efeito, cerca de 83% das
exportacdes de automoéveis e componentes estdo concentradas em 4 paises,

onde representam sempre menos de 4.5% da sua quota de mercado (figura 28).

Fig. 28
Evolucéo das quotas de mercado nacionais nos
principais paises clientes, em %

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999

Componentes 115 1.57 2.09 1.60 1.92 1.91 1.55 205 207 196
Automoéveis 2.47 1.05 1.22 0.59 0.57 0.73 1.35 1.60 129 093

Componentes 0.27 0.33 0.36 0.53 0.78 1.04 1.09 0.88 088 0.74
Automoveis 0.04 0.22 0.47 0.36 0.21 2.26 3.22 445 415 350

Componentes 0.47 0.81 0.96 1.08 0.55 0.74 0.32 0.49 050 0.56
Automéveis 0.00 0.01 0.06 0.25 0.03 0.94 1.70 2.15 181 186

Componentes 1.66 2.08 1.87 2.02 1.78 2.24 2.07 1.97 202 191
Automéveis 2.66 3.50 2.98 2.62 151 1.92 3.76 2.58 162 151

Fonte: Base de Dados CHELEM, 2001

Em contrapartida, o mercado espanhol é muito menos dependente, uma vez que
apenas cerca de 68% das suas exportacdes se concentram em 4 mercados
(valor médio ao longo da década de 90), chegando a ter quotas de mercado na
ordem dos 37% e dos 27% (no mercado portugués de componentes e no fran-
cés de automoveis, respectivamente, em 1999) e, por outro, apresenta quotas de

producéo por grandes regides e por marca ndo despreziveis.

Da Viabilidade de um Cluster Ibérico



Fig. 29
Evolucéo das quotas de mercado espanholas nos
principais paises clientes, em %

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999

Portugal Componentes  19.81 1944 2475 2931 3335 33.07 39.16 3535 34.74 37.13
Automoveis 29.82 3352 2980 28.03 3191 2810 2583 2329 2281 2381

Franca Componentes  16.69 1831 17.70 1581 17.41 17.89 20.03 1959 19.79 20.98
Automoéveis 18.07 2323 2206 2491 2973 3071 3021 2830 27.39 26.93

ltdlia  Componentes 4.11 3.56 3.83 4.60 5.28 6.02 7.07 6.93 758 9.38
Automoveis 11.09 1389 1313 1459 1627 1518 13,69 1619 1252 1157

Alemanha  Componentes 8.75 9.39 9.22 1114 1288 1233 1272 1314 1200 9.16
Automoéveis 7.60 10.25 9.84 1041 1034 1095 11.72 10.87 10.01 10.03

Japdo  Componentes 0.07 0.07 0.05 0.10 0.91 1.89 0.23 0.20 030 0.77
Automoéveis 0.02 0.03  0.05 0.12 293 416 3.18 274 270 3.26

Fonte: Base de Dados CHELEM, 2001

Fig. 30
Quotas de producéo de veiculos automoveis
de Portugal e Espanha por r egido
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a Fonte: Organizagédo Internacional de Construtores Automdveis (OICA), 2001




Portugal

Espanha

Fig. 31
Quota de producéo portuguesa e espanhola
por marca, 2000

VW Mitsubishi GM Toyota PSA-Peugeot Nissan Ford Fiat Dimler Renault Suzuki

-Citroen Chrysler
1,49 0,64 0,64 0,08 1,73 - o0n - - - -
15,95 - 459 - 20,96 503 469 179 1,91 22,30 2,32

Fonte: Organizagéo Internacional de Construtores Automoveis (OICA), 2001

Numa éptica de mercado mais alargado, as empresas de componentes nacionais
poderiam procurar beneficiar da localizagdo de um ndmero consideravel de OEM
em Espanha, aumentando a sua quota nesse mercado que, ao longo da década
de 90, esteve praticamente estagnada (e néo é relevante), contra a consolidagao

da quota espanhola em Portugal (muito elevada)®.

A possibilidade de explorar complementaridades entre Portugal e Espanha, e mui-
to especialmente a obtencdo de sinergias para apostar em terceiros mercados,
como os de Leste e da América Latina, aproveitando a insercdo conjunta em

redes internacionais, permitiria reduzir a “perificidade” do pais.

Adicionalmente, o desenvolvimento de competéncias com vista a oferecer pro-
dutos mais personalizados ndo é apenas uma estratégia de diferenciacdo e de
ascensao na cadeia de valor, que permite alcancar determinados mercados, é
também uma forma de “reducao das distancias” através de uma forte projecgéo
da imagem de Portugal, enquanto pais produtor de componentes/moédulos de
qualidade, de maior valor acrescentado, com empresas organizacionalmente

avancadas.

© Note-se que enquanto a produgdo da AutoEuropa é de cerca de 180 mil veiculos por dia, a PSA Vigo produz 480
mil veiculos por dia.

Da Viabilidade de um Cluster Ibérico
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A Dinamizacdo da Cooperacédo Interempresarial no Sector
de Componentes de Automadvel: O Caso de Estudo
ACECIA, ACE

Catarina Selada; Teresa Rolo; José Rui Felizardo; Luis Palma Féria

O Euro, o Délar e a Competitividade das Empresas
Portuguesas
Jodo Abel de Freitas; Sérgio Figueiredo; Vitor Santos

Consumo Publicidade e Vendas Agressivas
Ana Luisa Geraldes

Subsidios para a Histéria do Sector em Portugal
Luis Palma Féria

Mercosul: das Origens a Crise Actual
Franklin Trein

Mercosul: da Estrutura a Politica comercial
Elivan Rosas Ribeiro

Tendéncias Pesadas no Contexto Nacional e Internacional
Quelques Tendances Lourdes du Contexte National et
International (Edicéo bilingue)

Hugues de Jouvenel

A Integracédo das Infra-estruturas Tecnoldgicas na Rede de
Exceléncia para o Desenvolvimento da IndUstria
Automovel em Portugal: Uma Metodologia de Avaliagao
Catarina Selada; José Rui Felizardo; Luis Palma Féria

Mercosul: Perspectivas da Integragao
Lia Valls Pereira

O Papel da Pequena Empresa na UE
Role of Small Businesses in the EU
(Edicéo bilingue)

Francesco Lanniello

As Contrapartidas das Aquisi¢cBes Militares instrumento de
desenvolvimento econémico
Luis Palma Féria

A Nova Realidade do Euro e a Organizagcdo Mundial do
Comércio - Algumas Reflexdes
Anténio Mendonga; Carla Guapo Costa

A Regido da Catalunha
Isabel Barata; Aucendina Diogo

Breve Caracterizagdo da Economia Espanhola
Isabel Barata; Aucendina Diogo

As RelagBes da Unido Europeia com os Paises da Europa
Central e Oriental
Nuno Gama de Oliveira Pinto
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Jan. 2001
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Jan. 2001
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Fev. 2001
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Fev. 2001

DT 37

Fev. 2001
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Mar. 2001
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Mar. 2001
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Maio 2001
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Jun. 2001
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Mar. 2002

Fluxos de Investimento Directo Portugal-Brasil: Uma
Caracterizacao Geral

Anténio Mendoncga (Responséavel); Manuel Farto;

Elivan Ribeiro; Jodo Dias; Antonio Roméao (Consultor)

O Investimento Directo das Empresas Portuguesas no
Brasil: Sectores, Tipo de Operacdo e Determinantes
Fundamentais, 1996-1999

Anténio Mendonga (Responsével); Manuel Farto;

Elivan Ribeiro; Jodo Dias; Miguel Fonseca;

Anténio Romé&o (Consultor)

O Investimento Directo das Empresas Brasileiras em
Portugal: Sectores, Tipo de Operac¢ao e Determinantes
Fundamentais, 1996-1999

Antonio Mendonga (Responsavel); Manuel Farto;

Elivan Ribeiro; Jodo Dias; Anténio Roméo (Consultor)

Téxtil e Vestuério - Deslocalizac&o ou relocalizagéo?
Série GEPE « Dindmicas Sectoriais
Margarida Melo; Teresinha Duarte

Turismo - Diagndéstico Prospectivo
Série GEPE « Dindmicas Sectoriais
Maria Luis Albuquerque; Célia Godinho

O Calgado em Portugal

Uma Anédlise da Competitividade
Série GEPE « Dindmicas Sectoriais
Margarida Melo; Teresinha Duarte

Pasta e Papel em Portugal - Perspectivas para o Sector
Série GEPE « Dindmicas Sectoriais
Margarida Melo; Mericia Gouveia

Metalurgia - Desafios ao Sector
§érie GEPE « Dindmicas Sectoriais
Angela Lobo; Maria Luis Albuquerque

Maquinas e Produtos Metalicos - Cooperar para Ganhar
Série GEPE « Dinamicas Sectoriais
Angela Lobo; Maria Luis Albuquerque

Producéo de Vidro - Uma Tradi¢cdo Nacional
Série GEPE » Dinamicas Sectoriais
Catarina Nunes; Célia Godinho

Construcéo - O Desafio da Especializagéo
Série GEPE « Dindmicas Sectoriais
Catarina Nunes

Comércio e Distribuicdo - Os Centros Comerciais no
Horizonte 2001

Série GEPE ¢ Dindmicas Sectoriais

Margarida Melo; Mericia Gouveia; Teresinha Duarte

O Automével - Um Cluster (Globalmente) Inovador
Série GEPE « Dinamicas Sectoriais
Angela Lobo; Margarida Melo
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