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Resumo

A partir dos anos de 1990, a industria automobilistica brasileira vem
experimentando um intenso processo de reestruturagdao induzida pela intensificacdo da
concorréncia no mercado de automdveis em ambito mundial, expansdo da produgdo
para as economias emergentes ¢ mudangas institucionais na economia do pais em
decorréncia da abertura comercial, da estabilizacdo e da alteracdo do regime cambial.
Partindo da hipotese de que as estratégias empresariais devem se adequar ao ambiente
de concorréncia, o objetivo da dissertagdo foi o de estudar como ocorreu a adaptagdo
das estratégias das montadoras da industria automobilistica no Brasil e o seu
desempenho econdmico resultante. Para alcangar o objetivo foi estudada a industria
automobilistica em ambitos mundial e nacional, assim como as mudangas institucionais
ocorridas no Brasil, no periodo 1986-2007. O referencial teoérico utilizado para
fundamentar a andlise esta baseado na Teoria Evolucionista, no Paradigma Eclético e
em diferentes visdes sobre Economia Institucional. Os dados utilizados na analise foram
obtidos através das estatisticas publicadas por diversas fontes e em estudos realizados
por diferentes autores. Pela andlise efetuada foi possivel concluir que a adaptacido das
estratégias ao padrdo de concorréncia ¢ fundamental para o desempenho econdmico. No
Brasil, isto passa pela oferta em diversos segmentos de mercado a pregcos competitivos
com destaque para o de ‘carros populares’, ado¢do de motores flex fuel,
acompanhamento das principais inovagdes tecnoldgicas introduzidas, organizacdo da
produgdo em condominios industriais e elevado esfor¢co de vendas. As montadoras que
souberam entender e se adaptar a esses requisitos do ambiente de concorréncia
brasileiro conseguiram obter um desempenho competitivo superior em relacdo as

demais.

Palavras-chave: Estratégias empresarias. Padrdo de concorréncia setorial. Industria

automobilistica brasileira.

Classificacdo JEL: L1 —L23 —L62 — B25 —B52



Abstract

From the 1990s, the Brazilian auto industry is experiencing an intense
restructuring process induced by fierce competition in the world market for cars,
expansion of the production to the emerging economies and institutional changes in the
country’s economy due to trade liberalization, economic stabilization and change of the
exchange rate regime. Starting from the assumption that business strategies must fit to
the selection environment, the goal of the dissertation is to study how the automakers in
Brazil had adapted their competitive strategies and what was the resulting economic
performance. To achieve that goal this work has studied the world and national auto
industry, as well as the institutional changes occurring in Brazil in the period 1986-
2007. The theoretical framework used to support the analysis is based on the
Evolutionary Theory, on the Eclectic Paradigm and on the different visions on
Institutional Economics. The data used in the analysis were obtained through the
statistics published by various sources and in studies conducted by different authors. By
the analysis performed it was possible to conclude that the adaptation of strategies to the
competition pattern is crucial to the economic performance. In Brazil, that adaptation
passes through the supply in various segments of the market at competitive prices with
emphasis on the 'popular car', adoption of flex fuel engines, adoption of key
technological innovations introduced, organization of production in industrial
condominiums and high sales effort. The automakers who have been able to understand
and to adapt to these requirements of the Brazilian competition environment, have

managed to obtain a competitive performance higher than others competitors.

Key-words: Firm’s strategy. Pattern of sectoral competition. Brazilian automobile

industry.

JEL Classification: L1 — 123 — L62 — B25 — B52
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1 - Introducio

Em ambito mundial, desde o final dos anos de 1980 a industria automobilistica
experimentou um processo de intensificagdo da globalizacdo de suas atividades, onde ha
um movimento de estabelecimento de unidades produtivas em paises de economia
emergente. Contudo esse ndo ¢ um processo necessariamente homogéneo ou
convergente a um padrio comum. Pelo contrario, ¢ dindmico e sujeito as
particularidades dos mercados locais, em decorréncia do ambiente institucional e
competitivo, que obrigam as empresas a adaptarem as suas estratégias de expansdo e
concorréncia a essas condi¢des. Nesse sentido, torna-se importante entender como
ocorre essa adaptacdo de estratégias, particularmente em paises emergentes como o
Brasil, e quais sdo seus impactos em termos de competitividade das empresas.

O tema a ser estudado pelo trabalho sdo as estratégias das montadoras na
industria automobilistica brasileira em face de um quadro de mudangas institucionais e
tecnologicas a partir dos anos de 1990. Trata-se de identificar, em uma concepgao
evolucionista de concorréncia schumpeteriana onde impera a diversidade de estratégias
passiveis de serem adotadas, aquelas que melhor se ajustam aos requerimentos do
padrdo de concorréncia setorial e que, portanto, permitem um desempenho competitivo
relativamente superior.

Para tanto, sera feito um estudo para o caso da industria automobilistica no
Brasil, compreendendo o periodo 1986 — 2007. A escolha desse setor da economia se
deve a sua importidncia em termos de emprego, produgdo, importancia no comércio
internacional e como demandante de insumos de outros setores, ou seja, de sua
capacidade de alavancar o crescimento economico. O periodo 1986-2007 a ser estudado
¢ importante por conter mudangas institucionais, tecnoldgicas, organizacionais, na
propria estrutura da induastria automobilistica. Elas ocorrem tanto em ambito de suas
estratégias internacionais de expansdo, importante para a compreensdo do
comportamento adotado pelas montadoras no Brasil, quanto pelas alteragdes nos
ambientes internacional e nacional.

Do ponto de vista institucional, nos ultimos vinte anos a economia brasileira
passou por expressivas transformagdes. Nesse periodo foi observada a mudanga de uma
economia onde havia uma estratégia de industrializacdo e desenvolvimento através de

substituigdes de importagdes por producao interna, que perdurou até fins dos anos de
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1980, que requeria a protecao e reserva do mercado interno para as empresas nacionais,
para uma nova condi¢do de economia aberta ao comércio internacional a partir do inicio
da década de 1990. Adicionalmente, a economia brasileira que nos anos de 1980 e inicio
dos 1990 apresentava uma forte instabilidade estrutural, fruto das dificuldades em
solucionar o problema da volatilidade da inflagdo brasileira, passou a ser estavel a partir
de 1994 com o Plano Real. Por fim, em 1999 ocorre a mudanga do regime cambial,
passando de relativamente fixo para flexivel. Paralelamente ha o avanco do processo de
globalizacdo, que implica na concorréncia com empresas de diversas partes do mundo e
acesso aos mercados estrangeiros, obrigando as empresas a ter competitividade para
sustentar e ampliar suas posi¢cdes nos mercados.

Sob a dtica da tecnologia, o periodo pds-1970 foi de intensificacdo no
surgimento de inovagdes tecnoldgicas e organizacionais. A aceleragdo do progresso
técnico na eletronica, na computagdo, nas telecomunicagdes € em outros campos do
conhecimento permitiu inovagdes em produtos, processos e formas de organizacdo. A
industria automobilistica, em ambito mundial, ndo esteve isenta a esse processo. Pelo
contrario, o periodo p6s-1970 foi de transformagdes das técnicas e da organizacdo da
produgdo, assim como, de avanco tecnologico dos automdveis. E esse processo de
introducdo de inovagdes no setor automobilistico veio se intensificando nas décadas
seguintes aos anos de 1970.

A importancia de se entender o processo de tomada de decisdes estratégicas e de
como estas obtém sucesso esta nas implicagdes relacionadas com o desempenho setorial
e o desenvolvimento econdomico dos paises. Portanto, s3o duas as hipoteses que balizam
o desenvolvimento do trabalho. A primeira, coerente com a abordagem evolucionista, ¢
a de que a adequagdo das estratégias ao padrdo de concorréncia setorial e as
particularidades institucionais da economia brasileira ¢ fundamental para sustentar a
competitividade e o conseqiiente desempenho econdomico das empresas. A segunda ¢ a
de que existem estratégias globais de expansdo, por parte das matrizes das montadoras
de automoveis, para mercados que possuem maior potencial de dinamismo para permitir
a sua expansdo. No entanto, ainda que existam essas estratégias globais, infere-se que
elas teriam algum grau de flexibilidade para se ajustarem as caracteristicas institucionais
locais.

Dessa forma, o objetivo geral do trabalho ¢ identificar as estratégias utilizadas e
o desempenho competitivo resultante de cada montadora de veiculos de passeio da

industria automobilistica brasileira, visando identificar as melhores praticas no setor.
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Também sdo analisados quatro objetivos especificos que complementam aquele geral.
Sao eles: (i) identificar o esfor¢o inovador e sua relacdo com a competitividade das
empresas do setor; (ii) analisar os diferentes arranjos de organizacdo da produgdo
observados, procurando identificar a sua racionalidade, assim como suas propriedades
para o desempenho, bem como a repercussdo de sua adog¢dao para a economia; (iii)
mostrar o grau de autonomia que as subsidiarias brasileiras possuem em relagdo as
estratégias implantadas pelas suas matrizes para se adaptarem as particularidades
institucionais do mercado brasileiro de veiculos de passeio; e (iv) identificar as
principais mudangas institucionais pelas quais passou a economia brasileira no periodo
1986-2007, e analisar até que ponto as transformagdes que ocorreram nas montadoras
situadas no Brasil se devem a elas e qual a parcela imposta pelas estratégias globais
formuladas por suas matrizes.

A andlise estara fundamentada sob a perspectiva tedrica de que a competigao
ocorre conforme explicitado pelo conceito de concorréncia schumpeteriana.
Adicionalmente, a percepcao de que as mudangas institucionais na economia exigem a
adaptacdo das estratégias das empresas também serd um alicerce tedrico importante a
balizar o trabalho. Por fim, tem-se a no¢do de que o grau de autonomia decisoria das
filiais, em relagdo as estratégias globais de suas matrizes, influi neste processo de
adaptacao, tendo reflexos na competitividade das empresas.

Para se atingir os objetivos propostos, a identificagdo das estratégias, sobre o
grau de adaptagdo a realidade da economia brasileira e sobre o grau de autonomia
decisoria das filiais nacionais das montadoras de automoveis serdo obtidos através de
revisdo da bibliografia disponivel na area. Os dados para embasar a andlise da
conjuntura nacional e o estudo da competitividade resultante das estratégias seguidas
pelas subsidiarias brasileiras foram obtidos de estatisticas publicadas pela ANFAVEA',
IBGE, IPEA, Ministério do Desenvolvimento Induastria e Comércio, Ministério do
Trabalho e Emprego, além de informagdes contidas em estudos feitos sobre o setor pela
bibliografia analisada.

Desta forma, o trabalho estd organizado, além desta introdugdo, expondo a
importancia do tema abordado e a metodologia de analise dos dados, em trés capitulos.
O capitulo 1 discorre sobre o conceito de concorréncia schumpeteriana e das teorias da

firma transnacional, com énfase sobre a relag@o existente entre as estratégias globais das

! Associagdo Nacional dos Fabricantes de Veiculos Automotores.
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empresas e o grau de autonomia das filiais para a adaptacdo aos diferentes mercados. O
capitulo 2 trata de instituigdes e mudangas institucionais em um plano teorico, além de
mapear, em um plano histdrico, as principais mudancas institucionais pelas quais a
economia brasileira passou no periodo estudado. O capitulo 3 tem por objetivo
caracterizar a evolugdo da industria automobilistica nacional no periodo 1986-2007,
enfatizando o segmento produtor de veiculos de passeio leves. Para tanto, sera
caracterizada a industria automobilistica mundial no periodo recente, além de realizar
uma breve evolucao histdrica do setor no Brasil, desde sua implantacao até o presente
(2006-2007). Em um segundo momento ¢ feita uma andlise das estratégias das
montadoras em ambito internacional e nacional, bem como, da autonomia decisoria das
subsidiarias em relagdo as suas matrizes para a adaptagdo de suas estratégias globais as
condi¢des competitivas e institucionais do mercado brasileiro de automoveis. O enfoque
dado, coerente com a teoria evolucionista, esta centrado no esfor¢co de desenvolvimento
tecnologico em produtos e em processos produtivos e novas formas de organizagdo da
produgdo e de sua adaptacdo as institui¢des locais, em especial, ao mercado, as politicas
para o setor e ao marco regulatorio do Brasil. O objetivo ¢ explicar como o
comportamento competitivo de cada montadora determinou as caracteristicas atuais da
induastria automobilistica brasileira. Por fim, sdo feitas as conclusdes e consideragdes

finais do trabalho.
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2 - Concorréncia Schumpeteriana e a Firma Transnacional

2.1.1 - Concorréncia Schumpeteriana

A partir de um referencial de analise evolucionista, a competi¢do no capitalismo
¢ vista como sendo um processo evolutivo e dindmico de continua adequagdo as
mudangas ocorridas em mercados, na base técnica e no aparato institucional que o
sustenta, isto ¢, no ambiente de selecdo. Nesse contexto, as empresas concorrem tanto
em preco quanto em diferenciagdo de produtos em relagao as suas competidoras. Dessa
forma, a introdu¢do de inovagdes tecnoldgicas em produtos, processos e formas de
organizagdo ganham destaque, tornando-se o principal veiculo para sustentar a
competitividade empresarial e fornecer um carater dindmico a economia. Inclusive, de
acordo com Schumpeter (1942), s6 ha desenvolvimento econdmico a partir do momento
em que surjam novidades no sistema econdmico, sobretudo através da evolucdo nas
tecnologias e nas instituicdes. A razdo desta afirmacao estd no fato de a diferenciagdo
conferir vantagens competitivas que proporcionam lucros extraordinarios. As empresas,
ao buscarem desenvolver e introduzir inovagdes, principalmente tecnoldgicas, para se
diferenciarem em relagdo as rivais, agem como motores do desenvolvimento e evolugdo
do capitalismo.

Ganha destaque na abordagem evolucionista o conceito de tecnologia, que pode
ser entendido como sendo o conjunto de conhecimentos praticos e tedricos, incorporado
em know-how, métodos, procedimentos, experiéncias, dispositivos fisicos,
equipamentos ¢ mercadorias (DOSI, 1984, p.40). Cabe notar que a nova tecnologia traz
embutida parte de conhecimentos e experiéncias passados, o que lhe confere um carater
cumulativo e de dependéncia historica do que foi realizado anteriormente (path-

dependence). Nas palavras de Nelson e Winter (1982, p.371):

...em muitas historias de tecnologias, o novo nio ¢ apenas melhor do que o velho; de
certa forma, o novo evolui a partir do velho. Uma explica¢do para isto é que o
produto das buscas de hoje ndo ¢ meramente uma nova tecnologia, mas também um
aumento de conhecimento que servird de base para novos blocos construtores a
serem utilizados amanha.

O avango na tecnologia significa langar inovacdes em produtos e processos
produtivos no mercado, cujo efeito ¢ o de alterar os padrdes de concorréncia entre

firmas, exigindo que elas se adaptem as novas demandas de consumidores ou, caso
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contrario, serdo expulsas da atividade por suas rivais. Cabe notar que a inovagao tem um
significado amplo, como definido por Schumpeter, sendo a realizacio de novas
combinagdes no ambiente econdmico, através da introdugdo de um novo bem ou servigo
ou de um novo método de producao, da abertura de novos mercados, da identificacao de
uma nova fonte de suprimentos (matérias-primas) ¢ do estabelecimento de uma nova
organizagdo em qualquer ramo, como a criagdo de uma posicdo de monopolio
(SCHUMPETER 1911, p.48-49).

Na concepgdo de concorréncia de Schumpeter e dos evolucionistas, as firmas
concorrem no mercado buscando a diferenciacdo em relacao aos demais competidores.
A esse respeito, Metcalfe (1998, p.36) afirma que “... é inerente ao capitalismo moderno
que as firmas busquem vantagens competitivas através da diferenciagdo, e que tentem
protegé-las pelo maior tempo possivel”. Existem diversas vias pelas quais as firmas
podem conseguir a diferenciagdo em relagdo as suas rivais, sendo a principal forma
aquela obtida através da introdugdo de inovagdes, com destaque para as tecnologicas em
produtos e processos de produ¢do, melhores do que as dos concorrentes, que reduzem
os custos de produgdo e/ou melhoram a qualidade ou variedade (novos produtos) das
mercadorias ofertadas em relacdo a média do segmento da atividade em questdo. Em

relacdo a esse aspecto, Metcalfe (1998, p.102) afirma que:

...se 0s custos sdo reduzidos, a firma [inovadora] estabelece um prego abaixo do
normal, mas com uma margem de lucro maior, de modo que sua competitividade
aumenta; se a qualidade do produto ¢ aumentada, ela pode cobrar um prego de
mercado mais elevado, ganhando margem de lucro e competitividade.

Dessa forma, a demanda pelos produtos das firmas inovadoras tende a aumentar e a dos
que se tornaram obsoletos a diminuir. Isto por sua vez altera as participagdes de
mercado, pois a tendéncia ¢ a de que os inovadores acumulem recursos financeiros a
uma velocidade maior, de modo que obtém vantagens na aquisicdo de matérias-primas,
equipamentos e for¢a de trabalho. Logo, cria-se um novo padrdo de competi¢do no
mercado, que gera uma pressao competitiva, induzindo os rivais a buscarem a adaptacao
as novas condi¢des. As empresas que falham em inovar no novo ambiente tendem a
serem eliminadas do mercado. Portanto, o que torna uma firma competitiva sao suas
capacitagdes tecnologicas, organizacionais, financeiras e outras, que formam a base de
geracdo de novos produtos, de novos processos de producdo e da formulacido de
estratégias concorrenciais. Cabe ainda mencionar que nesse processo concorrencial
existem vantagens em ser o pioneiro na introducdo de inovacdes e, portanto, boa parte

das empresas busca a lideranga nesse processo como uma estratégia de competi¢do no
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mercado. As vantagens seriam os lucros temporariamente monopolisticos, advindos de
margens superiores 2 média do mercado que a introducdo de uma inovagao tecnologica
permite. Como fontes adicionais de diferenciacdo perseguidas pelas empresas, sio
importantes de se fazer mencao ao estabelecimento de marca propria, a publicidade, aos
servicos pos-venda disponibilizados e outras.

Como visto acima, as inovagdes tecnoldgicas servem de motor da evolugdo
econdmica e formam a base para o estabelecimento de vantagens competitivas, além de
induzirem outras empresas a buscarem a adaptacdo aos novos padrdes inaugurados no
mercado. Logo, o desenvolvimento de novas tecnologias e o acesso a elas ocupa um
papel importante na concepgdo de concorréncia da Teoria Evolucionista. Portanto, faz-
se necessario explicitar como isto ocorre. Para tanto, foi elaborado por Dosi, Orsenigo e
Silverberg (1986 apud KUPFER 1992, p.8-10) o Modelo de Difusdo Tecnologica, o
qual estd fundamentado nos pressupostos de que: (I) existem assimetrias técnico-
econdmicas entre os agentes; (II) existe variedade tecnoldgica, expressa na concepgao
de que diversas delas podem ser percebidas e perseguidas em um mesmo momento no
tempo (l6gico e cronologico) e (III) existe diversidade comportamental entre os agentes.
Como resultados desses pressupostos sdo estabelecidos os conceitos de que: (I) a
tecnologia ¢ apropriavel, cumulativa, tacita e irreversivel; (II) existe incerteza quanto ao
resultado dos esfor¢os de desenvolvimento de uma tecnologia, quanto aos aspectos
econdmicos desta, quanto a agdo dos concorrentes, quanto a aceitacdo do que foi
descoberto pela demanda, quanto ao futuro da economia e etc.; e (III) apesar da
incerteza, quando uma tecnologia se afirma no ambiente de concorréncia inauguram-se
paradigmas e trajetorias tecnologicas que ajudam a estabilizar o processo de busca.

O objetivo dos autores, ao formularem o modelo desta forma, foi o de levar em
consideracdo o tempo ldgico e cronologico em que o processo se desenvolve. A razdo
disto é a importancia dada a acumulacao de capacitagdes pelas empresas. Isto se deve ao
fato de que essas capacitagdes (tecnologicas, financeiras, administrativas, e outras)
demandam tempo até serem adquiridas, isto ¢, elas ndao sdao instantaneamente
disponibilizadas, necessitando de um esfor¢o de aprendizado, pesquisa, gasto,
treinamento, entre outros. Ainda, as capacitagdes acumuladas ndo desaparecem
imediatamente com a mudancga de paradigma tecnolédgico. Elas vao sendo acumuladas e
modificadas ao longo do tempo, segundo o esforco e o interesse da firma. Neste sentido,
a habilidade de se obter capacitagdes depende do que foi acumulado no passado, ou

seja, ¢ uma variavel path-dependent, que leva em consideracdo a histéria pretérita das
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empresas. Logo, esta varidvel ¢ importante no que diz respeito ao futuro das firmas:
quanto maior forem as capacitagdes acumuladas no presente, menor sera o tempo
necessario para o aprendizado de uma nova tecnologia e, portanto, menor sera o tempo
necessario para que a empresa se adapte a um novo paradigma.

Um processo de mudanga tecnoldgica ocorre, entdo, quando surgem inovagoes
radicais que introduzem novidades no mercado, através de novos produtos ou processos
de produgdo. Normalmente, e devido a propria natureza da busca por avancos
tecnologicos e da cumulatividade de conhecimentos, essas novidades costumam
apresentar caracteristicas que sdo consideradas pela demanda como sendo desejaveis e
superiores aos produtos ou processos de producao que existiam até entdo. Desta forma,
tudo aquilo que antes era aceito pelo mercado passa a ser preterido pelo novo, tornando
aquele obsoleto. A isto Schumpeter (1942) chamou de “processo de destruicdo
criadora”, onde os agentes passam a progressivamente consumir, produzir e direcionar
recursos para aquilo que ¢ novo, destruindo o antigo e criando novos padrdes de
consumo ¢ produ¢do no mercado. Segundo Dosi e Nelson (1994, p.163) isto ocorre

porque as:

...técnicas mais produtivas e lucrativas tendem a substituir as menos produtivas
através de dois mecanismos: firmas usando tecnologias mais lucrativas crescem; e
tecnologias mais lucrativas tendem a serem imitadas e adotadas por firmas que
utilizavam outras que propiciavam lucros menores.

Dessa maneira, as novas tecnologias acabam se difundindo na economia e
estabelecendo novos padrdes produtivos e de consumo. Cabe notar que este ndo ¢ um
processo imediato, pois ele ocorre em fungdo da velocidade de difusdo que nao ¢ mesma
para todas as tecnologias e para os diferentes setores da atividade econdmica. Isto se
deve aos diferentes graus de apropriabilidade de cada tecnologia, pelas diferentes
capacitagdes existentes entre as firmas e pela presenca de incerteza quanto as vantagens
propiciadas pelas inovagdes tecnologicas nos periodos imediatos a sua introdugdo. As
informagdes sobre as suas caracteristicas tendem a aumentar a medida que se eleva o
nimero de usudrios e o acumulo de experiéncias. Isto porque, conforme Nelson (1996,
p.65):

...as empresas (seus administradores) diferem quanto a velocidade com que avaliam

as novas opgdes, quanto aos julgamentos a que chegam, e mesmo em relagdo ao
leque opgdes do qual estdo conscientes.

Adicionalmente, as firmas podem conscientemente decidir adiar a adogdo de uma nova

tecnologia até disporem de informagdes suficientes sobre as experiéncias de suas
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concorrentes, inclusive, como uma estratégia visando minimizar a incerteza envolvida
na decisdo de investimento. Isto ¢ particularmente importante para empresas que
dispdem de poucos recursos ou que adotam uma postura mais defensiva em relagdo a
introducdo de inovagdes tecnolodgicas.

A afirmacdo das novas tecnologias no mercado ird se constituir no que Dosi
(1984, p.41) denomina de paradigma tecnolégico dominante. O autor define-o como

13

sendo um ‘modelo’ e um ‘padrdo’ de solucdo de problemas tecnologicos
selecionados, baseados em principios selecionados, derivados das ci€ncias naturais, e
em tecnologias materiais selecionadas”. Este conceito ¢ analogo aquele estabelecido por
Thomas Kuhn de paradigma cientifico. Dessa forma, o estabelecimento de um novo
paradigma tecnologico equivale a um evento radical que rompe com os modelos e
padrdes antigos, estabelecendo novos. Uma vez firmado, o paradigma determina e
limita as possibilidades de desenvolvimento futuro das inovagdes tecnologicas. A isto
Dosi (1984, p.42) chamou de desenvolvimento ao longo de uma trajetoria tecnologica.
As inovagdes tecnologicas que ocorrem ao longo de uma determinada trajetéria podem
ser consideradas como inovagdes secundarias devido ao seu carater de
complementaridade em relacdo a inovagdo radical. Isto significa que sd@o avancos que
ocorrem em design, em novas funcdes e caracteristicas, em adaptacdo de outras
tecnologias ao produto, entre outras. Ou seja, os aumentos de produtividade e de
competitividade ocorrem ao longo das trajetorias tecnoldgicas, ou naturais na concepgao
de Nelson e Winter (1977a apud DOSI 1984, p.45). Além disto, o paradigma
tecnologico também determina a dire¢do do esfor¢o de solugdo de problemas, a
tecnologia material a ser desenvolvida, as propriedades fisico-quimicas a serem
exploradas e os aspectos econdmicos da nova tecnologia (custos unitarios, margem de
lucro, etc.) (DOSI 1984, p. 43). Isto, por sua vez, cria uma relativa estabilidade em
relacdo ao planejamento estratégico empresarial que ¢ importante para o nivel de
investimentos. No entanto, cabe salientar que o paradigma tecnoldgico e as trajetorias a
ele associadas ndo sdo determinados apenas endogenamente, isto €, pela busca das
empresas por inovacdes. Eles sdo parcialmente determinados exogenamente. A razdo

disto se deve a influéncia exercida por variaveis estruturais, tais como:

...feedbacks entre aspectos técnicos ¢ econdmicos da inovagdo e as interagdes
ciéncia-tecnologia-instituigdes em condi¢cdes de incerteza, em particular, os
interesses econdmicos das instituigdes envolvidas com P&D, suas histdrias, seus
objetivos e papéis politicos, que fazem do mercado um mecanismo ‘fraco’ de
selegio da direcio do progresso técnico, mormente em indistrias nascentes. E
devido a esses feedbacks e interagdes tdo diversos e variados que se torna necessario
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admitir uma dimensao setorial estrutural e parcialmente exdgena, de modo a evitar
que a Historia deva ser inteiramente remontada (KUPFER, 1992, p.7).

A medida que as caracteristicas do novo paradigma véo se tornando conhecidas, o nivel
de investimentos e o ritmo de ado¢do da nova tecnologia aumentam.

Segundo Dosi (1984, p.46-47), cada trajetoria tecnologica possui caracteristicas
proprias que as diferem de outras. Esta afirmagao refere-se ao potencial para ocorrerem
desenvolvimentos futuros, as interagdes com outras tecnologias que possam vir a
facilitar ou impedir sua evolu¢ao, as possibilidades mais amplas ou mais especificas de
sua aplicacdo, entre outras. Cabe ainda salientar que o mais alto ponto atingido pelo
desenvolvimento, tanto tecnoloégico como econdmico, ao longo de uma trajetoria é
definido como fronteira tecnolégica. Este conceito ¢ importante, pois as possibilidades
de avancos das empresas de um pais dependem da posi¢ao em que estas se encontram
em relagdo a fronteira, dado que existe um carater de cumulatividade nos
conhecimentos e habilidades necessarias ao processo de gera¢ao de inovagdes.

Uma vez estabelecido o paradigma tecnoldgico, este cria um estimulo, através
do j4 mencionado mecanismo de sele¢do pelo mercado — premiando as empresas que
conseguem acompanhar a evolugdo nas tecnologias e com isso atender as necessidades
da demanda e punindo aquelas que ndo o fazem — que induz as firmas a alterarem suas
capacitagdoes acumuladas no passado de forma a se adaptarem aos requisitos da nova
situagdo no ambiente de concorréncia. Dentre as capacitagoes de que as firmas dispdem
estdo as tecnologicas. Para alterd-las a empresa necessita passar por um processo de
aprendizado que implica em investimentos de recursos financeiros. Este dispéndio de
recursos pode ser considerado como estratégico, no sentido de que o esforco de
aprendizado pode ser variavel devido as diversas formas possiveis de apropriagdao da
tecnologia. Quanto maior a intensidade do retorno na forma de acumulagdo de
conhecimento, maior tende a ser o gasto envolvido. Dentre as principais formas de
acumulagdo de conhecimento estdo os dispéndios com pesquisa e desenvolvimento
(P&D) internos, o aprendizado advindo do uso da tecnologia no processo de fabricacao
(learning by doing), o aprendizado pela utilizagdo da tecnologia em produtos e/ou
processos produtivos (learning by using), o aprendizado pela interagdo com clientes,
fornecedores e concorrentes (learning by interacting) e outros (BURLAMAQUI e
FAGUNDES 1996, p.146). Esse acimulo de conhecimento ¢ importante por aumentar
as oportunidades tecnoldgicas disponiveis (entendidas como a possibilidade da firma

introduzir inovagodes rentaveis), a capacidade para inovar, a capacidade para se apropriar
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de tecnologias criadas pelos concorrentes, enfim, para se adaptar as mutacdes das
condi¢des de concorréncia no mercado. Nesse sentido, os investimentos na acumulagio
de conhecimentos e desenvolvimento de novas tecnologias sdo fundamentais nesse

processo € as empresas 0s estdo constantemente perseguindo.

2.1.2 - Prospeccao Tecnoldgica e Decisdo Sob Incerteza

Até o momento, o processo de mudanca tecnoldgica foi visto como ja estando
estabelecido. No entanto, ¢ importante definir como ocorre a prospec¢io de inovagdes
tecnologicas e como estas sdo avaliadas no ambiente de selecdo, ou seja, como se
estabelecem como um paradigma dominante.

O processo de busca por inovagdes tecnologicas ocorre devido a natureza do
processo de concorréncia, segundo a oOtica evolucionista, onde as firmas procuram obter
vantagens competitivas pela diferenciacdo, em relagdo as rivais, que permitam a
obtencdo de lucros temporariamente monopolisticos. Como j& afirmado, o principal
veiculo para isto sdo as inovagdes tecnologicas. Os maiores ganhos seriam advindos da
superioridade da nova tecnologia, materializada em produtos ou processos produtivos,
quando aceitos pelo mercado. Logo, as empresas procuram investir, dentre as opgoes
possiveis a cada momento, no desenvolvimento da tecnologia que elas percebem como
sendo a que melhor possui potencial, a priori, para ser aceita pelo mercado. Em outras
palavras, critérios como viabilidade, exeqiiibilidade, rentabilidade, negociabilidade,
probabilidade de aceitagdo pelos consumidores, adequagdo as regulamentagdes vigentes
e outras determinam aquilo que serd escolhido para ser desenvolvido. Adicionalmente,
Dosi (1984, p.49) afirma que “... nas economias capitalistas, outro critério de selecao
reside provavelmente na capacidade de reducdo de custos da nova tecnologia e, em
particular, em seu potencial de economizar mao-de-obra”. Esse autor (1984, p.49) ainda

13

afirma que nas sociedades em que os conflitos industriais e os relativos a
distribuicdo de renda sdo caracteristicas estruturais, a colocagdo de maquinas no lugar
de mao-de-obra deve ser determinante no processo de busca de novas tecnologias”.
Entretanto, ¢ importante fazer uma qualificacdo com relagdo a discussdo feita
acima: a decisdo de inverter recursos na busca por inovacdes tecnologicas ndo ¢ trivial,

ela ocorre em um contexto de consideravel incerteza. Por incerteza entende-se todo o
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evento possivel de ocorrer sem que, para o qual, exista um conjunto prévio de
observacdes ou medicdes capazes de, cientificamente, atribuir uma probabilidade para a
sua ocorréncia. Sendo os outros eventos, em que exista uma base de calculo para

determinar as chances de estes ocorrerem, considerados como risco. De acordo com

Frank Knight (1972 [1916], p.249) a diferenca:

...pratica entre as duas categorias, risco ¢ incerteza, ¢ que na primeira a distribuigdo
do resultado num grupo de casos é conhecida (quer através de calculo a priori, quer
das estatisticas da experiéncia passada), enquanto no caso da incerteza isso nao
ocorre, em geral devido ao fato de que ¢ impossivel formar um grupo de casos,
porque a situacdo que se enfrenta ¢, em alto grau, singular. O melhor exemplo da
incerteza esta ligado ao exercicio de julgamento ou a formagdo de opinides quanto a
futura marcha dos acontecimentos, opinides essas (¢ ndo conhecimento cientifico)
que realmente orientam a maior parte de nossa conduta.

De maneira analoga, em todo processo de aprendizado e geracdo de novas
tecnologias, o risco de sucesso ou falha inerente aos aspectos técnicos (exeqiiibilidade,
viabilidade, possibilidade de sucesso, grau de superioridade em relacdo a produtos e a
tecnologias concorrentes € outros) € econdmicos (custos, margem de lucro, duracao do
periodo de monopolio, preco de venda, aceitacdo pela demanda), assim como a
introducao de inovagdes pelos concorrentes € outros sé podem ser descobertos ex-post,
razao pela qual a incerteza desempenha um papel importante nesse processo. Mesmo
havendo todo um conjunto de atividades (pesquisas, testes, estudos e outros) que podem
indicar alguns dos atributos tecnologicos e econdomicos de uma tecnologia, “... o
tomador de decisdo pode prever, com algum grau de certeza, mas ndo perfeitamente, os
resultados da execu¢do destas diversas atividades a varios niveis de utilizagdo de
insumos” (NELSON e WINTER 1982, p.361). Nesse sentido, ele age através de uma
série de regras de decisdo (rotinas) que norteiam a busca por inovacgdes. Mais ainda, a
incerteza nao estd apenas associada as previsoes quanto ao futuro e as caracteristicas de
uma tecnologia a ser desenvolvida, mas ¢ também intrinseca aos processos de

concorréncia e ao sistema econdomico capitalista como um todo, conforme afirma Possas

(1996, p.85):

...em suma, a incerteza na teoria econdmica nao-ortodoxa nio diz respeito apenas ao
desconhecimento, ainda que radical, do fituro, mas a natureza indeterminada dos
processos econdmicos, cuja trajetoria ndo pode ser suficientemente explicada (se no
passado) ou prevista (se no futuro) com base em relacdes seja de causalidade
deterministica, seja de inferéncia probabilistica. Essa concepgdo ¢ basicamente
compartilhada pelas correntes neo-schumpeteriana, pos-keynesiana e neo-
institucionalista. No caso da primeira, acrescenta-se uma perspectiva evolucionista,
pela qual o sistema econdmico capitalista ¢ visto como um sistema complexo,
aberto, capaz de gerar trajetorias indeterminadas e potencialmente instaveis, devido
a inovacdes ¢ a cumulatividade e sinergias competitivas e tecnoldgicas que podem
conduzi-lo para longe da situagio de equilibrio. E este mesmo processo, por sua vez,
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que gera a incerteza no ambito sist€émico, tornando-a uma propriedade intrinseca ao
proprio ambiente econdmico, € ndo apenas a percepcdo dos agentes.

A existéncia de incerteza quanto ao processo de geracdo de inovagdes (incerteza
substantiva) e quanto as tendéncias referentes ao comportamento futuro da economia
(mercados, demanda, concorréncia, varidveis macroecondmicas e outras) (incerteza
processual) fazem com os agentes dificilmente consigam maximizar o retorno dos
investimentos feitos (racionalidade substantiva). Em outras palavras, os agentes
possuem racionalidade limitada, conforme definido por Simon (1987): eles procuram
fazer o melhor possivel, mas devido a impossibilidade de se obter informagao perfeita
acerca das varidveis relevantes e as limitagdes computacionais do cérebro humano,
eventualmente acabam cometendo erros de julgamento. Isto abre margem para a
existéncia de variedade comportamental entre os agentes, entendida como a
possibilidade de as empresas adotarem diferentes estratégias dados os seus recursos e
capacitagoes. Essa diversidade de a¢des no ambiente de concorréncia aliada a selegdo
pelo mercado faz com que os mais aptos (mais competentes) sejam premiados com uma
maior lucratividade e os menos aptos, ou que erram com maior freqiiéncia sejam
punidos com a perda de participacdo no mercado e, eventualmente com sua eliminagao
da atividade econdmica. Mais ainda, a variedade e a selecdo sdo os componentes que
fazem com que a tecnologia e a economia, como um todo, evoluam e se desenvolvam
pela introdugao de novidades no ambiente.

Mencionou-se anteriormente que em funcdo da incerteza as empresas se
guiavam por rotinas no processo de geragdo de inovagdes tecnologicas. As rotinas
empregadas, dentre outras funcdes, servem para gerar estabilidade em um ambiente que
¢ inerentemente instavel. A reducao da volatilidade nas variaveis decisorias relevantes,
internas a unidade de negocios, expande o horizonte de planejamento e permite que os
investimentos de longo prazo em atividades de alto risco e sob forte incerteza, como a
geracdo de conhecimentos e desenvolvimento de novas tecnologias, sejam realizados.

De acordo com Nelson e Winter (1982, p.201), o conceito de rotina compreende:

..todas as padronizagdes de atividades organizacionais que a observagdo dos
procedimentos heuristicos produz, incluindo a padronizagdo das formas particulares
de tentativas de inovar. A medida que tal padronizagio persiste ao longo do tempo e
tém implicagdes na lucratividade e no crescimento, ela faz parte do mecanismo
genético subjacente ao processo evolucionario. Contudo, enfatizamos mais uma vez
que considerar a atividade inovadora como ‘rotina’ nesse sentido ndo implica tratar
seus resultados como previsiveis.

Logo, as rotinas servem nao somente para controlar e organizar a atividade normal da

empresa, mas, também, como memoria da organizagdo em relacdo as agdes de sucesso
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realizadas no passado. Nesse sentido, as rotinas sao uma funcao cumulativa daquilo que
foi aprendido no processo de geracdo de novos conhecimentos e de solucdes de
problemas em periodos anteriores, sendo, portanto, dependente daquilo que foi
descoberto e veio a ser implementado. Mais ainda, essas rotinas e heuristicas de solugao
de problemas influenciam no presente as possibilidades futuras da firma, inclusive, por
existirem rotinas especificas para a geragdo de novos conhecimentos e tecnologias
determinadas pelas ag¢des anteriores.

No que tange exclusivamente aos dispéndios para a geracdo de inovacdes
tecnologicas, o estabelecimento de um paradigma e de determinadas trajetdrias
tecnologicas inerentes a ele tendem a gerar uma padronizacdo e regularidade no
comportamento da maior parte dos agentes. Isto se deve a difusdo da tecnologia, de
métodos de producdo e de formas de organizagdo que gerem uma maior lucratividade. O
desempenho econdmico superior causa um efeito-demonstracao que indica aos demais
competidores a dire¢do e intensidade dos gastos com investimentos em tecnologia. Ou
seja, esse efeito-demonstragdo ajuda a diminuir parte da incerteza associada as
inovacdes, gerando regularidades que fazem com que o investimento agregado se eleve.

Ainda em relacdo aos mecanismos de geracdo de regularidades ao fluxo de
investimentos no desenvolvimento de novas tecnologias, cabe citar o papel
desempenhado pelas institui¢des. Estas também atuam como mecanismos de reducgao de
incertezas ao estabelecerem regras, normas e incitarem determinados padrdes de
consumo na demanda agregada, através de cultura, valores estabelecidos socialmente,
entre outros. Adicionalmente, existem os objetivos das instituicdes de pesquisa, das
universidades, do governo e demais organizagdes sociais envolvidas com o
financiamento e a geracdo de conhecimento cientifico e tecnologias. Isto tudo aponta
para a dire¢do em que a busca pelo desenvolvimento tecnoldgico estd seguindo,
reduzindo a incerteza e facilitando a tomada da decisdo de investimento pelas empresas.
Essa discussdo sob a relacdo entre instituicdes e comportamento dos agentes
econOmicos serd retomada em maior profundidade no capitulo 2.

Até o momento foram vistos os fatores que motivam os agentes a buscarem
desenvolver inovagdes tecnoldgicas e aqueles que, em um cendrio onde existe incerteza
substantiva e processual, ajudam a gerar regularidades capazes de parcialmente
estabilizar o horizonte de planejamento estratégico das empresas e viabilizar os
investimentos. O passo seguinte €, entdo, explicar como se da o processo de tomada da

decisdo de investir pelas empresas. Em linhas gerais, qualquer projeto de investimento,
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seja em tecnologia ou ndo, ¢ feito em funcdo do retorno esperado e demais
consideragdes acerca dos aspectos econdmicos e estratégicos do projeto e do estado de
confianga nas expectativas formadas quanto ao futuro.

Com relacdo aos aspectos econdmicos, a principal variavel decisoria ¢ a
remuneracdo esperada do fluxo de caixa do projeto de investimento, isto €, o saldo
estimado de recebimentos e pagamentos comparado ao conjunto de oportunidades
alternativas percebidas. Trata-se de uma estimativa devido ao fato de os saldos do fluxo
de caixa serem baseados em expectativas, sob incerteza, a respeito da configuragdo e
comportamento futuro do ambiente econdmico e, em especial, das necessidades e
requisitos demandados pelos consumidores. E importante notar que o paradigma e a
trajetoria tecnoldgica parcialmente definem o conjunto de oportunidades disponiveis
para serem selecionadas na solu¢do de determinado problema tecnolégico.

Apesar dos aspectos financeiros terem uma grande importancia, também sao

considerados os aspectos estratégicos de um projeto de investimento. Isto por que:

...uma decisio em um dado momento condiciona, em maior ou menor grau, as
decisdes subseqiientes. Isto ocorre porque elas t€m a capacidade de modificar, direta
ou indiretamente, o conjunto de oportunidades que servira de base para as decisdes
posteriores. Assim, as firmas estardo preocupadas com as repercussdes de suas
decisdes sobre seus conjuntos de oportunidades, uma vez que isto pode influenciar
suas decisdes futuras (FREITAS 1995, p.46).

Logo, uma decisdo equivocada pode comprometer a competitividade da empresa se esta
ndo conseguir se adaptar, isto é, corrigir a opcao feita substituindo-a pela adequada, em
tempo habil. Dessa forma, algumas caracteristicas de flexibilidade do projeto de
investimento sdo estratégicas e importantes na tomada de decisdo. Em especial, quanto
maior o nivel de incerteza e complexidade no ambiente de concorréncia, maior tende a
ser a conveniéncia de uma maior flexibilidade inerente a um projeto de investimento,
sendo que esta pode ser obtida por diversas vias. A primeira delas € a liquidez associada
aos ativos tangiveis e intangiveis a serem adquiridos. Quanto maior a liquidez, maior a
possibilidade de a firma reestruturar seu portfélio de ativos. A segunda seria a
implantacdo de investimentos com capacidade produtiva acima da demanda estimada,
isto ¢, com algum grau de ociosidade para atender a aumentos imprevistos ou
temporarios de demanda. A terceira ¢ a flexibilidade de producao. Esta se refere aos
capitais fixos a serem adquiridos, em particular maquinas e equipamentos, que possam
ser utilizados na produgao de outros bens em caso de necessidade. Em resumo essas trés
formas de flexibilidade conferem agilidade para a empresa corrigir decisdes que se

mostraram, ex-post, serem equivocadas e, portanto, sao desejaveis.
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Outro aspecto importante ¢ a questdo da cumulatividade de conhecimentos.
Opgdes de investimento que propiciem uma maior acumulagdo de conhecimento
permitem uma maior geracdo de capacitagdes e maior potencial para a criacdo de
inovacdes adicionais, seja ao longo de trajetorias tecnoldgicas ou no proprio de
estabelecimento de novas, do que alternativas que envolvam menor aprendizado no seu
processo de implantagdo. Essas capacitagdes geradas sdo a base para o estabelecimento
de vantagens competitivas e o conseqiiente posicionamento no mercado das empresas.

Adicionalmente, projetos que possuam efeitos econdmicos indiretos sdo mais
desejaveis que outros que ndo os possuam. Por efeitos econdmicos indiretos entende-se
como sendo as vantagens e sinergias derivadas da implantacdo de um projeto sobre
outros ja existentes ou que possam a vir a serem implantados. Como exemplo dessas
vantagens ¢ possivel citar a ocorréncia de reducdes de custo, de aumentos de
produtividade, de vendas e de lucros, o potencial para a introducao de inovagdes, o
aumento da acumulacdo de conhecimentos e etc., em outras linhas de produtos da
empresas em funcao do investimento feito.

Uma vez que se tenha selecionado a melhor opgdo, dentre aquelas percebidas
pela firma no momento da tomada de decisdo, o passo seguinte ¢ a comparacao da taxa
de juros vigente com a eficiéncia marginal do capital. Essa ¢ definida por Keynes (1992

[1936], p.115) como sendo:

...a relagdo entre a renda esperada de um bem de capital e seu preco de oferta ou
custo de reposicdo, isto ¢, a relacdo entre a renda esperada de uma unidade adicional
daquele tipo de capital e seu custo de produgdo, da-nos a eficiéncia marginal do
capital desse tipo. Mais precisamente, defino a eficiéncia marginal do capital como
sendo a taxa de desconto que tornaria o valor presente do fluxo de anuidades das
rendas esperadas desse capital, durante toda a sua existéncia, exatamente igual a seu
prego de oferta. (...) O leitor notard que a eficiéncia marginal do capital ¢ definida
aqui em termos da expectativa da renda e do preco de oferta corrente do bem de
capital.

Deriva dessa nogdo de eficiéncia marginal do capital que ela ¢ a renda esperada
proporcionada por mais uma unidade de certo bem de capital, suficiente para cobrir o
custo de aquisicdo do bem de capital e ainda gerar um ganho ao investidor. Logo, ela
pode ser considerada como sendo a taxa de lucro esperada do investimento. A
comparagdo citada acima fornece algumas informacdes importantes ao tomador de
decisdes. Em primeiro lugar, essa comparagdo indica se a melhor alternativa ¢é a de
investir na opg¢ao escolhida ou de aplicar os recursos monetarios no mercado financeiro
em titulos, fundos, agdes ou outros. Uma taxa de juros superior a taxa de lucros

esperada apontaria como sendo mais desejavel, em termos de retorno, a aplicacdo no
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mercado financeiro. Mais ainda, na eventualidade da empresa nao dispor de recursos
financeiros no montante necessario ao requerido pelo projeto de investimento
selecionado, ela teria de recorrer a empréstimos junto ao sistema financeiro. Para que
isto ocorra, a sua taxa de lucros esperada, ou seja, o saldo esperado do fluxo de caixa
deve, necessariamente, ser superior a taxa de juros cobrada no mercado financeiro pelo
empréstimo demandado. Essa condicdo deve ser satisfeita como indicativo, dada a
natureza incerta do futuro, de que existe uma perspectiva de que os lucros superem os
custos advindos do empréstimo contraido, de modo que a empresa possa nao sO quitar a
divida, mas, também, lucrar com o investimento feito durante a sua vida util. Em
especial, essa ¢ uma condi¢do exigida pelas instituigdes financeiras para que concedam
0 empréstimo requisitado.

O ultimo aspecto para a tomada de decisdo ¢ a convicgdo que o tomador de
decisdes possui quanto ao sucesso do investimento a ser realizado. O estado de
confianga quanto ao futuro ¢ importante devido presenga de incerteza, tanto substantiva
quanto processual e a intensidade desta, no momento da tomada de decisdo. Inclusive,
cabe lembrar que a incerteza ndo pode ser reduzida a um conjunto de probabilidades.
Nesse sentido, os agentes lidam com ela confiando, de modo subjetivo, na possibilidade
do prognoéstico quanto ao futuro ser favoravel ou n3o ao projeto de investimento

elaborado. A esse respeito, Keynes (1992 [1936], p.124) afirma que:

...0 estado de expectativa a longo prazo, que serve de base para as nossas decisoes,
ndo depende, portanto, exclusivamente do prognostico mais provavel que possamos
formular. Depende, também, da confianga com a qual fazemos este progndstico — a
medida que ponderamos a probabilidade de o nosso melhor prognostico revelar-se
inteiramente falso.

Dessa forma, o grau de confianga se mostra como sendo inversamente proporcional ao
grau de incerteza presente € a complexidade dos problemas decisérios envolvidos na
decisdao de investir. Entdo, uma vez estimada a lucratividade esperada ¢ feita a
compara¢do com a taxa de juros corrente, o estado de confianga da empresa quanto as
expectativas acerca do futuro ird decidir se o investimento sera efetuado ou nao.

Ainda que os ganhos pela introducdo de uma inovacdo sejam consideraveis e
que exista a necessidade de as firmas estarem aptas a se adaptarem as mudangas de
paradigma, nem todas, dentro dos respectivos segmentos de mercado, utilizam a
estratégia de serem lideres neste processo. Isto se deve aos pesados gastos em pesquisa
e desenvolvimento (P&D) necessarios ao aprendizado e desenvolvimento de novas

tecnologias, a forte incerteza quanto ao resultado destes investimentos, aos diferentes
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graus de aversdo ao risco entre os empresarios, as condigdes de apropriabilidade dos
resultados da inovacdo, ao carater de irreversibilidade em relagdo ao que foi encontrado
e aos custos de sua prospec¢do, além de outros. Ainda assim, elas procuram seguir
aquelas que foram bem-sucedidas através de adocao ou imitacdo da nova tecnologia. A
adocao significa que as firmas adquirem direitos de uso e patentes das empresas lideres,
assim como assessoria técnica, treinamento e outros para produzirem utilizando a nova
tecnologia. A imitacdao ocorre pela tentativa, através de engenharia reversa, contratagao
de pessoal qualificado, treinamento nas empresas pioneiras ¢ outras de desenvolver a
sua propria versdo da nova tecnologia ou uma superior. E isto ¢ feito a partir do
momento em que parte substancial das incertezas quanto aos resultados futuros e quanto
a aceitagdo pelo mercado sdo eliminadas. Note-se que no processo de imitagcdo os
investimentos necessarios sao maiores do que na adogao através de licengas de uso. De
acordo com Viotti (2000) a diferenca entre essas duas formas de difusdao encontra-se no
carater mais ativo ou passivo inerente ao aprendizado da nova tecnologia. No caso da
adogdo, esse carater ¢ mais passivo, de modo que as possibilidades da empresa criar
inovacdes adicionais ao longo de uma trajetéria tecnoldgica sdo menores, devido a
menor necessidade de aprendizado envolvido no processo. Ja no caso da imitagao, o
esfor¢o de aprendizado e de dominio da nova tecnologia € significativamente maior, de
modo que existe uma maior probabilidade de que as empresas que utilizam essa
estratégia criem suas proprias inovagdes no futuro.

Até o momento, foram expostos os motivos que induzem as firmas a investir.
Agora, cabe fazer algumas consideracdes acerca do momento, em termos de tempo
logico e cronoldgico, e da natureza dos investimentos realizados por uma empresa
durante a vigéncia de um determinado paradigma tecnologico. Para tanto, sera utilizado

o modelo de ciclo do produto de James Utterback (1987 e 1994).

2.1.3 - Modelo de Ciclo do Produto de Utterback

O modelo de ciclo do produto de Utterback procura descrever a dindmica de
inovacdo em produto, processo ¢ novas formas de organizagdo. Além disto, o0 modelo
pretende explicar quando, em termos de tempo logico, sdo feitos os investimentos em

tecnologia e a natureza destes ao longo do periodo de vigéncia de um determinado
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paradigma tecnologico. E importante observar que a duragdo de um paradigma
tecnologico, em termos de tempo cronoldgico, ¢ determinada pela facilidade com que a
nova tecnologia ¢ adotada, ou seja, de quao rapido esta se difunde na economia e passa
a ser produzida pelas empresas que dispdoem de capacidade para tanto, além do
surgimento, ou ndo, de inovagdes radicais que imponham o inicio de um processo de
mudanga tecnoldgica. Isto significa que a duracdo do tempo cronoldgico ¢ especifica
para cada diferente tecnologia. Para explicar a dinamica de inovagdo tecnoldgica, o
autor estabelece trés fases, ou divisdes de tempo ldégico, nas quais sdo feitos
investimentos, de natureza diferente em cada uma delas, na criagdo ou desenvolvimento
de inovag¢des de produto, processo ¢ formas de organizacdo. A idéia central do modelo
proposto por Utterback (1987, p.16), ¢ a de que a evidéncia empirica mostra que, apesar
da especificidade de cada tecnologia, industria e setor da economia, existem padrdes
observaveis que sao recorrentes a cada uma delas, ¢ que, portanto, permitem a
formulagdo de um modelo de ciclo do produto com énfase nas caracteristicas gerais
quanto a natureza das inovagoes surgidas em cada uma das trés etapas propostas.

Fase Fluida: Esta fase se caracteriza por ser o periodo de surgimento, no
ambiente de concorréncia, de uma nova tecnologia. Como tal, o produto apresenta
caracteristicas ainda indefinidas, ou seja, ndo ha um projeto dominante ainda
estabelecido devido a ndo existir, ainda, uma expectativa uniforme sobre ele. Dessa
forma, os maiores gastos ocorrem em pesquisa € desenvolvimento (P&D) do produto,
ocorrendo uma grande experimentacdo de novas combinagdes, utilizagdo de diferentes
insumos, formulacdo de diferentes designs, entre outros. Mais ainda, nesta fase a
tecnologia costuma ser crua, no sentido de pouco desenvolvida, cara e pouco confiavel.
No entanto, ela ¢ desejada e valorizada pela demanda por suprir uma necessidade
especifica. Logo, o preco de venda e a margem de lucro, por unidade de produto,
costumam ser mais elevados do que nas fases seguintes. Em muitos casos, a dire¢do
para os investimentos em P&D ¢é apontada pelas necessidades dos consumidores, dos
usuarios, via consultoria e outros, ou seja, por fontes externas a empresa. Logo, a
principal necessidade das firmas nesta fase ¢ saber ou intuir quais serdo as principais
necessidades da demanda pela nova tecnologia em termos de suas caracteristicas. Como
se trata de uma fase de grande incerteza e experimentacdo, a taxa de inovagdes no
produto ¢ compreensivelmente mais elevada que nas etapas subseqiientes.

A concorréncia para suprir o mercado ocorre entre firmas novas e pequenas,

podendo ainda existir firmas maiores € mais antigas entrando no novo mercado com
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base em capacitacdes tecnologicas desenvolvidas anteriormente. Uma vez que os
concorrentes ainda sdo pouco conhecidos, a marca possui pouca influéncia na
determinagdo do volume de vendas, de modo que a capacidade para tender as
necessidades da demanda ¢ o principal determinante do desempenho econdmico das
empresas na fase fluida.

Adicionalmente, a pequena escala de producdo e a grande volatilidade do
produto sdo aspectos que agem como gargalos que dificultam o desenvolvimento de
inovacdes nos meios de fabricagdo. Dessa forma, as inovagdes sdo desenvolvidas com
mao-de-obra qualificada, ferramentas e maquindrio de uso genérico e utilizando
processos primitivos. O resultado ¢ uma baixa eficiéncia produtiva, mas com uma
elevada flexibilidade e baixo custo de se efetuarem mudangas no produto, que nessa
etapa ¢ mais desejavel. Dada a natureza dos investimentos e dos meios de producao, as
barreiras a entrada sdo baixas, ocorrendo o surgimento de um niimero significativo de
empresas novas entrando no novo mercado. Isto também faz com que as firmas
estabelecidas procurem expandir sua atividade rapidamente, fazendo investimentos
adicionais na contratacdo de mao-de-obra qualificada e equipamentos de uso genérico.

A organiza¢do da firma para produzir nesta fase ¢ voltada para facilitar o
surgimento das inovagdes no produto. Portanto, esta se caracteriza por possuir uma
estrutura organica, ou seja, que possibilite ajustes e redefini¢des de tarefas freqiientes,
baixa integracdo hierdrquica e elevada comunicacdo entre setores da firma. Esse arranjo
¢ considerado como sendo mais funcional para a fase fluida por permitir uma maior
capacidade para adquirir e processar informag¢des (UTTERBACK 1994, p.90).

Fase Transitoria: O ciclo do produto entra em sua fase transitoria quando a
nova tecnologia torna-se aceita e conhecida, devido a experiéncia desenvolvida pelo uso
e pela fabricacdo, por consumidores e pelas firmas respectivamente. Com isso, a
incerteza inerente a ela, que na primeira etapa era elevada, se reduz consideravelmente,
fazendo com que as caracteristicas principais dos produtos nos quais a tecnologia se
materializa tornem-se conhecidas. Com isso, diminui a volatilidade do surgimento de
inovagoes radicais, passando as empresas a desenvolverem e explorarem as secundarias
que ocorrem ao longo de determinadas trajetorias tecnologicas. Em particular, Utterback
(1987, p.19) afirma que essas inovagdes adicionais sdo importantes para expandir os
possiveis usos da nova tecnologia e, assim, também as suas vendas ¢ a fatia de mercado

das empresas mais eficientes. Logo, a concorréncia entre as firmas se intensifica em
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diferenciagdo pela introdu¢do de inovagdes tecnoldgicas secundarias e em desempenho
do produto.

Com a crescente reducao da incerteza e do conseqiiente aumento na escala de
producao das empresas, torna-se cada vez mais necessario o desenvolvimento de
padronizacao dos processos ¢ equipamentos de fabricagdo do produto. Essa necessidade
decorre do desenvolvimento de lealdade e preferéncia pelos consumidores e pelos
aspectos praticos relativos a canais de distribuicdo, propaganda, marketing e outros.
Logo, comecam a ocorrer maiores investimentos no desenvolvimento de inovagdes no
processo produtivo, com a ado¢do de maquinas e equipamentos especializados, além do
surgimento de insumos especificos para a nova tecnologia dentro do proprio setor ou em
outros relacionados. Esse movimento em direcdo a uma maior especializagdo e
padronizacao da producao reduz a taxa de inovacao no produto. Em fungao da evolugao
e maior especificidade dos meios de produgdo, torna-se cada vez mais caro desenvolver
inovagdes no produto. Portanto, observa-se, nesta fase, um declinio na quantidade desse
tipo de inovagdes antes que os custos reduzam significativamente a margem de lucro
das empresas.

A partir do momento em que um projeto ou padrdo dominante de produto surge,
sdo intensificados os investimentos no desenvolvimento de inovagdes em processo de
produgdo. Comecam a surgir ilhas de automacao ligadas por operagdes manuais ¢ a
producdo passa a ser progressivamente mecanizada. As inovagdes em processo atingem
um ponto de maximo em funcdo da adequacdo ao projeto dominante. De modo geral, os
custos da mudanga, em produto e processo se tornam mais elevados, sendo
considerados moderados se comparados com os da fase fluida e da fase especifica,
como sera visto a seguir. A partir deste maximo, as inovagdes no processo passam a ser
secundarias e marginais. A crescente rigidez imposta pelo projeto dominante e pelos
investimentos nos meios de producdo faz com que o custo de se incorporem inovagoes,
em produto ou processo, que exijam mudangas significativas tornam-se cada vez mais
elevados. Com o aumento na escala de producdo, a empresa comeca a possuir maior
poder de barganha em relagdo a seus fornecedores.

Do ponto de vista da organizagdo das empresas, a estrutura torna-se mais rigida
e hierarquizada, com uma maior importancia das fun¢des desempenhadas por controles,
coordenacdo e rotinas. Sdo estabelecidas tarefas mais especializadas, planejamento e
grupos de trabalho. A importancia e as funcdes desempenhadas pela geréncia

aumentam.
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Na fase transitoria, a concorréncia entre firmas se torna mais acirrada em fungao
do aumento na escala de produgdo. Aquelas empresas que conseguem maior eficiéncia
em atender a demanda, em termos de variedade dos bens ofertados e em adequagdo ao
uso, além de fabricar o produto com qualidade, tendem a se expandirem e sobreviverem
no mercado, enquanto as que ndo logram sucesso nesses atributos sdo excluidas da
atividade. Com isso observa-se nessa fase uma tendéncia a redu¢do no numero de
empresas presentes no ambiente de concorréncia. Outro ponto importante ¢ o aumento
das barreiras a entrada devido as mudancas no processo de producao, o estabelecimento
de marca pelas empresas ja estabelecidas, a influéncia de canais de fornecimento e
distribuicdo, os gastos em capacitagdo e aprendizado tecnoldgicos necessarios para
alcangar o mesmo patamar dos demais concorrentes, entre outros. Com isso 0s
investimentos necessarios a entrada se tornam mais elevados € menos empresas entram
no mercado.

Fase Especifica: A fase especifica do ciclo ¢ atingida quando efetivamente
surge um projeto ou padrao de produto dominante que esteja estabilizado, ou seja, que
todos os concorrentes devem conseguir produzir e ofertar para poderem ser
competitivos. De acordo com George White (1978 apud UTTERBACK 1987, p.22), o
projeto dominante apresenta uma ou mais das seguintes caracteristicas: (i) eliminar
restricdes ao avango técnico sem impor novas que sejam mais dificeis de superar que as
anteriores; (i1) estabelecer um design que eleve o valor potencial de outras inovagdes
que venham a ocorrer no produto ou no processo; (iii) ser um produto que permita a
expansao para novos mercados e (iv) ser um produto que permita o aprimoramento das
operagdes produtivas existentes ao invés de substitui-las. Nesse sentido as inovagdes
fazem-se cada vez mais marginais e menos freqlientes. Isso porque o produto se torna
estavel devido a preferéncias bem definidas pelos consumidores € o processo produtivo,
por sua vez, também se apresenta estdvel para produzir este produto. Portanto, as
inovagdes em produto e processo se configuram interdependentes, no sentido de que a
implementa¢ao de uma inova¢ao em um requer, também, alteragdes no outro. Dessa
forma, os custos da mudanca tecnoldgica se tornam extremamente elevados, de modo
que a taxa de inovagdes em processos € produtos cai significativamente. Apenas sao
adotadas inovagdes que ndo requeiram grandes investimentos.

Uma vez que um projeto se apresente dominante e estavel, ele se difunde entre
as empresas do ramo, fazendo com que os requisitos de competitividade mudem da

qualidade e funcionalidade do produto para aqueles de preco de oferta e de eficiéncia
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produtiva. A estabilidade e o fato de praticamente todas as empresas do mercado
ofertarem produtos muito similares ¢ que faz com que ocorra essa mudanga nos
requisitos de competitividade. Mais ainda, comega a surgir uma tendéncia a queda na
margem de lucro por unidade de produto, de maneira que passam a ser enfatizados
redugdes de custos e aumento da escala produtiva. Inclusive, de acordo com Vernon
(apud UTTERBACK 1994, cap.4), essa necessidade de maior redugdo de custos pode
levar as empresas a mudar a localizacdo de suas plantas de produgdo para locais que
oferegam essa possibilidade, inclusive, em outros paises.

Sob a 6tica da produgdo, o fato de existir um produto padrao estavel faz com que
0 processo € os equipamentos usados na fabricagdo se tornem especificos a ele. A
necessidade de uso de mao-de-obra qualificada se reduz, em funcdo das maquinas,
ferramentas e equipamentos desenvolvidos, e da necessidade de se reduzirem custos de
producao, havendo uma tendéncia ao aumento da parcela da forca de trabalho com
menor qualificacdo e recebendo menores saldrios. A necessidade de maior eficiéncia
produtiva faz com que as empresas, ainda produzindo nessa fase, pressionem os
fornecedores para suprir o processo produtivo com insumos de qualidade a um fluxo
adequado para suprir o aumento da escala causado pela padronizagao do produto.
Aquelas tarefas que ndo forem passiveis de mecanizagdo tendem a serem executadas em
locagdes separadas, com mao-de-obra adequada ou terceirizadas através de
subcontratacao.

Com relacdo a forma de organizacdo do processo produtivo da firma, a entrada
na fase especifica implica em um aumento da importdncia dos processos de
coordenag¢do e controle de atividades. A estrutura da firma se torna fortemente
hierarquizada e ganham importancia as fun¢des gerenciais. Aumenta a implementagdo e
importancia das rotinas, definindo objetivos e regras na producao.

Entretanto, nem todas as empresas conseguem acompanhar essas mudangas com
a mesma eficiéncia, fazendo com que o nimero de firmas operando no mercado se
reduza ainda mais que nas fases anteriores do ciclo do produto, tendendo a ir para uma
configuracdo de oligopolio. Em fun¢do da escala de producdo e da especificidade do
maquinario desenvolvido para manufaturar o produto dominante, os investimentos na
fase especifica tendem a serem mais elevados do que nas fases que a antecederam.
Adicionalmente, existe toda uma rede de relacdes na indastria em termos de

fornecedores e distribuidores, além de marcas estabelecidas e concorréncia via precos e
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eficiéncia de producao que acabam se constituindo como barreiras consideraveis para a
entrada de novas firmas nesta fase.

Em sintese, a dindmica do ciclo do produto, conforme definido por Utterback,
evolui de uma estrutura atomizada de firmas com alta capacidade inovativa e baixa
eficiéncia produtiva, devido a maior flexibilidade do processo, para uma que gera
poucas inovacdes e demanda elevada eficiéncia nas operagdes de fabricagao do produto.
Da mesma forma, a quantidade e importancia das inovagdes tecnologicas no produto
decaem com o passar do tempo até uma situacdo de produto estdvel com baixa margem
de lucro por unidade de produto. As inovagdes em processo, apesar de serem
desenvolvidas com maior énfase e quantidade na fase intermedidria do ciclo, quando
comeca a defini¢do das caracteristicas do produto dominante, também tendem a uma
estabilizagdo na fase final. O grafico abaixo ilustra esses processos.

Grafico 1: Representagio Visual do Modelo de Ciclo do Produto de
Utterbaclk
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Inovacdes em Produto

Inovacdes em Processo de Produgio
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Fase Fluida Fase Transitdria Fase Especifica
Fonte: Utterback (1996, p 23-29). Flaboragdo do autor.

Logo, a fase final do ciclo também se apresenta como um ponto de indefini¢do. A partir
dessa fase, a tendéncia é de que o produto passe a assumir uma caracteristica cada vez
maior de commodity, ou seja, se tornar um produto em que a tecnologia e o
conhecimento para produzi-lo apresentam-se conhecidos e amplamente difundidos entre
as firmas que sobreviveram ao processo de sele¢do pelo mercado, com baixa

diferenciagdo em termos de tecnologia, qualidade, prego, custos € margem de lucro. Em
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outras palavras, ¢ um ponto de indefini¢do porque o processo pode prosseguir até um
quadro de estagnacdo ou pode ocorrer o surgimento de uma inovagdo tecnoldgica
radical através de um novo produto. Inclusive, torna-se provavel que isso venha a
ocorrer devido a reducdo consideravel da margem de lucro e a perspectiva de ganhos de
lucros extraordinarios por unidade de produto que proporciona uma inovagao
tecnologica madura. Caso se manifeste essa segunda hipdtese, pode ocorrer um
processo de mudanga tecnolédgica, exigindo a adaptagdo das empresas e fazendo com

que se inicie um novo ciclo do produto.

2.1.4 - Padrao de Concorréncia Setorial e Estratégias Competitivas das Firmas

O passo seguinte a busca por inovagdes, que precede o estabelecimento de um
novo paradigma ou de um desenvolvimento adicional ao longo de uma trajetdria
tecnologica, ¢ a aceitagdo desta novidade pelo ambiente de selecdo. Este ¢ definido
como sendo as empresas, os consumidores, o poder publico ¢ demais instituigdes, que
atuam em um segmento particular ou na economia como um todo. O conceito de
institui¢cdes aqui utilizado compreende as regras formais (leis, normas, regulamentacio e
etc.), regras informais (valores, tradicdo, cultura, preferéncias dos consumidores e etc.)
e demais organizagdes (universidades, fundacdes, sindicatos, organizacdes nao-
governamentais, instituicdes financeiras, laboratorios, institutos de pesquisas, centros de
treinamento de mao-de-obra, 6rgdos publicos e outras). Portanto, existem fatores de
mercado e extramercado operando de modo a avaliar as inovagdes que sdo introduzidas
pelas firmas.

Dessa maneira, o ambiente de selecdo determina se aquilo que foi selecionado e
descoberto pelo processo de busca atende ou ndo as necessidades e requerimentos do
mercado e das institui¢des. Na realidade, essa selecao ¢ dupla, no sentido de que ¢
determinado o paradigma que passard a ser dominante e as empresas que melhor se
adaptam a ele, ou seja, que conseguem acompanhar a mudanca nos padrdes de

concorréncia. A esse respeito, Metcalfe (1998, p. 28) afirma que:

...cada unidade de negodcios [empresa] possui seus proprios atributos tecnoldgicos e
organizacionais e suas rotinas, que juntamente determinam as caracteristicas dos
produtos e métodos de produgdo. Esses sdo diretamente selecionados em mercados



36

de produtos e fatores. Conseqiientemente, ¢ a atividade da unidade de negocios que
¢ selecionada indiretamente.

De acordo com Dosi (1984, p.51), o mercado funcionaria como “... um sistema de
recompensas e penalidades, verificando e selecionando entre diversas alternativas”.
Adaptagdo significa possuir capacidade e habilidade para ser competitivo em alguns
atributos principais, que sao demandados pelos consumidores e que sdo cruciais para a
competi¢ao em determinada industria — preco, qualidade, esfor¢o de vendas, servigos
pos-venda, propaganda e outras — e que formam o padrdo de concorréncia setorial. Isto
significa que dentre todas as variaveis possiveis, em que as empresas podem competir
umas contra as outras, algumas possuem uma importancia maior em relagdo as
restantes. Essas sdo justamente varidveis que formam o padrdo de concorréncia em um
determinado setor da economia. Com isso ndo se quer dizer que as firmas ndo procurem
concorrer também nas varidveis restantes. Apenas essas ndo sao as principais
determinantes da competitividade.

Na realidade, sao dois os fatores que determinam a importancia de cada variavel
de competitividade. Por um lado, ela ¢ feita pelo cariter de sele¢do do paradigma
tecnologico, que escolhe dentre as tecnologias disponiveis, aquelas que deverdo ser
desenvolvidas; de maneira que a tecnologia escolhida determina algumas das varidveis.
Por outro lado, aspectos estruturais, sobretudo aquelas variaveis vinculadas a atender as
expectativas e caracteristicas da demanda e das demais instituigdes importantes para o
setor, ajudam a determinar as outras variaveis relevantes.

Convém lembrar, ainda, que os fatores que podem atuar no desempenho
competitivo das firmas situam-se em diferentes ambitos. Para efeitos analiticos pode-se
agrupé-los, de acordo com Ferraz et al. (1995, p. 10-31), em empresariais, estruturais e
sistémicos. Os empresariais sdo aqueles sob controle direto da empresa. Trata-se, entdo,
dos estoques de recursos, capacitagcdes desenvolvidas e perseguidas, estratégias e outras,
nas d4reas de gestdo (marketing, servicos pos-venda, finangas, administragdo e
planejamento), inovagdo (produto, processo e transferéncia de tecnologia), producdo
(atualizagdo de equipamentos, técnicas organizacionais e qualidade) e recursos humanos
(produtividade, qualificacdo e flexibilidade). Os fatores estruturais correspondem
aqueles que operam em ambito da industria e estdo parcialmente sob influéncia da firma
devido a acdo dos concorrentes e de instituicdes que atuam sobre o mercado e regulam o
processo de concorréncia. Fazem parte dos fatores estruturais o mercado (tamanho e

dinamismo, grau de sofisticagdo, acesso a mercados internacionais e outros),
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configuracdo da industria (desempenho e capacitacdo, estrutura patrimonial e produtiva,
articulagdes na cadeia e etc.), e os regimes de incentivo e a regulacdo da concorréncia
(amparo legal, politica fiscal e financeira, politica comercial, papel do estado e outros).
Por tultimo, os fatores sistémicos sdo aqueles que operam de uma forma mais geral a
todas as industrias, de modo que a firma individual possui pouca ou nenhuma influéncia
sobre eles, encarando-os mais como aspectos aos quais ela deve se ajustar. Os principais
seriam as variaveis macroecondmicas, politicas publicas, instituicdes, marco
legal/regulatorio, infra-estrutura disponivel, os diversos aspectos sociais afetando a
mao-de-obra e 0 consumo ¢ os aspectos inerentes a economia mundial.

Como resultado do esfor¢co competitivo, aquelas firmas que formulam
estratégias adequadas aos requisitos do padrdo de concorréncia setorial, com destaque
para a introducdo bem-sucedida de inovacdes tecnologicas, acabam conseguindo obter
um desempenho econdmico superior, ganhando market-share de suas concorrentes e
induzindo-as a se adaptarem. Aquelas que n3o logram sucesso nesse processo sao
penalizadas com a perda de mercados, diminui¢do dos lucros auferidos e, no limite, com
a faléncia. Em sintese, essa ¢ a idéia basica de concorréncia schumpeteriana: ganhadores
e perdedores.

Além do processo de busca e selecdo descrito até aqui como fruto da tentativa de
se obter lucros extraordinarios pelas empresas, a introdugdo de inovagdes também se da
como resposta a ocorréncia de mudancas no ambiente competitivo. Logo, alteragdes que
por ventura ocorram nos precos relativos, na distribui¢ao de renda na sociedade, nos
parametros de regulacdo do mercado, no ambiente macroecondmico, na politica, nas
necessidades da demanda, em novas possibilidades abertas pelo desenvolvimento
cientifico ¢ em outros fatores e institui¢des possuem o poder de influenciar a taxa de
lucro dos produtores, a obsolescéncia da tecnologia e o processo de busca. Em outras
palavras, as firmas reagem a esses sinais do ambiente competitivo procurando introduzir
avancos técnicos. Esses podem se dar ao longo de uma trajetéria tecnologica ja
estabelecida ou inaugurar uma nova, com o estabelecimento de um novo paradigma
tecnologico (DOSI 1984, p. 52-53). O que determinaria se o avango se daria ao longo de
uma trajetoria, ou ndo, seriam dificuldades crescentes, tanto técnicas quanto
econdmicas, de propiciar vantagens competitivas. Isso poderia travar o desenvolvimento
do setor ou viabilizar a inauguragdo de um novo paradigma, desde que existam
condigdes para tanto (conhecimento cientifico, viabilidade de custos, exeqiiibilidade e

etc.).
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O motivo da especificidade de um padrao de concorréncia, para cada setor da
economia, se deve a trés fatores estruturais presentes no ambiente de sele¢do: existéncia
de assimetrias entre as capacitagdes de cada empresa, variedade de tecnologias passiveis
de serem desenvolvidas e diversidade comportamental (estratégias que podem ser
adotadas) em funcdo da existéncia de incertezas e da racionalidade limitada dos agentes
atuando sobre variaveis importantes de decisdo. Assim, as empresas adotam estratégias,
que julgam capazes de gerar as capacitagdes que permitam a elas concorrer dentro de tal
padrao. A sua especificidade decorre do fato de que a variedade observada entre as
caracteristicas — em termos de conhecimento acumulado, recursos disponiveis, historia
pregressa e outras — das empresas, entre o escopo de tecnologias passiveis de serem
adotadas e entre o leque de decisdes estratégicas que podem ser tomadas resultarem em
arranjos de posicionamento competitivo e fatores-chave de concorréncia, que
dificilmente podem ser reproduzidos com exatidao em outras industrias, determinando,
portanto, um padrao setorial especifico.

Cada padrio de concorréncia possui duas caracteristicas fundamentais. A
primeira, como ja foi dito, ¢ a de ser proprio a cada setor da cadeia produtiva, de onde
decorrem os elementos vitais para a sobrevivéncia no mercado e que dao a direcdo na
selecdo das estratégias competitivas. A segunda ¢ a de ser mutavel no tempo. Isto quer
dizer que o padrdo de concorréncia, assim como as empresas, se ajusta as
transformagdes que ocorrem nas tecnologias, na organizagao industrial, e no ambiente
competitivo como um todo. Mais ainda, essa evolugdo no padrao de concorréncia
setorial induz mudangas adicionais nas estratégias empresariais utilizadas para
concorrer no ambiente de selegdo. Resumindo, esta interacdo gera uma dindmica de
constante evolucdo da indistria ao longo do tempo, onde as estruturas de mercado e as
posi¢cdes competitivas das empresas estdo em constante mutacao. Mais ainda, dentro
desta concepgdo, a competitividade s6 pode ser mantida pela continua evolugao, através
do desenvolvimento de novas capacitacdes que permitam a firma transformar as
condi¢cdes do mercado a seu favor ou, a0 menos, conseguir acompanhar aquelas

introduzidas por suas concorrentes. De acordo com Possas (2002, p.420):

...as estruturas de mercado sdo relevantes, mas nao algo unico nem imutavel. Tanto
podem condicionar, com maior ou menor intensidade, as condutas competitivas e as
estratégias empresariais, como podem ser por estas modificadas, de forma
deliberada e as vezes até profunda (no caso das inovagdes chamadas ‘radicais’, que
afetam fortemente o funcionamento de varios mercados). Tais mudangas devem ser
consideradas como inteiramente normais, e ndo excepcionais, podendo apresentar
caracteristicas evolutivas mais ou menos regulares, como nas situagdes tratadas
pelas nogdes de ciclo industrial e ciclo do produto. Em outras palavras, essas
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estruturas sdo em grande medida endogenas ao processo competitivo, e sua evolugdo
deve ser vista no contexto de interagdo dindmica entre estratégia empresarial e
estrutura de mercado.

Dada a discussdo realizada acima, pode ser percebido que as estratégias
competitivas possuem um papel fundamental na teoria evolucionista. Elas sdao as
responsaveis por transformacdes setoriais e pelo ajustamento das firmas as mudancas
ocorridas no ambiente competitivo. Esta idéia pode ser entendida mais adequadamente
se lembrarmos que a busca por lucro extraordinario e, com isto, pela sobrevivéncia no
mercado, leva as firmas a adotarem estratégias capazes de capacita-las para tanto, o que
significa obter condi¢des de concorrer naquelas varidveis cruciais determinadas pelo
padrdo de concorréncia setorial.

A definicdo de estratégia competitiva seria o conjunto de escolhas (opg¢des),
feitas por uma empresa, visando gerar capacitacdes que lhe permitam conseguir uma
posicao lucrativa e sustentavel em uma industria, através de diferenciacdo em relagdo as
suas rivais, que resulte em vantagens competitivas sustentaveis que permitam a ela

sobreviver no mercado. Em outras palavras, uma estratégia competitiva é:

...um conjunto de metas, politicas e restrigdes auto-impostas que descrevem como a
organizagdo planeja dirigir e desenvolver todos os recursos investidos na producdo
para melhor cumprir (e possivelmente redefinir) sua missdo. No caso de uma
organizacdo de negodcios, essa missdo geralmente ¢ expressa em termos de
sobrevivéncia, rentabilidade e crescimento e ¢ posta em pratica na tentativa de
diferenciar a empresa dos seus concorrentes (HAYES et al. 2005, p.57).

Em ordem a cumprir com sucesso os objetivos almejados pela empresa, a estratégia
empregada deve possuir uma duracdo ao longo do tempo e incorporar um amplo
espectro de atividades. Mais ainda, ¢ imprescindivel que todas as atividades estejam
sendo desempenhadas segundo as especificagdes, a filosofia de decisdo, o foco de metas
e o padrio determinados pela estratégia implementada. Neste contexto, a coeréncia
entre atividades realizadas, capacitacdes, alocacdo de recursos e estratégia ¢
fundamental para a eficiéncia da empresa.

A definicdo acima ainda requer uma qualificagdo adicional: a de que as
estratégias competitivas podem ser subdivididas em diferentes niveis gerenciais.
Existem as estratégias competitivas em um sentido amplo ou geral, que determinam a
escala e o escopo de atuagao em industrias e mercados, a sua postura competitiva em
relagdo ao processo inovador (se ofensivo, defensivo, imitador e etc.), a alocacdao de
recursos ¢ outros, estando vinculada aos objetivos gerais da corporacdo. Um segundo
nivel gerencial, subordinado ao primeiro, ¢ formado pelas estratégias especificas para as

unidades estratégicas de negocios, entendidas como sendo as eventuais subsididrias,
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divisdes ou linha de produto. Ainda que atendendo a particularidades da competi¢ao
destas unidades e de como ¢ feito o posicionamento no mercado, elas dialogam e estdo
encaixadas dentro da estratégia geral da corporacdo. Um terceiro nivel diz respeito as
estratégias funcionais implementadas para sustentar a forma de vantagem competitiva
buscada pelas estratégias gerais e pelas especificas as unidades de negdcios, sendo elas
quatro: marketing/vendas, produgao, controladoria/finangas e
pesquisa/desenvolvimento.

Decorre da definicdo formulada que as estratégias devem possuir duas
qualidades. Primeiramente, elas devem ser factiveis, isto €, devem ser compativeis com
as capacitacdes acumuladas. Quanto a esse ponto, as capacitacdes acumuladas atuam de
maneira a facilitar a adog¢ao de determinadas estratégias e de limitar a implementagdo de

outras. Kupfer (1998, p.27) aponta que:

...a firma pode ndo estar capacitada para adotar estratégias desejadas porque este é
um processo cumulativo que envolve aprendizado e, portanto, exige tempo, € que
para ser acelerado implica geralmente o aporte de recursos adicionais
desproporcionalmente grandes.

A segunda caracteristica seria que elas devem ser economicamente atrativas, ou seja, o
retorno esperado deve ser superior a estimativa de custos feita para a implantagcdo. Sob
este ponto, fala-se em retorno esperado devido ao fato de que a decisdo de adotar uma
estratégia ocorre sob incerteza, onde ¢ impossivel se prever com exatiddo os eventos e,
em especial, a lucratividade futura.

Além das duas qualidades citadas acima, as estratégias competitivas estdo
intimamente ligadas com o padrdo de concorréncia setorial. Esse padrao determina,
como ja foi visto, as formas dominantes de concorréncia em cada industria (setor) da
economia e, portanto, quais as estratégias que devem ser perseguidas. No entanto, a
interacao entre firmas, padrdao de concorréncia e o ambiente competitivo ¢ dindmica. Da
mesma forma que o padrdo de concorréncia afeta as estratégias empresariais, este ¢
afetado por elas. Deste modo, ndo s6 o padrio ¢ mutdvel ao longo do tempo, mas
também o proprio ambiente competitivo € o posicionamento das empresas em sua
estrutura. Em outras palavras, as empresas possuem o poder de alterar o padrao de
concorréncia e a estrutura da industria em seu beneficio, obtendo, assim, maiores lucros
e um melhor posicionamento competitivo. A alteragdo se da, normalmente, pela
descoberta de inovagdes, em produtos e processos, que sdo introduzidas e aceitas no
mercado. E importante notar que a mudanga nem sempre ¢ positiva. Porter (1989, p.6)

afirma que:
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...estratégias que modificam a estrutura industrial podem ser uma faca de dois
gumes, porque uma empresa pode destruir a estrutura e a rentabilidade da industria
com a mesma facilidade com que pode melhora-las. O projeto de um novo produto
que corta barreiras de entrada ou aumenta a volubilidade da rivalidade, por exemplo,
pode minar a rentabilidade a longo prazo de uma industria, embora o iniciante possa
desfrutar lucros mais altos temporariamente. Ou um periodo prolongado de corte nos
precos pode arruinar a diferenciagao.

Decorre desta citagdao a importancia de as empresas estimarem o impacto que suas agdes

terdo sobre a estrutura do segmento econdmico a que elas pertencem.

Quanto a rentabilidade que uma empresa pode obter, essa depende muito da

estrutura da industria. Cada setor econdmico possui caracteristicas proprias que

permitem maior ou menor lucratividade para suas empresas. Isto se deve a intensidade

com que as pressdoes competitivas atuam sobre as firmas. Essas, de acordo com Porter

(1989), seriam cinco:

1.

2
3.
4.
5

a possibilidade de entrada de novos concorrentes;

a ameaca exercida pela existéncia de bens substitutos;

o poder de negociacdo dos compradores;

o poder de negociacdo dos fornecedores;

a intensidade da rivalidade entre os concorrentes existentes na industria.

Essas pressdes acabam afetando os lucros porque influenciam os precos, os

custos e os investimentos. Isto ocorre da seguinte maneira:

...0 poder do comprador influencia os precos que as empresas podem cobrar, por
exemplo, da mesma forma que a substituicdo. O poder dos compradores também
pode influenciar o custo e o investimento, porque compradores poderosos exigem
servigos dispendiosos. O poder de negociagdo dos fornecedores determina os custos
das matérias-primas ¢ de outros insumos. A intensidade da rivalidade influencia os
precos assim como os custos da concorréncia em areas como fabrica,
desenvolvimento do produto, publicidade ¢ forga de vendas. A ameaca de entrada
coloca um limite nos precos ¢ modula o investimento exigido para deter entrantes.
(PORTER, 1989, p.4).

Adicionalmente, Henkin (2001, p.22) coloca que a intensidade da concorréncia afeta o

desempenho empresarial através de duas formas:

...em primeiro plano, a dimensdo ativa da concorréncia, segundo a qual esta
corresponde a um processo de criagdo constante de assimetrias entre as empresas,
através da introducdo de inovagdes que representam a forma pela qual se buscam
lucros ndo ‘normais’ ¢ as vantagens competitivas que ndo sejam rapidamente
eliminados. A tentativa de eliminagdo dos lucros ndo ‘normais’ corresponde a
dimensdo passiva da concorréncia, 0 momento em que surgem as respostas dos
concorrentes diante das inovagdes langadas por uma determinada empresa.

Ressalta-se que a lucratividade das empresas nao ¢ uma fungdo das

caracteristicas do produto (aparéncia, forma, tecnologia incorporada e outras), mas sim

da capacidade, ou habilidade, das firmas em conseguir criar um valor superior aos
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custos de fabricagdo de seus produtos. E esse valor sera uma fungdo diretamente
proporcional a intensidade da atuacgdo dessas cinco for¢as competitivas no setor.

As firmas operam em um ambiente competitivo que estd em constante
transformagao. As mudangas ndo apenas podem ser induzidas pelas proprias empresas,
através do processo inovativo, mas, também, pela evolugao do conhecimento cientifico
e pelo crescimento e diversificagdo do mercado de um modo geral. Desta forma, as
firmas devem levar em consideracdo os aspectos citados, que sdo historicamente
determinados, no seu planejamento estratégico.

Dado o que foi dito acima, as firmas possuem um amplo espectro de escolhas
estratégicas, dentro dos limites de um paradigma tecnoldgico, para enfrentar as
mudangas, conseguir obter lucro e sobreviver ao processo de concorréncia. As
estratégias variam entre escolher o curto ou longo prazo, formar aliancas de varios tipos,
obter licencas de produgdo, desenvolver novos produtos e processos, adotar novas
formas organizacionais e administrativas, entre outras. Freeman (1982) aponta a
existéncia de seis tipos diferentes de estratégias competitivas:

Estratégia Ofensiva: O objetivo de uma empresa que adota a estratégia
ofensiva ¢ obter lideranca, ndo s6 no mercado em que atua, mas também em tecnologia.
Isto ¢ feito estando a frente de suas competidoras, através da introdug¢do de inovagdes
em produtos e processos. Uma vez que o conhecimento cientifico e a tecnologia sdo
acessiveis a todas as firmas, a empresa deve se diferenciar em relagdo as demais
mediante a pesquisa cientifica propria, ou, o que ¢ mais freqiiente, via algum tipo de
relacionamento especial (recrutamento de pessoal, acordos de prestacdo de consultoria,
contratos de pesquisa, contatos pessoais, informacao e etc.) com instituicdes que atuem
em sua area de interesse. Normalmente, o que ocorre € uma combinagao entre pesados
gastos em pesquisa e desenvolvimento (P&D) por parte das firmas e contato com
instituicdes de pesquisa (universidades, centros tecnologicos, fundacdes, entre outras).

E importante notar que, quando se trata de inovagdes, o conhecimento técnico-
cientifico nunca estd disponivel de maneira acabada, pois normalmente a tecnologia
deve ser desenvolvida até a forma de um produto. Logo, faz-se necessaria a presenca,
nessas empresas, de um forte departamento de P&D e pesados desembolsos nessa area,
de modo a desenvolver a tecnologia até o ponto em que se torna possivel lancar o
produto no mercado. Esse aspecto caracteriza a estratégia ofensiva como sendo

intensiva em pesquisa e desenvolvimento.
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Outra caracteristica fundamental inerente a esse tipo de estratégia ¢ a
importancia dada aos processos de prote¢do de patentes e licenciamento. Para o
inovador ¢ fundamental a proteg¢do através de patentes ou de segredos industriais, pois
sdo eles que permitem que a firma alcance uma posi¢ao temporariamente monopolista,
0 que possibilita a obtencdo de ganhos extraordindrios, necessarios para cobrir 0s
elevados gastos com P&D das etapas anteriores e as inevitaveis falhas que ocorrem
neste processo. Neste sentido, a firma que opta por esse tipo de estratégia deve estar
apta e disposta a fazer um planejamento de longo prazo e a assumir grandes riscos.

Estudos feitos com empresas que adotaram estratégias ofensivas apontam que o
papel desempenhado pela pesquisa cientifica ndo ¢ fundamental no processo inovativo,
mas ¢, sim, um meio importante de acesso a este tipo de conhecimento e como fonte de
idéias que podem ser usadas na criacao de produtos e processos. Dada a importancia de
se estar a frente da concorréncia, o acesso as pesquisas feitas fora da firma ¢
fundamental, mas ndo precisa ser necessariamente desempenhada por ela. Geralmente,
as pesquisas mais freqiientemente observadas nas empresas ofensivas sdo aquelas
voltadas para o trabalho de desenvolvimento experimental e para a pesquisa aplicada.
Nesse sentido, os gastos de P&D ocorrem nas areas voltadas para a solugdo de
problemas de design e construgdo e teste de prototipos e plantas-piloto.

Além das funcdes ja mencionadas, a firma inovadora deve estar apta a executar,
eficientemente, as funcdes de planejamento, pesquisa de mercado, fabricagdo,
treinamento (de pessoal e consumidores), publicidade e marketing. Aqui surgem duas
outras caracteristicas dessas empresas. Primeiro, elas possuem um alto indice de pessoal
especializado (técnicos, cientistas, entre outros) sobre o total de empregados em relagdo
as firmas que adotam outras estratégias. Segundo, as inovadoras arcam com um custo
adicional por estarem aplicando novas tecnologias e criando novos produtos. Elas
devem ser capazes de educar tanto os seus funcionarios quanto os seus clientes no uso
da nova tecnologia. Para isto, sdo necessarios dispéndios com treinamento, cursos,
elaboragdo de manuais e livros-texto, produzir filmes, desenvolver novas ferramentas,
prestar assisténcia técnica, entre outras.

Estratégia Defensiva: A estratégia defensiva se baseia na protecdo do mercado
da firma em um quadro de mudanga tecnologica. Isto significa que essas empresas nao
desejam a lideranga em langar inovagdes, ou seja, as primeiras a langar um novo
produto ou processo, mas, a0 mesmo tempo, ndo querem estar fora da nova onda que

surge no mercado. A idéia, aqui, ¢ a de que elas podem se beneficiar dos erros e acertos
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das pioneiras (ofensivas), para, em seguida, lancar um produto ou processo similar que
ja tenha sido aceito pelos consumidores. O produto apresentado ndo é uma copia exata,
mas possui caracteristicas muito similares aquelas encontradas nos das empresas
inovadoras. Quando essas firmas adquirem uma licenga de produgdo, elas tém o
objetivo de produzir o produto, mas sempre adicionando inovag¢des secundarias proprias
capazes de diferencia-lo das competidoras. Ao se comportarem dessa maneira, as
empresas estdo minimizando, consideravelmente, o risco inerente ao lancamento de uma
inovacdo. O objetivo principal, em outras palavras, ¢ se manter a frente no processo
inovativo sem ser o primeiro a lancar uma inovacao, por seguir as pioneiras de perto.
Logo, as empresas que adotam esta estratégia devem estar aptas a seguirem a nova onda
inovativa, e isto passa por dois fatores: elevados gastos com P&D e licenciamento.

Ao contrario do que se possa imaginar, as firmas que optam por agir
defensivamente sdo tdo intensivas em pesquisa quanto as ofensivas. O que difere ¢ a
natureza do gasto com P&D. Para as defensivas, esses gastos visam, sobretudo, fazer o
catching up necessario para atingir a fronteira tecnoldgica. Além disto, uma parte dos
gastos destina-se a fazer inovagdes secundérias no produto, com o objetivo de obter
algum grau de diferencia¢do em relagdo as suas competidoras. Sendo assim, para essas
empresas, ¢ importante estarem capacitadas a desempenhar atividades de
desenvolvimento experimental e design.

Assim como o gasto em P&D, a forma como as empresas defensivas encaram as
patentes e o licenciamento de produtos e processos ¢ diferente das ofensivas, mas tao
importante para as primeiras quanto para as segundas. Na otica da defensiva, as patentes
e licenciamento agem como um problema, ou restri¢ao, que deve ser resolvido para que
ela possa produzir no limite da tecnologia. Para essas empresas ¢ crucial ganhar o
acesso a nova tecnologia para ndo serem excluidas de uma trajetoria tecnologica e para
reduzir o grau de monopolio obtido pelas inovadoras. Nesse sentido, as empresas que
adotam uma estratégia defensiva incorrem em elevados gastos com a aquisi¢do de
licengas. O custo elevado deve-se a necessidade que as firmas ofensivas possuem de
cobrir os seus pesados gastos com P&D, além de que elas procuram obter algum prémio
pelo risco contido no processo inovativo.

Da mesma forma que a empresa ofensiva, a defensiva também possui um
elevado numero de profissionais especializados em sua folha de pagamentos. Isto se
deve aos mesmos motivos, que sdo validos nas duas estratégias: como a tecnologia

incorporada ao produto ¢ nova, se torna necessario que ela desempenhe aquelas
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atividades voltadas para a educagdo de clientes e funcionarios, além de fornecer
servicos de assisténcia técnica. Como o produto ¢ diferenciado, o outro grande
contingente de profissionais especializados se localiza em areas voltadas a sua
divulgacdo (marketing, propaganda), planejamento de longo prazo, estudo de mercado,
etc.

Convém salientar que uma estratégia defensiva requer que a firma seja intensiva
em conhecimento. Para ter a flexibilidade necessaria para seguir as empresas inovadoras
¢ preciso que elas tenham acesso ao conhecimento cientifico ¢ a pesquisa basica
desenvolvida em institui¢des de pesquisas, fundagdes, universidades e etc. Essas firmas
podem até esperar para ver a dire¢gdo em que o mercado esta se desenvolvendo para,
entdo, investir na produgdo de novos produtos, mas ¢ importante que a informagdo de
que elas dispdem, sobre novas tecnologias € o conhecimento cientifico, seja a mais
atualizada possivel.

Um aspecto relevante, desse tipo de estratégia, é que ela € observada, com maior
freqiiéncia, em estruturas de mercado onde existem poucas firmas dominando-o,
denominadas de oligopdlios. Isto porque os elevados gastos com P&D e licenciamento
exigem um desempenho econdmico capaz de suportd-los, o que s6 ¢ alcancado com
diferenciagdo de produtos e com vantagem competitiva sobre as demais competidoras.

Estratégia Imitativa: A logica por tras de uma estratégia imitativa ¢ estar
situada em posicdo intermediaria na indudstria, ou seja, ndo produzindo no limite da
tecnologia adotada no setor, mas sem deixar que se amplie a distancia tecnologica, em
relacdo as suas competidoras (ofensivas e defensivas). A extensdo desta distancia varia
conforme as condi¢des encontradas em cada firma, setor ou pais. Além disto, esse gap
tecnologico determina a necessidade de se obter know-how e licengas. Quanto maior for
a distancia tecnoldgica, menos necessaria ¢ a aquisi¢ao de licencas. Em relagdo ao
know-how, sempre ¢ interessante adquiri-lo para conseguir produzir eficientemente. As
imitadoras adotam um comportamento paciente. Elas esperam que a tecnologia e,
particularmente, a trajetoria se estabilizem e o novo conhecimento seja socializado
através do sistema nacional de educacao para, entao, adota-lo.

Dada a diferenca tecnologica entre os produtos das imitadoras em comparagdo
com os das inovadoras (ofensivas e defensivas), elas devem possuir algumas vantagens
competitivas, capazes de sustentar a sua posi¢do no mercado. Essas se referem a
mercados cativos, localizacdo geografica privilegiada, recebimento de incentivos,

isencao de tarifas, entre outras. Além destas, o baixo custo da mao-de-obra, do
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investimento em fabricas, do fornecimento de energia e das matérias-primas
(especialmente freqiientes em paises em desenvolvimento) também permite a adogao de
uma estratégia imitativa. A empresa empenhada neste tipo de estratégia deve visar obter
sempre eficiéncia produtiva e organizacional, como forma de racionalizar a producdo e
desfrutar da melhor maneira possivel as vantagens obtidas. Os gastos em P&D dessas
empresas, portanto, estdo centrados na fabricacao do produto (engenharia e design).

Por fim, cabe mencionar que a informacao ¢ uma variavel fundamental para as
imitadoras. A razao disto esta no fato de que elas devem estar atualizadas quanto as
mudangas na tecnologia, em produtos e processos, € no mercado, com o objetivo de
identificar os produtos que devem ser imitados ¢ de quais firmas adquirirem as licencas
e os conhecimentos necessarios para tanto.

Estratégia Dependente: A adocdo de uma estratégia dependente requer que a
firma tenha algum tipo de relacdo especial, com alguma grande empresa ou conjunto de
empresas, que permita que ela se coloque como um satélite, subordinada a demanda
destas. Dada a caracteristica de dependéncia, estas empresas ndo procuram inovar ou
imitar tecnologias por iniciativa propria, apenas se forem requisitadas a fazer isto pelos
seus consumidores, que fornecem as especificagdes técnicas € o conhecimento
necessario a fabricagdo do novo produto. Logo, elas ndo possuem um departamento de
P&D ou gastos nessa area. Sendo que, apesar de dependentes e com pouco poder de
barganha, essas empresas conseguem obter bons lucros com a economia feita por ndo
possuir gastos com P&D e com a racionalizagdo da produgao.

Estratégia Tradicional: Uma estratégia tradicional baseia-se na seguinte
condicdo: s6 pode ser adotada se o produto que serd fabricado for pouco mutavel ao
longo do tempo. Normalmente, este tipo de produto ¢ uma commodity ou um bem,
caracterizado por uma baixa demanda por inovagdes por parte dos consumidores, € com
pouca propensdo das concorrentes para fazer tais alteragcdes. Adicionalmente, a
existéncia de barreiras, tanto naturais como artificiais, a entrada de novos produtores no
mercado também propicia as condicdes necessarias a adocdo de uma estratégia
tradicional. Inclusive, as firmas comprometidas com este tipo de estratégia ndo
costumam ter gastos com P&D, e estes, quando ocorrem, freqiientemente estdo
associados a alteragdes no design. Em decorréncia dessa caracteristica do produto, a
tecnologia incorporada a ele ¢ de facil acesso a possiveis entrantes, sendo que essas
condigdes estdo presentes em todas as economias, mas com maior freqiiéncia em paises

em desenvolvimento. Logo, a competicdo nas industrias tradicionais ¢ muito forte.
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Apesar disto, do baixo nivel tecnoldgico incorporado ao produto e da vulnerabilidade
em face ao surgimento de inovagdes, essas empresas apresentam um poder de
sobrevivéncia consideravel.

Estratégia Oportunista: A estratégia oportunista, como o nome indica, se
baseia no aproveitamento de chances para a realizagdo do lucro que ocorrem em quase
todos os mercados. As oportunidades aparecem em um cenario de mudangas,
particularmente as relacionadas com a tecnologia, ou na existéncia de nichos de
mercado pouco explorados. J4 o surgimento de nichos ocorre, principalmente, por dois
motivos: 1) nenhuma empresa da industria percebeu a oportunidade antes; ou 2) ndo foi
do interesse de nenhuma outra empresa suprir essa demanda, o que ocorre em
oligopodlios em que a oportunidade ndo permite ganhos de escala, o que nio ¢
economicamente atrativo para as grandes empresas. Tanto na primeira quanto na
segunda circunstancia, a firma oportunista pode se beneficiar e obter bons lucros e, em
alguns casos, até lucros monopolistas.

A titulo de consideragdes finais sobre estratégias, cabe ainda apontar que para
todas as estratégias citadas existem condi¢cdes que devem ser satisfeitas e que
dependem, fundamentalmente, de fatores exdgenos e, portanto, fora do controle das
empresas. Esses fatores referem-se a existéncia de infra-estrutura disponivel na regido
(pais) em que a firma esta localizada, a estrutura do mercado e a existéncia de barreiras
a entrada.

A adogdo de uma estratégia ofensiva ou defensiva ¢ facilitada pela existéncia de
uma politica nacional de inovagdes ou pela presenca de instituicdes que trabalhem com
pesquisas técnico-cientificas de ultima geracdo e que produzem conhecimento
cientifico, de forma que o acesso a essas informacgdes age como uma externalidade
positiva. Portanto, ¢ mais fécil adotar esses tipos de estratégias em empresas localizadas
nos paises pertencentes ao G-7 (grupo dos sete paises mais desenvolvidos do mundo) do
que em economias em desenvolvimento ou pobres, como as da América Latina ¢ Africa,
por exemplo. As dificuldades, nos “paises do terceiro mundo”, acabam tornando esses
tipos de estratégias invidveis ou consideravelmente onerosas. Adicionalmente, em
paises pobres, o poder aquisitivo dos consumidores ¢, em média, baixo, ¢ existem
inimeros problemas de ordem social, econdmica e politica que dificultam a adogao
dessas estratégias. Aspectos como instabilidades politicas ¢ econdmicas geram uma
grande incerteza na economia, 0 que torna o risco oriundo dos gastos do processo de

P&D inaceitaveis. Por outro lado, o baixo poder aquisitivo da demanda implica pregos
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mais reduzidos, que talvez ndo venham a cobrir o investimento feito em pesquisa ¢
desenvolvimento, agindo como uma restricdo para a adogdo dessas estratégias. Além
disto, os governos desses paises dificilmente possuem uma politica nacional articulada
voltada para a geracdo de conhecimento cientifico e, particularmente, para a geracdo e
adog¢do de inovagdes por parte de suas empresas.

No caso de uma estratégia tradicional, os elementos necessarios a sua
implantacdo estdo intimamente ligados a estrutura do mercado. Condigdes como a
existéncia de barreiras a entrada, nao existéncia de uma demanda por inovagdes
tecnologica por parte dos consumidores e a baixa propensdo a inovar por parte das
concorrentes permite que esta estratégia seja adotada. Em especial, a existéncia de
externalidades positivas, desde o ponto de vista das empresas, tais como baixos salarios
e prote¢do governamental, por exemplo, sdo fontes de vantagens competitivas e também

contribuem no sentido de facilitar a existéncia de firmas tradicionais.

2.2 — A Firma Transnacional e o Paradigma Eclético

A proxima se¢do ¢ destinada a analise das teorias a respeito da firma
transnacional. Ela ¢ necessaria devido a totalidade das montadoras da industria
automobilistica serem classificadas como subsididrias de empresas que atuam em
diversos paises. Entdo, sera feita uma breve exposi¢cdo das diferentes teorias a respeito
da firma transnacional e, em seguida, um detalhamento em maior profundidade do
Paradigma Eclético, elaborado por John Dunning, que sera adotado como um dos
embasamentos da andlise das estratégias de concorréncia e da competitividade
resultante das montadoras de automoéveis situadas no Brasil. Por fim, serdo vistas, do
ponto de vista tedrico, as principais fungdes desempenhadas pelas unidades subsididrias
das firmas transnacionais para balizar o entendimento do papel e o comportamento

desempenhado por elas na produgdo de automdéveis no Brasil.
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2.2.1 - Teorias da Firma Transnacional

Na discussdo até aqui realizada, a concorréncia no capitalismo foi vista a partir
do ponto de vista geral da firma. Em outras palavras, o que foi visto se aplica
genericamente a qualquer tipo de firma em qualquer estrutura de mercado. No entanto, a
industria automobilistica no mundo ¢ um setor dominado por empresas transnacionais.
Dessa forma, é conveniente estudar em maior profundidade as particularidades da
natureza desse tipo de firma.

A definicdo do que seja uma firma transnacional pode ser entendida como toda
empresa que ao produzir ultrapassa as fronteiras do seu pais de origem, ou seja, que
produz em nagdes estrangeiras. Dentro dessa defini¢do cabem as variagdes nos arranjos
que as empresas fazem para executarem e controlarem a produgdo, como posse total ou
parcial dos ativos da empresa filial, licenciamento, cartéis, colusdo tacita e outras.
Associado a estas formas variadas de arranjo da producdo no exterior estdo os motivos
que levam as empresas a se internacionalizarem.

A internacionalizacdo da atividade produtiva pelas empresas ¢ estudada por
diferentes abordagens do pensamento econdmico, sendo significativa a existéncia de
algumas divergéncias em relacdo aos motivos que impulsionam esse movimento. De
modo geral, esse campo do conhecimento econdmico surge como uma critica ao
tradicional modelo ricardiano de vantagens comparativas no comércio internacional e
seus refinamentos posteriores, em especial, aquele elaborado por Heckscher-Ohlin-
Samuelson (H-O-S).

No modelo de David Ricardo de vantagens comparativas, os diferenciais de
produtividade do trabalho na produgdo de diferentes bens determinam o padrio de
especializacdo de uma nac¢do no comércio internacional. A idéia basica ¢ a de que os
paises exportardo bens nos quais possua uma maior produtividade do trabalho,
expressos em menores custos de producdo e conseqiientemente menores precos, do que
os concorrentes de outras nagdes, e importardo aqueles bens em que possuam
desvantagem nesses atributos. Com essa divisao internacional do trabalho, os precos dos
bens transacionados seriam menores, fazendo com que os consumidores ¢ produtores
obtivessem um maior nivel bem-estar pelo aumento das quantidades consumidas de
bens, supondo constante uma linha de restricdo or¢amentaria limitando o consumo.

Portanto, a conclusdo ¢ de que as nagdes, suas empresas ¢ seus cidaddos estariam em
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melhor situacdo pela especializagdo da produgdo e comercio internacional (KRUGMAN
e OBSTFELD 2001, p.13-39).

No caso do modelo H-O-S, o modelo ricardiano é ampliado para a utiliza¢ao de
outros fatores na producao de cada bem, além da produtividade do trabalho, como: terra,
capital, recursos minerais, tecnologia e outros. A idéia ¢ de que as vantagens
comparativas, que determinam o comércio internacional, seriam determinadas pela
interagdo entre a dotacdo de fatores de produgdo (abundancia relativa) e a tecnologia
empregada na producdo (que influencia a intensidade relativa no uso dos fatores).
Portanto, a diferenca de dotagdo de recursos determinaria o nivel de prego e, portanto, o
padrdo de especializagdo no comércio internacional de cada nagdo. Entretanto, a
hipotese basica de que o livre-comércio, formulada no modelo ricardiano, melhoraria o
nivel de bem-estar para os cidaddos das diferentes nag¢des engajadas no comércio
internacional pela especializagdo da produgdo ¢ mantida no modelo H-O-S
(KRUGMAN e OBSTFELD 2001, p.69-94).

Logo, esses modelos afirmam que o livre comércio entre os agentes econdomicos
das diferentes nagdes seria a melhor alternativa. No entanto, essa conclusdo estd em
contradicdo com a internacionalizagdo das firmas. Em outras palavras, se o livre-
comércio ¢ melhor, entdo, por que surgem as empresas transnacionais? Essa pergunta
ndo pode ser explicada pelos modelos de comércio internacional®. Além disto, de acordo
com Dunning (1997, p.180), a partir dos anos de 1950 e 1960 a evidéncia empirica
apontada em diversos estudos mostrava uma tendéncia de aumento no processo de
internacionalizacdo das firmas, gerando a necessidade de se explicar, entdo, o que
levava as empresas a substituir as exportagdes para outras nacdes pela produgdo direta
nestas.

O campo de estudos do processo de internacionalizagdo das empresas surge
entdo nesta época e possui divergéncia em relagdo a explicagdo do surgimento das
empresas transnacionais. Neste trabalho serdo vistas brevemente as duas principais: a de
posse de vantagens pelas empresas e a de internaliza¢do de custos de transacdo. Serd
entdo adotada e desenvolvida em maior profundidade, ao longo do trabalho, a noc¢do de
Paradigma Eclético de John Dunning, que cria uma estrutura de anélise que incorpora as
duas visdes citadas na explicagdo dos motivos que fazem com que uma empresa

produza além das fronteiras de seu pais de origem.

2. . e ~
E importante ressaltar que esses modelos citados possuem outras criticas importantes, mas, que nao cabe
dentro do escopo proposto por este trabalho uma maior elaboragao.
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A primeira contribuicdo importante utilizando o enfoque de organizacio
industrial para a explicagdo do surgimento de empresas transnacionais, e do
investimento externo direto (IED) de um modo geral, foi dada por Edith Penrose em
1956 (GONCALVES 2002, p.392). De acordo com a autora, o IED seria uma
conseqiiéncia do processo de crescimento da firma, que busca a expansdo através da
diversificacao da producio, penetragdo em novos mercados internos e externos e outras.
A condig¢do, apontada por ela, para que a empresa seja bem-sucedida neste processo de
expansdo ¢ a posse de alguma vantagem especial em relagdo aos concorrentes. Dentre
estas vantagens ¢ destacada a capacidade gerencial, o conhecimento tecnologico, o
desenvolvimento de inovagdes, dentre outros.

A nogdo de que a empresa deve possuir vantagens especiais, em relagdo aos
concorrentes estrangeiros, para poder produzir fora das fronteiras de seu pais de origem
com sucesso foi desenvolvida em maior profundidade por Stephen Hymer. Esse autor
entendia que as firmas se internacionalizam por dois motivos ou uma combinagdo
destes: devido a vantagens de que ela dispde sobre a concorréncia (advantage theory)
ou devido a remocdao de conflitos, no sentido de barreiras ou impedimentos, que
porventura estejam impactando negativamente suas vendas (exportagdes) para uma
determinada nagdo (removal of conflict theory) (YAMIN 1991, p.64-77).

No primeiro caso, a empresa dispde de determinadas vantagens sobre a
concorréncia, sobretudo em relacdo as firmas estrangeiras, que torna atrativo para ela
produzir em outros mercados. Em muitos casos, essas vantagens advém de tecnologia
superior em produto, processo ou uma combinagdo destes, sendo que existiriam outras
relacionadas a fatores ndo-tecnologicos como capacidade gerencial, forma de
organizagdo e outras. A idéia basica ¢ a de que a posse de vantagens confere um lucro
extra, de modo que este compensa os custos advindos de falta de conhecimento do novo
ambiente, de eventual discrimina¢do e¢ de outros riscos ¢ incertezas associadas a
produgdo além fronteiras. Dessa forma, mesmo incorrendo em custos maiores, os lucros
obtidos tornariam a operagdo internacional atrativa. Adicionalmente, existe a
preocupacdo estratégica quanto ao controle dessa vantagem, que sustenta a maior
competitividade da firma transnacional, de modo que, também por esse motivo, se torna
atrativo produzir em outros paises. As razdes apontadas para essa preocupacao seriam
relativas ao controle sobre o uso da tecnologia, a divulgagdo do conhecimento para
empresas concorrentes, a incerteza inerente a lucro futuro de uma tecnologia, a

dificuldade em se estabelecer contratos de licenciamento entre as partes envolvidas em
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relagdo a um valor “adequado” e outras. Dessa forma, em muitos casos a firma entende
que manter o controle sobre o conhecimento desenvolvido e materializado em
inovagdes e produzi-la através de uma subsidiaria em outros paises ¢ uma opg¢ao melhor
do que licenciar ou exportar; especialmente em casos em que existam barreiras
significativas que onerem as vendas para o exterior.

No segundo caso, referente a remocdo de conflitos, as firmas se
internacionalizam como forma de aumentar seus lucros através da remoc¢ao de barreiras
e impedimentos as vendas. Segundo o autor, isto ocorre através de integragdo
horizontal. Em outras palavras, as firmas que competem vendendo para o mercado
interno e para o externo possuem um incentivo para também produzirem no exterior.
Isso se daria através de filiais, fusdes, aquisi¢des, entre outras. Este movimento de
internacionalizacao ocorreria devido as barreiras comerciais tarifarias e nao-tarifarias,
aos subsidios as empresas locais, a existéncia de reserva de mercado para produtores
localizados no pais, dentre outras. A idéia ¢ a de que os lucros advindos da
internacionalizacdo da produgdo superariam os custos adicionais relativos a essa
escolha. Outro aspecto salientado refere-se a estrutura de mercado. As empresas
tenderiam a internacionaliza¢do em setores em que predominam estruturas de oligopdlio
ou monopolio. Nesses casos, o maior controle (market-share) do mercado, advindo da
internacionalizacdo de atividades, resultaria em maiores lucros para a empresa.

Outra vertente tedrica, vinculada a Nova Economia Institucional, entende que a
internacionalizagao da produgao ocorre devido a existéncia de imperfeicdes de mercado
que criam custos adicionais para a compra e venda de bens e servigos, em especial, na
elaboracdo de contratos celebrando essas operacdes. Em particular, essas imperfeigdes
se devem a existéncia de incerteza, de assimetria de informagdes ¢ da possibilidade de
comportamento oportunista por algum dos agentes envolvidos, que seriam as
imperfei¢des consideradas “normais”, ou seja, sdo entendidas como sendo algo natural e
inerente ao funcionamento dos mercados. Em outras palavras, entende-se que os agentes
econdmicos possuem racionalidade limitada, conforme o conceito elaborado por Simon
(1987) e ja explicitado anteriormente. Em fun¢do da existéncia destas dificuldades -
racionalidade limitada, assimetrias de informacdo, incerteza e comportamento
oportunista - os precos ndo sdo corretamente mensurados criando custos adicionais.
Dessa forma, a organizagdo de atividades pelo mercado - que consiste em informar os
agentes sobre a necessidade dos outros, em recompensar os produtores por terem um

comportamento produtivo e em moderar a barganha entre compradores e vendedores —
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ndo esta isenta de custos. Além dos custos “normais” ainda existem outros relacionados
com a estrutura de mercados onde a concentragdo do poder econdmico ¢ maior, como
em monopdlios e alguns oligopolios, que criam assimetrias na formagao de pregos, e
com isso custos mais elevados, devido a barreiras a entrada, a economias de escala e
escopo, ao controle sobre a propriedade da tecnologia, ao acesso privilegiado a fatores
de producido, ao controle sobre os canais de distribuicdo, a diferenciagdo de produtos e
outras. Entdo, também a estrutura de mercado pode criar um incentivo para que as
empresas substituam o mercado ¢ o uso do mecanismo de precos, na coordenagao das
atividades a serem executadas, por controle através de hierarquia, o que € possibilitado
pela internalizacdo de determinadas atividades. No caso, a tendéncia ¢ de que as
empresas internalizem atividades sempre que elas perceberem que os custos sdo
menores se a atividade for organizada dentro da estrutura de hierarquia. Cabe apenas se
fazer notar que para a teoria dos custos de transagdo na explicagdo da firma
transnacional os custos “normais” seriam os mais importantes.

O conceito formal de custo de transagdo (WILLIANSON 1985, p. 20-21) &,
entdo, definido em duas partes: custos ex-ante e ex-post. Os primeiros sdo aqueles
custos adicionais advindos da elaboragdo, negociacdo e salvaguarda de contratos, além
dos custos de prospecgdo de pregos no mercado. Os segundos sdo aqueles que ocorrem
devido a mudangas imprevistas nos precos ou cldusulas do contrato, pela tentativa de
corrigir eventuais distor¢des (implicando em renegociagdo), aos gastos com a estrutura
de governanca necessaria para resolucdo de conflitos e para se estabelecer o
comprometimento entre as partes em relagdo ao contrato firmado. Esses seriam os ja
mencionados custos “normais” de se transacionar no mercado. E importante observar
que esses custos variam consideravelmente e sdo inerentes ao tipo e caracteristica da
transacao a ser efetuada.

Partindo dessa concepgdo de custos de transagdo, as empresas sdo entendidas
como sendo instituicdes criadas para superar essas imperfeigdes através da
endogenizacdo das atividades, antes transacionadas no mercado, para dentro de uma
estrutura de governanga hierarquizada. Aqui ¢ importante apontar que a concepg¢ao de
empresa utilizada ¢ ampla e inclui diversos arranjos, dentre eles a de firma

transnacional. Sendo assim, a empresa transnacional:

...utiliza a hierarquia como um meio para eliminar custos de transacdo de mercado.
Ao transformar agentes independentes em empregados, ¢ reduzido o incentivo ao
comportamento oportunista. Empresas multinacionais tornam possiveis organizarem
algumas interagdes que ndo sdo possiveis pelo mercado, trazendo ganhos pela troca
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para as partes da interacdo, resultando em um ganho liquido para a sociedade
(HENNART 1991, p.84).

Ao endogenizar atividades para dentro de seu espaco, a firma estd mudando a estrutura
de incentivos para que uma determinada atividade seja desempenhada em relagdo
aquela que era feita pelo mercado. Em outras palavras, deixa-se de ser recompensada a
habilidade do agente para mudar os termos da troca, no mercado, a seu favor e passa a
existir uma remuneracdo para que sejam cumpridas as tarefas determinadas pelos
administradores da empresa. O que em alguns casos torna a firma mais eficiente que o
mercado seria o fato de se eliminarem os custos naturais de se transacionar no mercado
pela quebra da conexdo existente entre producdo e desempenho produtivo (HENNART
1991, p.105). O ponto negativo da internaliza¢do de atividades ¢ que sdo criados custos
para manter controle e incentivar o desempenho dos empregados. Esses novos custos
devem ser comparados com os custos de transacdo, na concepcao dessa teoria, para se
decidir qual o melhor arranjo a ser utilizado e em qual escala.

Levando-se em consideracao apenas o que diz respeito a firma transnacional e as
diferentes formas existentes de investimento direto externo (IDE), os tedricos dos custos
de transagdo entendem que os motivos que levam uma empresa a produzir fora de suas
fronteiras ndo diferem daqueles que explicam o crescimento da firma. Em outras
palavras, a internacionalizagdo ¢ vista como sendo uma das formas possiveis da firma
expandir as suas atividades. O que explicaria a internacionalizagdo, entdo, seria a
percepgao de que o mercado externo ¢ suficientemente importante e que existem custos
de transacdo significativos ao se exportarem as mercadorias, de modo que se torna
atrativo inaugurar uma subsididria em outra nagdo. Mais, a condigdo para que esse
movimento ocorra ¢ a de que seja atrativo situar unidades produtivas no exterior e que
seja lucrativo ter a posse desses ativos. Isto mesmo levando-se em consideracdo que a
operagdao em outros paises ¢ mais onerosa do que a doméstica por natureza. Esse maior
custo se deve a diversas possibilidades adversas com as quais uma firma pode vir a se
deparar, tais como: menor conhecimento do mercado, menor penetragdo da marca,
restricdo pela demanda local, dificuldade de acesso a financiamento, necessidade de se
estabelecer relacdes com fornecedores e distribuidores, dificuldade de se obterem

insumos com a qualidade desejada, dentre outras.
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2.2.2 — O Paradigma Eclético

O paradigma eclético proposto por Dunning (1991, p.117-133) também pretende
explicar o movimento de internacionalizacao das firmas. A diferenca em relacao aos
modelos ja vistos anteriormente ¢ a de que o autor procura congregar as diferentes
abordagens da empresa transnacional em uma unica, considerada ndo uma teoria, mas
uma estrutura de analise. Dessa forma, o processo de internacionalizagdao da producao ¢
visto como sendo derivado de trés fatores: posse de vantagens competitivas, vantagens
especificas da localizagdo e existéncia de custos de transagdo. Cabe salientar que uma
empresa pode tomar a decis@o de produzir em outras nagdes por um dos motivos acima
ou uma combinagdo deles, na concepg¢ao do paradigma eclético.

O primeiro seria as vantagens competitivas de que a firma dispoe relativas a suas
concorrentes estrangeiras. As principais derivam da posse de determinados ativos,
tangiveis e intangiveis ou acesso privilegiado a determinados fatores de produgdo
capazes de gerar um fluxo futuro de receitas (DUNNING 1999, p.64). Aqui a tecnologia
possui uma importancia significativa, mas também fatores como maior capacidade de
endividamento para financiar operagdes e o esfor¢o inovador, acesso a mao-de-obra
com um maior nivel educacional e outros fatores da economia local que sao
intransferiveis para as economias estrangeiras. Nesse sentido, portanto, sdo fatores
inacessiveis as firmas de outros paises, salvo pela posse conjunta desses ativos (como
empresas subsididrias, licenciadas, joint-ventures ou outra forma de participagdo
conjunta na produgdo). O ponto central ¢ o de que a posse de determinados ativos ¢é
inacessivel para empresas de outros paises por serem especificos ao pais sede, de modo
que isto confere uma vantagem competitiva que torna atrativo produzir fora das
fronteiras nacionais. Além disto, alguns ativos sdo desenvolvidos exclusivamente pela
empresa, como tecnologia, marca ¢ habilidade gerencial e, apesar de ndo serem
especificos ao pais, sdo propriedades da firma que os desenvolveu. Dessa forma, ela
também pode optar por explorar esses ativos no exterior, tornando-se uma empresa
transnacional ou licenciar marcas e patentes para empresas desses paises. Logo, a
capacidade de explorar em conjunto os ativos especificos ao pais de origem, os

particulares da firma e os proprios do pais estrangeiro torna a internacionalizacdo de
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parte das operagdes, especificamente aquelas de producdo, mas, ndo as de P&D’ e de
decisdo estratégica, mais lucrativa do que a exportacdo. Isto se deve a existéncia de
barreiras comerciais, aos custos com frete de mercadorias, a reserva de mercado para
empresas localizadas no pais e a outros fatores que acabem onerando as exportagdes,
mas, que podem ser eliminados pela inauguracdo de uma planta produtiva nessas
localidades, desde que seja economicamente atrativo fazé-lo. Por fim, o terceiro tipo de
vantagem seria oriundo da experiéncia adquirida pela internacionalizacdo prévia, ou
seja, isto dota a empresa de uma maior capacidade de adaptagdo a diferentes mercados.

O segundo motivo esta relacionado as vantagens de localizagdo fornecidas pela
economia estrangeira. Neste contexto, fatores como acesso a mao-de-obra e insumos
com custos inferiores, facilidade logistica e menores custos para a distribuicdo da
producdo (custo de frete) para os mercados locais e adjacentes, tamanho do mercado,
eliminagdo de barreiras comerciais, acesso a subsidios governamentais e outros
incentivos, reserva de mercado para firmas produzindo no pais e outras fontes de
vantagens competitivas influenciam a opg¢ao pela internacionalizagdo. A condi¢do para
que seja vantajoso localizar uma unidade de producdo nesses locais ¢ a de que a
empresa consiga explorar os fatores proprios do pais estrangeiro em conjunto com
aqueles que ela desenvolveu devido a localizacdo no pais sede e com aqueles que sdo
especificos dela (marca, tecnologia, patente, etc.), além disto, deve ser atrativo fazé-lo
se comparado com as alternativas disponiveis (exportacao, licenciamento e outras).

O terceiro motivo seria a reposi¢do de mercados pela firma, ou seja, a
internalizacdo de transa¢des de mercado, devido aos seus custos, conforme descritos
anteriormente. Na concep¢do de Dunning, este seria um motivo adicional para a
internacionalizacdo de atividades. Esses custos de transa¢do surgiriam, na maioria dos
casos, devido a trés falhas de mercado mais freqlientes: (I) aquelas que surgem da
existéncia de risco e incerteza; (II) aquelas que surgem da habilidade das firmas em
explorarem economias de escala apenas em condi¢des de mercados imperfeitos, isto &,
com alta concentracdo de poder de mercado; e (III) aquelas que surgem quando a
transacdo de determinado bem ou servigo gera custos ou lucros externos a essa
operagdo, ou seja, que ndo estdo refletidos nos termos previamente negociados entre as

partes (DUNNING 1988, p.3-4). Cabe notar que o autor também leva em considerac¢ao

3 . . .
Pesquisa e Desenvolvimento de produtos e processos produtivos.
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as falhas de mercado oriundas da estrutura, como os diferentes tipos de intervengao
estatal e barreiras a competicdo (DUNNING 1999, p.67).

Além dos motivos ja mencionados para a internacionalizacdo das empresas, 0
autor coloca que a infra-estrutura institucional dos paises de destino também ¢ um
aspecto importante na decisdo de localizar novas unidades produtivas fora das fronteiras
nacionais do local de origem da firma. O conceito de instituicdes sera visto em maior
profundidade no préximo capitulo, entretanto, cabe mencionar que Dunning refere-se
aquelas instituigdes formais e informais que moldam o ambiente econdmico no qual os
negocios empresariais se realizam. Isto porque o grau de eficiéncia, ou qualidade, da
infra-estrutura institucional vai determinar uma maior ou menor incidéncia de custos de
transacdo para as empresas (DUNNING 2004, p.2-3). Mais ainda, a infra-estrutura
institucional € Gnica para cada pais. Logo, quanto melhor o funcionamento institucional,
menor serdao os custos advindos de comportamento oportunista, risco moral ou quebra
de contrato em transagdes comerciais. Dessa maneira, paises que tenham um aparato
institucional de baixa qualidade - isto €, que apresente problemas tais como: sistema de
direitos de propriedade inadequados, falta de regulacdo adequada para o sistema
bancario, elevada incidéncia de corrupgao, fraca estrutura de incentivos e outros —
tendem a ter mais dificuldades para atrair o investimento direto externo.

Nos casos em que os custos de transacdo sao elevados, sua internalizagdo pela
empresa pode ser entendida como uma fonte de vantagens competitivas, uma vez que
seus concorrentes ndo consigam replicar o mesmo movimento. Ao internalizar custos de
transacdo, a firma estara substituindo o mercado na organizagdo da produgdo pela
hierarquia interna. Enfim, do ponto de vista analitico a explicacdo do fluxo de comércio
apenas a nivel agregado de pais ¢ insuficiente, devendo-se trabalhar no ambito da
organizac¢do industrial, ou seja, na natureza da firma transnacional.

Essa versdo do Paradigma Eclético foi complementada posteriormente por
Dunning, com a no¢do de ‘capitalismo de aliangas’ (Alliance Capitalism). Este termo
se refere a tendéncia observada pelo autor, e outros pesquisadores, de aumento do
nimero de aliangas estratégicas entre empresas. No caso, a idéia subjacente ao termo ¢ a
de que a cooperacdo entre empresas pode ser uma alternativa para se apropriar de
vantagens competitivas - oriundas da posse de ativos e competéncias, de vantagens de
localizagdo e de eliminagdo de custos de transacdo - sem que exista a necessidade de se
realizar operacdes de integracdo vertical ou horizontal. Em outras palavras, sem que a

empresa necessite despender recursos com operagdes de fusdes e aquisi¢des; além desta
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opcdo aumentar menos a complexidade de gerenciamento da firma, se comparada a
essas alternativas. Sao tipos comuns de cooperagdo as aliangas estratégicas, as parcerias,
as redes de empresas, a subcontratagdo e os arranjos locais de produgao.

Com relacdo as vantagens da posse de ativos, a cooperagdo através de aliangas
pode ser benéfica por possibilitar o acesso da empresa aos ativos de suas parceiras. Isto
significa que ela pode se apropriar de conhecimentos, know-how, habilidades,
experiéncias, tecnologias e outras capacitacdes desenvolvidas. Adicionalmente, as
firmas podem também se beneficiar através de acdes conjuntas para o desenvolvimento
de inovagdes tecnologicas em produtos, e demais aspectos de suas operacdes. Dunning

(1995, p. 467-468) cita que:

...de acordo com uma pesquisa feita na MERIT (Hagedoorn 1993a), os objetivos da
maioria das aliancas estratégicas sdo ganhar acesso a tecnologias novas e
complementares, acelerar o processo de introdug@o de inovagdes e de aprendizado e
aumentar a eficiéncia de atividades particulares — como pesquisa ¢ desenvolvimento
(P&D), marketing e distribui¢do, métodos de produgdo e outras — mais do que
aumentar a prosperidade dos participantes.

Mais ainda, em alguns casos ocorrem o investimento conjunto em unidades de
produgdo, de pesquisa ou de desenho entre as firmas. Essa ¢ uma forma de dividir os
custos e incertezas relativas a essas iniciativas.

No que tange as vantagens da localizacdo, a parceria entre firmas pode facilitar o
acesso a novos mercados, a implantacao de fabricas em outras nagdes, a apropriagao de
determinados fatores de producao locais e outras. Isto ocorreria especialmente em paises
onde exista forte protegdo as empresas nacionais, exigéncia de conteudo local em
produtos e outros tipos de politicas publicas e exigéncias institucionais restringindo o
acesso de empresas estrangeiras. Dessa forma, a alianca estratégica com uma empresa
local pode viabilizar o acesso as vantagens da localiza¢do daquele pais.

O ultimo aspecto esta relacionado a existéncia de significativos custos de
transagdo ¢ de coordenagdo decorrentes de falhas de mercado. Como visto
anteriormente, isto pode ser solucionado através da internalizagdo destes custos na
estrutura da empresa através de fusdes e aquisi¢cdes. Alternativamente, Dunning (1995,
p.473-476) afirma que alguma forma de cooperagdo, em especial aliangas estratégicas,
pode ser uma solucdo viavel para reduzir custos de transacdo e¢ coordenagdo sem a
necessidade de sua internalizagdo. Isto porque na cooperagdo as decisdes sdo tomadas
em acordos estabelecidos por consenso, baseados no comprometimento das partes
envolvidas em aumentar os ganhos com a alianga. Para que isto ocorra, a relacdo entre

elas deve contar com um grau elevado de confianga mutua, reciprocidade e paciéncia
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(DUNNING 1995, p.470). Mas uma vez que a cooperacdo funcione adequadamente, os

custos de transagdo e cooperagao podem ser eliminados por meio desse mecanismo.

2.2.3 — Funcoes das Unidades Subsidiarias das Empresas Transnacionais

A fungao primordial de uma unidade subsidiaria de uma empresa transnacional ¢
a fabricacdo de produtos para o pais e/ou para o bloco econdmico como um todo
adjacente a ele, ou seja, para a economia local e regional. No entanto, as fungdes
desempenhadas pelas subsidiarias ndo se restringem apenas a fabricacdo de produtos ja
desenvolvidos, mas, também, sao ampliadas para a execucdo de outras atividades
conforme o interesse econdmico ¢ a liberdade permitida pela matriz. A variagdo no
papel desempenhado pelas unidades localizadas fora das fronteiras do pais de origem da
transnacional depende, entdo, do conjunto de opgdes estratégicas criadas por:
oportunidades percebidas no ambiente local; escolhas de posicionamento estratégico da
subsididria e do escopo de funcdes atribuidas e/ou permitidas pela matriz (PITELIS et
al. 2007-07, p.5). Portanto, além da fabricagdo de produtos, dependendo do caso,
fungdes como elaboracdo de P&D, integragdes verticais ao longo da cadeia,
desenvolvimento de tecnologias ou produtos em parceria com outras empresas (joint-
ventures) € outras podem vir a serem desempenhadas pelas subsidiarias.

A fungdo de pesquisa e desenvolvimento de produtos (P&D) ¢ considerada uma
das mais importantes na literatura econdmica, devido ao seu papel no desenvolvimento
dos paises. O processo de prospeccdo de novas tecnologias, conforme visto
anteriormente, passa pela geracdo de conhecimentos que podem possuir um grau maior
ou menor de transbordamentos (spillovers) para outros agentes na economia local. Isto
ndo apenas ¢ positivo para a competitividade da firma inovadora, mas, também, para o
conjunto de outras empresas, a ela conectada ao longo da cadeia produtiva, e para
institui¢des de pesquisa locais, contribuindo para o aumento do conhecimento e das
possibilidades de desenvolvimentos de inova¢des adicionais pelo sistema nacional de
inovacao do pais.

No caso da firma transnacional, a tecnologia pode ser desenvolvida e transferida
pela matriz para suas filiais internacionais, ser desenvolvida pela subsidiaria ou através

de parcerias entre a matriz ou uma de suas subsidiarias e outras empresas. Nos casos em
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que a inovagdo ¢ feita pela matriz, a tecnologia esta pronta e embarcada nos produtos
fabricados ou nos meios de producdo. Nos outros casos a subsididria precisa fazer
investimentos em conhecimentos e desenvolvimento de produtos e processos para obter
a inovacao, desempenhando um papel mais ativo no processo inovador. Cabe salientar
que o ato de se engajar na prospeccdo de novas tecnologias pela subsididria pode se
prestar a duas finalidades: criar adaptagdes para o mercado local e regional em produtos
j& desenvolvidos pela matriz de modo a atender particularidades da demanda nestes
lugares; ou gerar novas tecnologias que visam beneficiar todas as empresas do grupo
(incluindo a matriz) devido a vantagens existentes que sdo particulares ao sistema local
de inovacgado e que, portanto, ndo estdo disponiveis em outras localidades.

Para que a subsidiaria estabeleca um laboratorio proprio de P&D ou participe de
joint-ventures para o desenvolvimento de inovagdes sdo necessarias algumas pré-
condi¢cdes, inseridas como um subconjunto das opgdes estratégicas disponiveis. A
primeira ¢ a liberdade, conferida pela matriz, para que suas filiais se engajem neste tipo
de processo. A segunda ¢ que exista uma percep¢ao positiva quanto aos resultados deste
processo para a lucratividade e competitividade da subsidiaria e, se possivel, do grupo
como um todo (matriz ¢ demais filiais em outros paises). Além destas, Pitelis e outros
(2007-07, p.7-22 e 2007-08, p.1-16) apontam, em pesquisa realizada com subsidiarias
localizadas no Reino Unido, que os principais fatores determinantes na iniciativa das
filiais em estabelecer atividades de P&D seriam: o estado das ligagdes existentes com
institui¢des locais de pesquisa e demais atores do sistema nacional de inovagao, onde
quanto maiores as interconexdes maiores as probabilidades de realiza¢do de prospec¢ao
por novas tecnologias; a escala do mercado a ser atendido; se hd uma orienta¢do
exportadora ou possibilidade de vender os produtos desenvolvidos para outros
mercados; o tipo de entrada da filial no mercado local também ¢ importante, no caso de
aquisi¢des de empresas pela transnacional a probabilidade de se estabelecer um
laboratério de P&D ¢é maior do que a abertura a partir do zero de uma nova unidade; o
grau de aglomeragdo de atividades de P&D relacionadas a cadeia produtiva ou outras
correlatas na mesma localizagdo da subsidiaria; a existéncia de um sistema local de
inovagodes desenvolvido quanto a conhecimento cientifico e técnico; e disponibilidade
de forca de trabalho e pessoal técnico com treinamento e capacitacdo para desempenhar
as funcdes de pesquisa e desenvolvimento de produtos e processos. Cabe salientar que a

criacdo de conhecimento pela subsididria ndo ¢ isolada das demais empresas do grupo,
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mas esta conectada a ele e se beneficia da interacao existente com suas co-irmas através
da troca de conhecimentos e cooperacdo (GOMES 2006, p.102).

No caso da integragdo vertical, a condicdo para que a subsididria integre
atividades adicionais necessarias a producdo ¢ a de que seja economicamente atrativo
fazé-lo, mesmo incorrendo em custos maiores. Em outras palavras, desde que exista a
percepcao de que os ganhos advindos com a integragdo permitam ndo apenas a firma ser
lucrativa e competitiva, mas, também, que esta op¢do seja mais atraente que as
alternativas, tais como: a exportacdo da matriz ou de outra filial para aquele mercado, a
abertura de uma subsidiaria em outro pais proximo, a producdo sem integracao vertical
com insumos, distribui¢do e outros fatores com qualidade inadequada ou que diminuam
a competitividade da filial.

Os motivos que levariam a subsidiaria a fazer integragdo vertical de atividades
ao longo da cadeia produtiva, e a matriz dar permissdo para que tal decisdo seja tomada,
se deveria a caracteristicas da economia local e a existéncia de custos de transagdo
significativos. Por caracteristicas da economia local entende-se serem atributos dos
fatores de producao e de distribuicdo que se poderiam citar como limitantes a atividade
da empresa transnacional, como: baixa qualificagcdo técnica dos fornecedores, escassez
de empresas qualificadas para o transporte do produto (sobretudo em setores que lidam
com produtos quimicos perigosos ou pereciveis), reduzida quantidade de distribuidores
qualificados e outros. Em relacdo aos custos de transacdo, a empresa pode integrar
atividades devido a possuir ativos muito especificos que demandem um fluxo continuo
de insumos, a um reduzido nimero de fornecedores qualificados elevando o custo de
aquisi¢ao de determinado insumo, reduzida quantidade de distribuidores qualificados
aumentando o custo de distribui¢ao dos produtos, entre outros.

Como pode ser visto, as particularidades da firma transnacional auxiliam na
compreensdo da atividade das montadoras e das escolhas estratégicas que elas fazem.
Mas ndo apenas isto, nota-se pela importancia atribuida as oportunidades percebidas no
mercado local, ao estado de desenvolvimento tecnologico local em diferentes empresas,
universidades, institutos de pesquisa e outras e as politicas implementadas pelos
governos locais que as instituigdes também possuem influéncia sobre as firmas
transnacionais ¢ sobre o escopo de atividades desempenhadas por suas subsididrias.
Sendo assim, o trabalho ira analisar a importancia da evolugao das instituicdes no Brasil
para a explicagdo dos movimentos recentes, no pos-1998, de aumento do numero

empresas do setor automobilistico produzindo no mercado brasileiro. Em particular,
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parte da explicacdo deste movimento se deve as respostas estratégicas das empresas as
mudangas institucionais ocorridas no pais. Nesse sentido, mudangas institucionais se
constituem em fatores importantes para entender esse processo e, portanto, também

deverdo ser incorporados a analise.
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3 - Mudancas Institucionais na Economia Brasileira de 1986 a 2007

3.1 — Instituicoes

Como visto anteriormente, o processo de desenvolvimento de novas tecnologias,
em produtos e processos produtivos, ¢ de criagdo de novas formas de organiza¢do por
parte das firmas estd diretamente relacionado ao aparato institucional estabelecido no
mercado® do produto e na economia como um todo. Essa relagio vai além dos aspectos
inerentes ao mecanismo de sele¢do de tecnologias e empresas. Logo, faz-se necessario
entender a dinamica do processo de criacdo e evolugdo de instituigdes. Dessa forma, a
presente secao tem por objetivo discutir o tema da mudanga institucional sob diferentes

abordagens, com &nfase nos aspectos pertinentes a economia.

3.1.1 - Institui¢coes: Conceito e Funcionamento

Na literatura econdmica existem variadas definicoes de instituicdo e de seu
respectivo funcionamento. Neste trabalho serd adotada aquela formulada por John

Commons (1931, p.1) em que:

...se nos tentarmos achar uma circunstancia universal, comum a todo comportamento
entendido como institucional, poderemos definir uma instituicdo como sendo a agdo
coletiva no controle, liberag@o e expansdo da agdo individual.

A citagdo ¢ importante pelo fato de o conceito de institui¢do apresentada ser a base para
as formulagdes feitas por outras escolas de pensamento. Deriva desta forma de definir
instituicdes a no¢do de que elas sdo “sistemas duraveis de regras sociais estabelecidas e
enraizadas que estruturam as interagdes sociais” (HODGSON 2004, p.2). Em outras
palavras, as pessoas estabelecem institui¢cdes, conscientemente ou ndo, através do
consenso de como essas devem operar de modo a facilitar as relagdes sociais, inclusive
as econdmicas. Na literatura sobre institui¢des, estas sdo vistas como emergindo da agdo

social para lidar com:

4 , . e~ . . . N . .
O mercado ¢ uma institui¢do. No entanto, devido a sua importancia sobre o ponto de vista da teoria
econdmica, esta sendo tratado em separado das demais instituigdes estabelecidas.
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...a presenca de incerteza, a auséncia de mecanismos de pré-conciliacdo de decisdes
(Keynes), a complexidade do meio ambiente, as limitacdes dos agentes no que diz
respeito a capacidade de processamento de informacdes (Simon) e a necessidade de
constituicdo de camadas protetoras (Schumpeter e Polanyi) e mecanismos de
administragdo de conflitos (Durkhein ¢ Weber) (BURLAMAQUI ¢ FAGUNDES
1996, p. 149-150).

Desta forma, existiriam institui¢des informais - cultura, linguagem, habitos, costumes,
religido, crencas e outras que ndo sdo conscientemente estabelecidas — e formais:
governo, politica econdmica, leis, regras, regulamenta¢do, normas e outras, além dos
diferentes tipos de organizagdes coletivas (sindicatos, universidades, associagdes,
organizagdes ndo-governamentais, firmas, entre outras) que sdao conscientemente
estabelecidas pelo consenso da acao coletiva.

Dado o aspecto de estruturagdo das interacdes que ocorrem na sociedade,
incluidas ai as econdmicas, as institui¢des requerem que haja uma certa permanéncia e
estabilidade para que as regras estabelecidas sejam aceitas e seguidas. Nesse sentido, a
formagdo de habitos e as determinagdes estatutarias, erigidas formalmente, agem no
sentido de conferir duracdo, estabilidade e autoridade normativa (governanca) ao seu
funcionamento. A partir do momento em que isto ocorra, o aparato institucional embasa
a criacdo de expectativas estaveis para os agentes em relacdo ao comportamento
esperado dos demais participantes. Dessa forma, as interagdes sociais € econdmicas
ocorrem em um contexto de ordem e de relativa previsibilidade de pensamentos,
expectativas e agdes, e pela imposicdo de forma e consisténcia as atividades humanas
(HODGSON 2004, p.2), reduzindo parte da incerteza (produtiva, financeira,
tecnologica, concorrencial, expectacional e outras). Logo, mudangas nas instituigdes
possuem o poder de transformarem a forma como os agentes — trabalhadores, firmas e
governo - entendem a realidade e o escopo de opgdes, em termos de decisdes
econdmicas, tecnoldgicas e estratégicas, capazes de serem percebidas e adotadas a cada
momento. Esta percep¢ao possui fortes implicagdes em termos da competitividade das
firmas de um pais e do desenvolvimento economico como um todo.

Em decorréncia do aspecto de estruturacdo criado a partir das instituigdes, 0s
agentes precisam aprender as regras sociais. Desse modo, as instituigdes, entdo, sao
passiveis de codificacdo, tanto de maneira formal quanto informal, a fim de serem
transmitidas a coletividade de individuos, firmas e governo. O mecanismo de
transmissdo, no caso, ¢ a linguagem (escrita e falada) e a cultura, entendida em sentido
amplo como valores, tradigdes e habitos. Cabe destacar que as instituigdes formais sao

premeditadas e conscientemente estabelecidas, enquanto que as informais surgem de
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maneira espontanea e nao premeditada, resultando das interacdes de individuos
inseridos em um contexto institucional prévio (HODGSON 2002, p.113-114). Em
comum entre as instituicdes formais e informais estd a no¢do de que todas sdo formas
distintas de agdo social no controle, liberacao e expansao da a¢ao individual.

Apesar de necessitarem de relativa estabilidade e permanéncia, as institui¢des
ndo sdo estaticas, ou seja, evoluem ao longo do tempo. A estabilidade ¢ mantida pelas
regras formais e os habitos, estabelecidos socialmente, através da restricdo de opgdes
(efeito lock-in) e indugdao de determinados tipos de comportamento. A partir desta
constatagdo, ¢ importante, entdo, entender porque € como ocorre o processo de mudanga
institucional. Isto significa explicar porque as regras formais e os habitos se modificam
ao longo do tempo. Isto serd feito através da visdo de quatro escolas institucionais

diferentes.

3.1.2 - As Diferentes Abordagens Sobre Mudanca Institucional

As diversas abordagens sobre mudanca institucional serdo vistas através de
quatro visdes diferentes. A primeira estd baseada nas idéias dos primeiros autores a
escrever sobre instituicdes, os chamados ‘Velhos Institucionalistas’, especialmente,
Thorstein Veblen e John Commons. A segunda estd fundamentada no arcabougo da
Nova Economia Institucional, vinculada a escola de pensamento Neocldssica, que
entende o processo de mudanga institucional como resultante de um jogo econdmico
onde os agentes percebem quais decisdes resultardo no maior ganho e adotam
estratégias para atingi-los. A terceira ¢ vista através das idéias de Hyman Minsky e das
escolas que seguem a tradicdo Keynesiana. Aqui a mudanca institucional ¢ vista como
sendo resultante pelas solugdes adotadas pelos formuladores de politicas publicas em
momentos de crise econdmica, especialmente, das de cunho financeiro. Por tltimo sera
analisada a explicacdao da teoria Evolucionista. Esta se fundamenta na nogao de que o
comportamento estratégico dos agentes ao buscarem constantemente se diferenciarem
dos seus concorrentes para aumentarem seus lucros, cria alteracdes no ambiente de

selecdo que, se aceitas, sdo capazes de criar mudangas nas institui¢des vigentes.
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3.1.2.1 — Velhos Institucionalistas

Os velhos institucionalistas, com destaque para Thorstein Veblen e John
Commons, entendiam instituigdes como sendo estabelecidas por exigéncias materiais
para controle, liberacdo e expansdo da acdo individual. Nesse sentido, elas sdo
necessarias como uma parte integrante e indissociavel do funcionamento de diferentes
sistemas econdmicos. Elas possuem o papel de limitar e de controlar os agentes nas
praticas de comportamentos nocivos a sociedade, bem como, em dar condi¢des para que
acOes positivas sejam adotadas e replicadas. Adicionalmente — particularmente em
Veblen — entendem que a economia ¢ dindmica e evoluciondria, assim como o aparato
institucional que a sustenta.

Uma vez admitida que as exigéncias materiais, entendidas em sentido amplo
como os variados aspectos que incidem sobre a vida do individuo inserido na sociedade,
estabelecem instituigdes, entdo se faz necessario entender o mecanismo pelo qual elas
sdo criadas ou alteradas. Este mecanismo ¢ visto como sendo a acgdo coletiva através da
formagdo de habitos e de estabelecimento de regras, de leis, de organizagdes e outras.
Cabe acrescentar que os habitos formados, quando aceitos pela coletividade, tornam-se
rigidos por razdes psicoldgicas e sociais. Da mesma forma, as instituicdes formais
necessitam de certa durabilidade para serem assimiladas e aceitas pela coletividade.
Esses dois fatores conferem certa estabilidade no tempo (inércia) as institui¢des. No
entanto, como ja explicitado, a rigidez ndo ¢ de tal magnitude a ponto de travar a
evolugdo da matriz institucional.

A mudanga institucional é impulsionada pelas exigéncias materiais. De

acordo com Veblen (1965, p. 179-180):

...um passo rumo ao desenvolvimento, ja por si constitui uma mudanga de situagao a
exigir uma nova adaptacdo; torna-se, com efeito, um ponto de partida para um novo
passo rumo ao ajustamento, ¢ assim por diante interminavelmente.

As alteracdes institucionais decorreriam de quatro fatores: da incidéncia cultural, da
dominagdo mecanica, da via pecuniaria e da sele¢ao natural. O primeiro fator decorre da
necessidade de os trabalhadores se adaptarem ao modo de funcionamento do
maquinario no ambiente de trabalho. Isto faz com que sejam formados habitos
compativeis com a tecnologia incorporada as maquinas e que sdo progressivamente
disseminados pela economia, terminando por atingir a moral, as leis, o conhecimento

cientifico e as demais instituicdes. O segundo fator estd relacionado as exigéncias
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produtivas da tecnologia empregada. Isto significa que as instituicdes devem se adaptar
aos requerimentos de eficiéncia produtiva estabelecidos pela tecnologia. O terceiro
fator, a via pecunidria, diz respeito as institui¢des econdmicas que sustentam o modo de
vida da sociedade. Isto significa que pressdes tomam a forma de exigéncias pecunidrias,
através de precos, de custos, de lucros e de outros fatores. Essas pressoes seriam
oriundas do crescimento populacional e do avango tecnologico, que tornam as
instituicdes obsoletas e exigem que elas se adaptem a nova realidade. O quarto fator
refere-se a sele¢do natural. Esta agiria no sentido de filtrar as instituicdes mais
adaptadas as novas condi¢des exigidas pelas mudangas na base material da sociedade,
isto €, da tecnologia, de outras que ndo se conformam. Isto significa que as ultimas
tendem a serem destruidas. As sociedades em que o aparato institucional ndo evolui
para se conformar as exigéncias impostas pela inovagdo tecnoldgica tenderiam a ser
dominadas por outras mais adaptadas. Logo, ¢ importante notar que, em Veblen, o
avanco tecnoldgico figura como o motor da mudanga na sociedade e nas instituigdes,

(13

sendo o componente dinamico do sistema econdmico. Nesse sentido, estes
mecanismos propostos por Veblen conduzem a proposicdo que afirma que as
instituicdes sdo influenciadas de forma decisiva pelo padrio tecnologico”
(MONASTERIO 1998, p. 127).

Cabe, entdo, detalhar melhor o processo de mudanga tecnologica em Veblen.

Segundo a concepcdo do autor:

...a tecnologia ¢ mais que uma certa relagdo entre fatores de producdo; ¢
conhecimento na forma de habitos de pensamento relativos a esfera produtiva. A
analise baseia-se na percep¢do de que a tecnologia ¢ uma categoria social, pois o
conhecimento acumulado pelo grupo, de forma vaga e informal, ¢ a base na qual o
esquema produtivo se ergue (MONASTERIO 1998, p.128).

Logo, os individuos buscam criar novas tecnologias em funcdo de exigéncias materiais.
Em primeiro lugar por valorizar intrinsecamente o conhecimento. Dessa forma, o
instinto, denominado por Veblen, de curiosidade va € um dos responsaveis pelo avango
cientifico e tecnoldgico. Em segundo lugar, opera o instinto de trabalho eficaz,
entendido como sendo a tendéncia a aplicar o conhecimento cientifico e técnico de
forma a aumentar a qualidade, a produtividade e a eficiéncia da produgdo. Esse segundo
instinto liga o conhecimento cientifico aos meios de producdo através da introducdo de
inovagdes tecnologicas. E em terceiro lugar aparece a via pecunidria que estimula
financeiramente a introdu¢do de inovagdes tecnoldgicas através de ganhos superiores

aqueles percebidos no momento anterior.
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E importante ressaltar que Veblen considera que existem, também, alguns
aspectos qualitativos que sdo importantes no processo de evolucdo tecnologica e que
estdo relacionados com as instituicdes vigentes. Um deles ¢ a existéncia de
preconceitos, estabelecidos por habitos através do aparato institucional existente, que
criam restrigdes ao desenvolvimento de determinados tipos de conhecimentos e a
capacidade inventiva. Adicionalmente, as inovacdes sO sdo adotadas se houver
compatibilidade com as metas institucionais vigentes. Podem existir situagdes em que o
aparato institucional trave determinados desenvolvimentos tecnoldgicos por diferirem
muito em relacdo aos objetivos, ou necessidades, estabelecidos pela sociedade. Mais
ainda, em uma sociedade pecunidria ha a constante filtragem entre tecnologias
concorrentes, sendo adotadas aquelas que permitem maiores ganhos € que, nem sempre,
sdo as mais eficientes ou desejaveis pelo interesse mais geral da coletividade. Portanto,
existem fatores institucionais operando na determina¢do da tecnologia a ser
desenvolvida e aplicada.

Nesta visdo da tecnologia como motor da mudanga institucional dois aspectos
sdo importantes de se destacar. O primeiro ¢ a nogdo de que a relacdo entre instituicdes
e tecnologia ¢ uma via de mao dupla, ou seja, que existe causagdo circular entre elas. O
segundo aspecto ¢ a no¢do de cumulatividade de conhecimentos. Aqui os
conhecimentos cientificos e as tecnologias desenvolvidas sdo dependentes daquilo que
foi desenvolvido no passado através de selecdo pela coletividade de agentes e pelas
instituicdes vigentes no periodo anterior. Mais ainda, as proprias instituicdes vigentes
sdo parcialmente dependentes daquelas escolhas feitas quanto a formatagao institucional
passada. Dessa forma, existe uma clara dependéncia no presente daquelas escolhas
feitas no passado, conferindo uma dependéncia historica ao processo de mudanga —
tecnologica e institucional — que restringem as possibilidades de escolha quanto ao

futuro (path-dependence).

3.1.2.2 — Nova Economia Institucional (NEI)

A Nova Economia Institucional (NEI) entende a mudanga institucional como
sendo alteragdes geradas para reduzir a incerteza presente no ambiente. Estas

modificagdes ocorreriam em func¢ao das crencas dominantes de empreendedores, em
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relagdo a busca por inovagdes e de politicos no processo de busca por melhorarem suas
posig¢des no jogo econdmico e politico.

O processo de mudanga seria continuo, uma vez que alteragdes institucionais
modificariam a percep¢do da realidade pelos agentes e as restrigdes operando sob os
mesmos ¢ sobre o leque de escolhas estratégicas possiveis, resultando em novos
conjuntos de opgdes e de agdes pelos agentes. Em outras palavras, estd implicita uma
idéia de causacdo circular inerente ao processo de mudanga. De acordo com North
(2005, p.3) a chave para se entender o processo de mudanga institucional ¢ a
intencionalidade dos jogadores estabelecendo as alteracdes e sua compreensdo quanto
aos problemas a serem solucionados e estratégias a serem adotadas no jogo.

Além disso, a mudanga ocorre geralmente de forma incremental, ou seja,
dificilmente s3o totalmente alteradas ou completamente novas. Isto se deve a
necessidade de estabilidade e durabilidade no tempo, para que as institui¢des sejam
aceitas pela coletividade de agentes, que confere uma certa inércia ao impulso para sua
altera¢do. Sendo assim, existe também um carater de cumulatividade de conhecimentos
e dependéncia das escolhas passadas, moldando as futuras, ou seja, uma caracteristica
de path-dependence no processo de mudanga.

O resultado do processo de mudanga seria uma nova matriz institucional que
afetaria, em ultima instancia, a desempenho econdmico ¢ politica das nagdes por moldar
e restringir as escolhas passiveis de serem adotadas, bem como, a percepcao dos agentes
quanto a quais sejam as melhores escolhas. Ou, conforme afirma Concei¢ao (2007,
p.12) em relagdo as idéias defendidas por Douglass North — um dos principais

expoentes da Nova Economia Institucional (NEI):

...a mudanga econdémica de longo prazo é uma ‘conseqiiéncia cumulativa’ de
inimeras decisdes de curto prazo tomadas por politicos e empresarios, que, direta ou
indiretamente (via efeitos externos), determinam a performance econdmica.
Entretanto, o grau, através do qual os resultados sdo consistentes com as intengdes,
refletira o grau através do qual os modelos dos empresarios sdo efetivamente
‘verdadeiros’. Isto porque os modelos refletem idéias, ideologias e crengas que sdo,
na melhor das hipéteses, apenas parcialmente refinadas ¢ melhoradas por feedback
de informacgdes sobre as conseqiiéncias atuais das politicas tornadas legitimamente
legais. Em outros termos, as conseqiiéncias de politicas especificas ndo sdo apenas
incertas, mas imprevisiveis.

Logo, ¢ importante observar que o arranjo institucional resultante pode ser eficiente ou
ndo no sentido de promover o desenvolvimento econdmico, em funcao das decisdes
serem tomadas em um ambiente que ¢ incerto, imprevisivel e permeado por processos

nao-ergodicos.
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3.1.2.3 - Hyman Minsky e as Escolas Keynesianas

A mudanga institucional ¢ vista por Minsky como sendo fruto de alteragdes
ocorridas nos momentos de crise do capitalismo. Na visao desse autor, a economia
evoluiria oscilando em ciclos financeiros, alternando periodos de robustez e de
fragilidade do sistema. Sendo assim, as fases de crise seriam pontos de redefini¢do
institucional, isto ¢, de alteracdes no aparato vigente, se constituindo no ponto de
partida para o proximo ciclo. A importancia das institui¢des decorreria, entdo, da
percepcao de que “... em um mundo onde a dindmica interna do capitalismo implica em
instabilidade, a aparéncia de uma certa estabilidade pode ser atingida ou sustentada pela
introducao de convengoes, restri¢des ¢ intervengao no ambiente” (MINSKY e FERRI
1991, p.20 apud PAPADIMITRIOU e WRAY 1997, p.494). Mais ainda, o problema

13

politico seria, entdo, “... planejar estruturas institucionais e medidas para atenuar a
aceleragdo da inflagdo, o desemprego e conter a melhora nos padrdes de vida sem
aumentar a propensao do sistema as grandes depressdes” (PAPADIMITRIOU e WRAY
1997, p.497).

A oscilacao do ciclo economico se deve a alteracdes ocorridas em variaveis
financeiras e na expectativa dos agentes quanto ao futuro, em especial, em seu estado de
confianga. Aqui estd se levando em consideracdo que existem fortes ligagdes entre o
lado real, producdo de bens e servigos, e o lado monetario da economia. Essa ligacdo ¢
descrita por Minsky (1995, p.83) como se devendo a “... necessidade das firmas de
financiarem seus gastos com investimentos e posicdes em ativos de capital
externamente”, isto ¢, através de empréstimos junto ao sistema financeiro. Dessa
maneira, a expectativa dos agentes seria crescentemente otimista a medida que a
economia cresce. Essa aparente estabilidade induz a tomada de financiamento pelos
agentes, inclusive, chegando ao ponto em que a taxa de retorno do capital e de ativos se
torna inferior ao fluxo de pagamentos necessarios para quitar os empréstimos. Em
outras palavras, o sistema vai se enfraquecendo progressivamente, passando de posi¢des
financeiras solidas (hedge), para especulativas e finalmente oportunistas (Ponzi),
quando as expectativas sdo frustradas e o sistema entra em crise.

Apesar do movimento ciclico da economia, esta dificilmente chega a atingir
extremos explosivos de expansdo ou de depressdo. Isto ocorre porque instituicdes agem

como fatores de contencdo, restricdo ¢ interven¢do, criando limites as oscila¢des
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intrinsecas a dinamica do sistema econOmico, permitindo apenas que ele flutue em
condi¢des que sdo economicamente possiveis e politicamente aceitaveis. A variedade de
arranjos institucionais varia entre “... alguns governamentais, alguns privados, alguns
automaticos, alguns discriciondrios, alguns intencionais e alguns fortuitos”
(PAPADIMITRIOU e WRAY 1997, p.494). Entretanto, os principais fatores
institucionais atuando nos momentos extremos sao entendidos como sendo o governo,
através da formulacdo de politicas contraciclicas incidindo sobre a demanda agregada,
sobre os fluxos monetarios e sobre os lucros brutos; depositos especiais e outras formas
de seguro patrocinadas pelo governo, de forma a assegurar liquidez para os depdsitos
dos clientes das institui¢des financeiras; a agdo do tesouro de modo a refinanciar
depositos de seguro insolventes de instituicdes financeiras; e a atuagdo do banco central
como interventor e emprestador de ultima instancia.

Dado que as principais formas de agdo institucional para lidar com os pontos de
extremo do ciclo oscilatdrio sdao, em certa medida, politicas, Minsky (1995, p.84) aponta
entdo que “... as restri¢cdes e intervencdes estdo incorporadas em institui¢des legisladas e
usos que refletem a interpretagao daquilo que deu errado com a economia na época em
que a legislagdo foi estabelecida”. Logo, o aparato institucional vigente reflete a
ideologia, assim como a interpretagdo ¢ as escolhas feitas pelos formuladores de
politicas no passado, denotando a presenga, no pensamento de Minsky, de dependéncia
historica (path-dependence). Adicionalmente, o fato de as instituicdbes ndo se
modificarem nos periodos anteriores as crises implica na aceitagdo, também, de que
existe um componente de inércia em relacdo as instituigdes vigentes.

Como foi visto, a mudanca institucional se daria como uma resposta as crises
financeiras periodicas do capitalismo. Nesses momentos, a percep¢do do governo
quanto as fontes das crises e quanto as melhores solu¢des a serem adotadas dentro do
escopo de opgdes possiveis determina a maneira como o ciclo ird funcionar no periodo
subseqliente. Em outras palavras, o modo como sdo estabelecidas as instituicdes no
presente irdo influir no desempenho e desenvolvimento econdmicos futuro. Até porque
as mudangas institucionais que porventura vierem a ocorrer nos periodos de expansao

ou nas pequenas crises periodicas serdo provavelmente incrementais e ndo-radicais.
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3.1.2.4 - A Escola Evolucionista ou Neo-schumpeteriana

Como j4 visto anteriormente, a teoria Neo-schumpeteriana considera a economia
capitalista como sendo dinamica — estando em constante evolugdo — ¢ competitiva.
Nesse contexto, a competi¢do entre as firmas ocorre através de diferenciagdo em relagao
as rivais, onde a inovagdo tecnoldgica, em produtos e processos produtivos, aparece
como a principal fonte de vantagem competitiva, apesar de existirem outras (marca,
propaganda, esforco de vendas e outras). Mais ainda, Schumpeter (1942) destaca que ha
uma distingdo entre crescimento e desenvolvimento econdmico. O primeiro ocorreria
quando ha aumento dos meios de producdo, trabalho e terra. Entretanto, o segundo so6
ocorreria se além do primeiro ocorrer, também surgirem inovagdes tecnoldgicas e no
meio sociocultural (também entendido como as demais instituigdes na sociedade que
nao os mercados). Em outras palavras, s6 ha desenvolvimento se houver uma alteracao
qualitativa nos meios de producdo, devido as novas tecnologias, ¢ avanco institucional.
Nesta se¢do a énfase maior serd dada em como ocorreria a mudanga institucional, uma
vez que o aspecto tecnoldgico ja foi desenvolvido no primeiro capitulo.

De modo geral, os neo-schumpeterianos entendem que a evolugao institucional
pode ocorrer por trés fontes: introdug¢do de inovagdes tecnologicas, modificagdes nas
preferéncias dos consumidores e alteracdes no aparato normativo (leis, normas, politicas
e outras). Cabe notar que as alteracOes institucionais também podem induzir a
introducdo de inovagdes tecnoldgicas, de modo que, nesse sentido existiria um processo
de causacdo circular entre instituicdes e tecnologias. Isto porque mudangas
institucionais podem criar restricdes econOmicas que para serem superadas acabem
viabilizando a pesquisa de outras tecnologias que podem culminar, se aceitas pelo
ambiente de selecdo, no estabelecimento de um novo paradigma ou de um
desenvolvimento adicional ao longo de uma trajetoria tecnologica. Portanto, existem
fatores extramercado que podem operar de modo a induzir o progresso tecnologico.
Mesmo existindo esse componente de indugdo de pesquisas em funcao de demandas das
institui¢des estabelecidas, ainda assim o ambiente de sele¢do determina se aquilo que
foi selecionado e descoberto pelo processo de busca por novas tecnologias atende ou
ndo as necessidades e requerimentos do mercado e das institui¢des. Em outras palavras,

nem mesmo no caso de descobertas serem induzidas por alteragdes institucionais as
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inovagodes descobertas estdo isentas na avaliagao pelo ambiente de selecdo, formado por
mercados e institui¢oes.

Como ja desenvolvido anteriormente, mas oportuno repetir nesse momento, um
processo de mudanga tecnologica ocorre quando surgem inovagdes radicais que
introduzam novidades no mercado, através de novos produtos ou processos de
produgdo. Normalmente, e devido a propria natureza da busca por avangos tecnologicos
e da cumulatividade de conhecimentos, essas novidades costumam apresentar
caracteristicas que sdo consideradas pela demanda como sendo desejaveis e superiores
aos produtos ou processos de produgdo que existiam até entdo. Desta forma, tudo aquilo
que antes era aceito pelo mercado passa a ser preterido pelo novo, tornando aquele
obsoleto. A isto Schumpeter (1942) chamou de “processo de destruigdo criadora”, onde
0s agentes passam a progressivamente consumir, produzir e direcionar recursos para
aquilo que € novo, destruindo o antigo e criando novos padrdes de consumo e producdo
no mercado. Em outras palavras, h4 a inauguragdo de um novo paradigma tecnoldgico,
conforme ja definido anteriormente. Aqui ¢ importante observar o fato da tecnologia, ao
ser aceita, implicar em alteracdo nas preferéncias dos consumidores e no padrao de
concorréncia em determinado setor da economia. Em outras palavras, os habitos de
consumo ¢ o modo de produgdo, que sdo formas de instituicdes, estdo sendo
modificados pela evolugdo tecnoldgica. Mas esse processo de mudangas ¢ mais
profundo: ele incide em outras instituicdes formais como leis, normas, politicas
publicas, institui¢des de pesquisa, universidades e outras. Isto porque existe a indugao
de alteragdes para: eliminar obstidculos ao avango da nova tecnologia que foi aceita,
expresso em cultura, habitos de consumo, legislacdo e outras; existe o componente
normativo do paradigma tecnoldgico que indica a dire¢do em que a geracdo de
conhecimento formal (cientifico) e a pesquisa tecnologica devem prosseguir; e existe o
componente normativo imposto ao padrido produtivo através do mecanismo de
premiagdo e punicao pelo mercado, caracteristico do ambiente de selecao.

No caso de mudanga nas preferéncias dos consumidores € no aparato normativo,
que podem ser decorrentes de outras instituicdes como cultura, religido, hébitos, visdo
politica, nivel de renda e outros ou de pressao da populacdo, as alteragdes criariam
pressdes para ocorrer mudangas em institui¢des. Essas seriam expressas em alteragdes
no sentido permitir, proibir, controlar ou avaliar: a produ¢do e comercializacdo de
determinados produtos e as praticas das empresas. Em outras palavras, as mudancas

institucionais afetariam a taxa de lucro das empresas, vendas, produgdo, expectativas,
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padrdo de concorréncia e outras que criaria a necessidade de adaptacdo dos agentes
econdmicos a uma nova realidade no mercado, ou seja, a novos requisitos de
competicdo. Dessa forma, instituigdes induziriam um esfor¢co adaptativo nos agentes
econdmicos que implicaria o desenvolvimento de novas tecnologias em ordem a manter
o nivel de vendas e de lucros, ou em ultima instincia, sobreviver no novo ambiente.
Portanto, alteragdes institucionais podem induzir o avango tecnoldgico.

E importante explicitar que a escola neo-schumpeteriana entende que exista uma
cumulatividade de conhecimentos e de experiéncias, além da necessidade de que haja
uma certa estabilidade e dura¢ao no tempo para que as instituicdes desempenhem suas
funcdes adequadamente. Dessa forma, também ¢é percebida a existéncia de inércia, que
se traduz em alteragdes em instituigdes existentes mais que em criagdo de novas e de
path-dependence em funcdo dos conhecimentos e arranjos adotados no passado como
uma caracteristica institucional.

Como pode ser visto, as instituicdes possuem uma forte interagdo com a
economia através da maneira como afetam os individuos, firmas e governo e de como
sao afetadas por estes em fungdo da resposta aos estimulos recebidos. Dessa forma,
existem duas fontes de estimulo as mudangas. Por um lado, instituicdes se modificam
ou sdo criadas para lidarem de forma eficiente com os requisitos demandados pelas
novas tecnologias. Por outro, as mudancas institucionais podem ocorrer devido a outros
fatores nao relacionados ao impulso inovador, tais como alteragdes nas preferéncias dos
consumidores, na regulacdo, nas leis, na politica, dentre outras que influem na
prospeccao por inovagdes. O ponto central € a existéncia de um processo de causacao
circular entre instituicdes e tecnologias. Instituicdes moldam e restringe o processo de
busca por novas tecnologias, assim como, as ultimas influenciam e induzem um

processo de mudanca nas primeiras.

3.1.2.5 - Consideragoes Sobre o Processo de Mudanca Institucional

Uma avaliagdo da discussdo anterior permite ressaltar as semelhangas e
diferengas em relagdo ao processo de mudanga institucional presente nas escolas
estudadas. Uma das semelhangas entre elas estd na no¢ao de que existe uma interagao

dindmica entre instituicdes e tecnologia. Aqui a excecdo ¢ a escola keynesiana que
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possui um foco de abordagem voltado para aspectos macroecondmicos e de politicas
contraciclicas na determinacdo da mudanga institucional, ndo diretamente relacionado
com a tecnologia, de forma que esta varidvel possui pouca importancia no processo,
mas que esta presente indiretamente através dos investimentos. Outro ponto em comum
entre as escolas ¢ a presenca de um componente de inércia gerando uma certa
estabilidade ao longo do tempo no aparato institucional estabelecido, conferindo uma
propensao a que ocorram alteragdes incrementais mais do que radicais. Cabe salientar
que este componente de inércia dificilmente ¢ forte o suficiente para travar o processo
de mudanga institucional. Adicionalmente ¢ comum a nog¢do de que existe uma
dependéncia historica das escolhas feitas no passado influenciando, na forma de
restricdes ao escopo de opgdes possiveis, o processo de mudanga institucional no
presente. Por fim, cabe ressaltar que todas as escolas estudadas levam em consideracao
a importancia da forma como ocorre a conformagdo das instituigdes no processo de
mudanga, ¢ de como estas podem vir influenciar o desenvolvimento econdmico futuro.
Como diferenca entre as escolas de pensamento estd o foco dos aspectos
enfatizados. Para os velhos institucionalistas e para os neo-schumpeterianos ¢ muito
forte a relagdo de interagdo dinamica entre instituigdes e tecnologias. No entanto, eles
dao uma importancia menor a outros fatores que induzem a mudanga, como os aspectos
politicos, as crises e outros fatores ndo-tecnologicos. Estes aspectos sdo observados nos
keynesianos, em especial, na face macroecondmica da economia, com grande
preocupacao sobre fatores institucionais que possam contribuir para reduzir a incerteza
e conter a tendéncia inerente do capitalismo de gerar periodos ciclicos de expansdo e
crise. Por outro lado, esses economistas conferem uma importancia menor a tecnologia
como fonte de mudancas institucionais e, por que nao dizer, de crise no capitalismo
quando ocorre a obsolescéncia do capital e a compressao das taxas de lucro. Por fim, a
nova economia institucional também confere um grau secundario de importancia a
tecnologia como agente indutor da mudanga institucional. A principal fonte das
mudangas, para esses autores, ¢ a percep¢ao dos agentes quanto a melhor estratégia a ser
adotada no jogo, econdmico e politico, de forma a melhorar suas posi¢des iniciais.
Dessa forma, a decisdo de inovar surge como uma das estratégias possiveis e de grande
forca, mas nao na mesma medida apontada por Veblen e os velhos institucionalistas ou

pelos neo-schumpeterianos.
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3.1.3 — Instituicoes e Desempenho Econdomico

Até o momento foram vistas as diferentes abordagens acerca da forma como
ocorre o processo de mudanca institucional. No entanto, ¢ importante levantar a
seguinte questdo: a mudanga ocorre sempre no sentido de criar um ambiente que
melhore o desempenho econdomico de industrias e paises? A resposta das diferentes
abordagens sobre instituicdes ¢: ndo, depende da configuracdo assumida ao se
estabelecerem. Esse argumento sera desenvolvido em maior profundidade a seguir.

A idéia basica € a de que as institui¢des que sdo estabelecidas influenciam o
desempenho econdmico pela maneira como elas moldam as interagdes entre os agentes.
Essa ¢ uma idéia que se inicia com Adam Smith no livro 4 Riqueza das Nagoes (1776) e
que seguiu sendo desenvolvida posteriormente por diferentes escolas de pensamento
econdmico. Em sintese, o nucleo do argumento das diferentes visdes sobre instituicdes
baseia-se na nogao de que ao estruturarem as relagdes economicas elas acabam afetando
a estrutura de incentivos que os diferentes agentes possuem através da ac¢ao de direitos
de propriedade, da efetividade do sistema legal, da corrupc¢do, da estrutura regulatoria,
da qualidade da governanca presente, das politicas economicas adotadas, da qualidade
das liderancas politicas e outras (SNOWDON e VANE 2005, p.635-636). Por estrutura
de incentivos entende-se serem a habilidade e propensdo dos agentes econdmicos para
poupar e investir produtivamente, a seguranca e garantia aos direitos de propriedade, o
incentivo a inovar e a participar de atividades empreendedoras e outras que induzam ao
incremento na producdo tanto quantitativa quanto qualitativamente.

A partir deste ponto de vista, instituicdes sdo entendidas como sendo
importantes e imprescindiveis ao funcionamento dos mercados e das relagdes
econdmicas. No entanto, o fato de serem necessarias ndo implica que as instituicdes que
se estabelecem, de maneira formal ou informal, ou que se modificam pelo processo de
mudanga, sempre evoluam no sentido de propiciarem um incremento positivo ao
desempenho econdmico de setores ou nagdes como um todo. Em outras palavras, nao
existe um modo de se predeterminar se o arcabougo institucional resultante de um
processo de mudanga serd economicamente eficaz no sentido de criar uma estrutura de
incentivos adequada ao aumento da produtividade e do crescimento e desenvolvimento
econdmico. Isto se deve a incerteza e ao principio de ndo-ergoticidade dos processos

econdmicos. Esse principio significa que os processos econdmicos ndo sdo passiveis de
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perfeita replicagdo por serem funcdes de inumeros fatores institucionais, tecnologicos,
historicos e outros que, em sua soma, ndo sao encontrados nas mesmas condi¢des em
diferentes sociedades. Em parte, porque muito desses fatores dependem de escolhas
feitas no passado que atuam e moldam a configuracdo assumida no presente, ou seja,
porque existe path-dependence influindo na formagdo das diferentes sociedades e que
explica a variedade existente entre elas, especialmente em institui¢des informais como
habitos, cultura, religido e outras.

O fato de instituicdes serem necessarias ao funcionamento dos mercados, por si
s0, ndo implica que a configuracdo que estas assumem ao serem estabelecidas permita o
maior desenvolvimento possivel. Isto dependeria de uma interagdo, que ¢ dindmica ao
longo do tempo, entre diversos fatores. De acordo com Burlamaqui e Fagundes (1996,

p.158):

...os resultados concretos — da relagdo entre contexto institucional e performance
econdmica — a despeito de ndo poderem ser predeterminados, irdo depender de lagos
historicos, da cultura econdmica na qual as instituicdes estdo embebidas, de sua
flexibilidade e da forma como se combinam entre si.

Em outras palavras, a citacdo acima remete a uma questao de suma importancia no que
tange a evolugdo continua e sustentada do desempenho econdmico. O grifo dos autores
ressalta a importancia de que haja uma certa fluidez na estrutura de incentivos criada
pelas instituicdes para que o sistema econdmico evolua no sentido de melhora da
performance econdmica de seus agentes ao longo do tempo, ou por outras palavras, que
ndo existam contradi¢des e conflitos na configuracdo institucional assumida que travem
0 incentivo a investir e inovar.

Adicionalmente, cabe tocar em um ponto importante, dentro desse processo de
elaboracdo de instituigdes para melhorar a performance econdémica: que ¢ a da
intencionalidade. Em instituicdes formais e algumas informais ¢ possivel se elaborar ou
modificar institui¢des no sentido de corrigir problemas que travem o desempenho
econdmico. No entanto, em muitas institui¢des informais induzir uma mudanga na
direcdo desejada ndo ¢é algo trivial. Mais do que isso, ndo ¢ algo que se tenha um total
controle da dire¢do em que a mudanca estd ocorrendo. Por esse motivo, a discussao
acerca da combinacdo entre as diversas instituicdes atuando sobre os agentes
econdmicos assume uma importancia ainda maior. E em especial, em relagdo a
impossibilidade de se predeterminar se a mudanca ird ser eficaz ou ndo também pela

acdo das institui¢des informais estabelecidas e de como estas interagem com as demais.
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Logo, ndo basta apenas que existam instituicdes para que se estabeleca um
ambiente econdmico que colabore, através de uma estrutura de incentivos adequada, ao
aumento da performance econdmica de industrias e setores, mas ¢ fundamental que,
além disto, ndo existam contradigdes entre as diferentes instituicdes que acabem
travando a decisdo de investir e de criar inovagdes tecnologicas. Em sintese, esse ¢ o
argumento que sustenta a existéncia de diversidade entre as diferentes economias em

termos de desempenho econdmico em fungao das instituigdes existentes.

3.2 — A Economia Brasileira de 1986 a 2007

Uma vez estabelecido que o arcabouco institucional influencia tanto o mercado
quanto o conjunto de incentivos nele existentes e, com isso, também o escopo de
estratégias competitivas passiveis de serem adotadas pelas empresas, entdo, o trabalho
ird prosseguir analisando as principais mudangas institucionais que ocorreram na
economia brasileira entre os anos de 1986 e 2007. A idéia central ¢ a de que as
alteragOes institucionais que se manifestam neste periodo no Brasil desempenham uma
parte importante na explicagdo da evoluc¢ao do setor automobilistico no pais em termos
de estratégias adotadas pelas empresas, mudancas de mercado e de produtos e outras
acoes que influem na competitividade do setor. Para tanto, a andlise sera feita levando
em conta os periodos que coincidem com os mandatos presidenciais. Esta divisdo
temporal ndo ¢é arbitraria. Ela parte da suposi¢do de que a ideologia politica dos
responsaveis pela elabora¢dao das politicas econdmicas possui uma profunda influéncia

sobre a maneira como foram claboradas e modificadas as instituigdes no Brasil.

3.2.1 — A Economia Brasileira Pré-1985

E importante, para efeito de analise, retroceder ao periodo que antecede 1985 de
modo a identificar as condigdes sob as quais operava a economia brasileira.
Especificamente interessa salientar a crise da divida externa, pois esse sera um fator que

estara presente em muitos dos problemas econdémicos com que o pais ird se defrontar
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em anos subseqiientes. Além disto, ¢ importante observar que j4 naquela época e
persistindo até o inicio nos anos de 1990, o Brasil adotava um modelo de
desenvolvimento baseado em uma politica industrial ativa e de carater protecionista. Em
outras palavras, era seguido o argumento da industria nascente, ou seja, havia prote¢do
econdmica, sobretudo aos setores em implantagdo, contra a concorréncia externa através
da concessdo de subsidios e restricdo de importacdo de produtos que disputassem
mercado com o similar nacional.

A origem do endividamento externo brasileiro remonta ao final dos anos de
1960, com o inicio do ‘milagre econdmico’. De acordo com Lacerda (2001, p.140-141)
em 1967/1968, o Brasil ndo dispunha de reservas suficientes para cobrir sequer um meés
de importacdes. Contudo esse ¢ o inicio de um periodo de elevadas taxas de crescimento
do PIB, o que exigia forte demanda por importacdes. Para fazer frente a essa situagdo
era necessario que o governo dispusesse de reservas em moeda de curso internacional,
como o dolar. Uma vez que a economia era fechada e ndo havia um viés exportador
para financiar o incremento em importagdes, esse foi realizado através de empréstimos.
Em decorréncia “... de 1968 a 1973, o crescimento das reservas correspondeu a 2/3 do
aumento do endividamento de médio e longo prazo” (LACERDA 2001, p.141). A fonte
desses empréstimos eram institui¢des financeiras privadas que, devido ao excesso de
liquidez no mercado financeiro internacional oriundos dos ‘petrodolares’, cobravam
taxas de juros relativamente baixas, préximas a zero.

A partir de 1974, o crescimento da divida brasileira se acelera devido a agdo de
dois motivos: um deles deve-se aos gastos com a implantacdo do II Plano Nacional de
Desenvolvimento (PND); o outro é proveniente da elevagdo dos juros externos. A
estratégia de buscar consolidar o parque industrial brasileiro, através da implantacdo do
setor produtor de bens intermedidrios, estabelecido no II PND, partia do diagnostico de
que a autonomia na produgdo deste setor era necessaria para contornar o excesso de
importagdes no longo prazo, o gargalo do setor energético ¢ o subdesenvolvimento
como um todo, dotando a economia brasileira dos meios para manter um
desenvolvimento sustentado. Essa estratégia desenvolvimentista, contudo, implicava em
aumento do endividamento para financiar a compra dos bens de capital, insumos e
fornecer incentivos governamentais a iniciativa privada (CASTRO 1985, p.32-33).
Cabe notar que apesar da crise criada pelo primeiro choque do petroleo em 1974,
mantém-se a decisdo de prosseguir com o II PND. Importa observar que os

financiamentos tomados no mercado internacional eram feitos junto ao setor bancério
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privado, com a taxa de juros renegociada em intervalos curtos de tempo, ao contrario
daqueles empréstimos contraidos nos organismos financeiros internacionais como o
BIRD, BID e outros, de longuissimo prazo. Essa taxa de juros atingiu a casa dos dois
digitos, levando a um endividamento em ‘bola de neve’ daqueles paises que haviam

lancado mao dos ‘petrododlares’. Sendo assim:

...0 aumento da divida bruta, a taxas de juros cada vez mais altas, tornou o
endividamento externo um processo auto-alimentado e, em 1977/1978, o pagamento
de juros representava quase 50% do déficit em conta corrente (LACERDA 2001, p.
142).

O quadro acima se agrava ainda mais em 1979 quando ocorre o segundo choque do
petréleo, que eleva o preco dessa commodity. A elevagdo do preco do petréleo mais o
choque dos juros e, posteriormente, a moratdria mexicana de 1982 vieram a elevar ainda
mais as taxas cobradas no mercado internacional e resultaram na contracao da oferta de
crédito aos paises endividados. Esse quadro de instabilidade internacional contribuiu
para a reducdo de exportagdes e da capacidade do Brasil em honrar seus compromissos
financeiros.

A crise do endividamento externo se manifestou internamente na economia
através da elevacdo do endividamento interno para financiar o déficit publico, a
deterioragdo da poupanga publica, o aumento da inflagdo e a queda no nivel de
investimentos, tudo isso levando a estagnacdo econOmica. Fatores adicionais,
decorrentes de opgdes de politica econdmica vieram agravar esse quadro. Mencione-se,
por exemplo, as medidas de indexagdo salarial a inflagdo e as maxidesvalorizagdes do
cambio. Apesar de mostrar alguns sinais de recuperagdo em 1984, devido ao
crescimento da economia americana ¢ as maxidesvalorizagdes cambiais, esse ¢

basicamente o quadro com que se depara a economia brasileira em 1985.

3.2.2 — Governo José Sarney

O periodo de 1985 a 1990, que corresponde ao governo Sarney, foi marcado por
um cenario de elevada instabilidade politica e econdmica no Brasil. Pelo lado da
politica, o Pais se encontrava em um periodo de transi¢do de sistema de governo.
Apesar de o periodo ja ser de uma relativamente maior liberdade politica, se comparado

aos anos anteriores, ainda assim o Presidente da Republica foi nomeado em 15 de margo
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de 1985 por vias indiretas. O escolhido para o cargo foi Tancredo Neves que, em fungdo
de problemas de saude que culminaram com o seu falecimento em 21 de abril daquele
ano, nao pdde assumir. Em fun¢do disto, o entdo vice-presidente José¢ Sarney assume
interinamente em um primeiro momento e acaba sendo efetivado no cargo, exercendo-o
até 15 de margo de 1990. E importante notar que durante seu mandato a credibilidade
politica do Governo e o apoio da populacdo vao progressivamente se enfraquecendo.
Em grande parte o motivo foi o agravamento dos problemas econdmicos e sociais
devido as falhas dos pacotes econdmicos em atingir seus objetivos. Em especial, porque
muitas das medidas econdmicas tomadas para conter a inflagdo eram impopulares, pois
consistiam de congelamento de precos e de saldrios, contencdo da demanda agregada,
entre outras. Inclusive, o congelamento foi tentado em duas oportunidades sem sucesso
e, o fato de insistir com essa medida, aumentava ainda mais o descontentamento da
populacdo com o Governo.

Pelo lado da economia, os problemas ndo eram menores, haja vista que a crise
da divida levou a um cenario de alta inflagdo e estagnagdo do crescimento econdmico.
Em particular, o problema da elevada volatilidade de precos e salarios era o maior
desafio a ser enfrentado. Durante o Governo Sarney foram tentadas diversas solugdes
através de diferentes planos econdmicos: Cruzado, Cruzadinho, Cruzado II, Bresser,
Feijao-com-Arroz e Verdo. Alguns deles eram mais ambiciosos e envolviam reforma
monetaria e congelamento de precos; outros se limitavam ao congelamento e a politicas
de restricdo da demanda agregada através da elevagdo da taxa de juros. No entanto,
todos compartilharam uma caracteristica em comum: falharam em solucionar o
problema da inflacdo. Cabe notar que o diagnostico de que a memoria inflaciondria e a
indexacdo deveriam ser climinadas estava correto. Mas, como a histéria mostrou, a
forma de execugdo e os mecanismos utilizados ndo apenas fracassaram em seus
objetivos, mas, também, contribuiram para agravar o problema devido a um efeito
colateral importante: acabaram por elevar o grau de indexagdo na economia, 0 que
aumentou a propensdo do sistema em se tornar hiperinflacionario. Como resultado,
houve uma sucessiva troca de Ministros da Fazenda e deterioragdo da credibilidade do
Governo, inclusive, devido a medidas impopulares como a do congelamento de pregos e
salarios. Adicionalmente, ¢ importante explicitar que a sucessao de planos econdomicos e
Ministros da Fazenda é um reflexo da falta de uma visao ou projeto de longo prazo para

a economia brasileira (BAER e PAIVA 2002, p.195-196).
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Um efeito colateral importante das medidas de estabilizacdo econdmica ¢ o da
estagnagdo do crescimento econdmico. Isto porque a inflagdo deteriorou o horizonte de
planejamento empresarial devido a incerteza associada a pouca previsibilidade do futuro
dos pregos em um ambiente de elevada instabilidade. Aliado a isto, as politicas de
estabilizacdo também acabavam reduzindo o nivel de investimentos, pois, em muitos
casos, estas passavam pela contengdo da demanda agregada através de politica fiscal e
monetdaria restritivas, caracterizadas pela elevagdo da taxa de juros, reducao da emissao
de moeda, aumento de impostos e redugdo dos gastos do poder publico.
Adicionalmente, a propria capacidade do Governo em financiar o crescimento
econdmico através de investimentos publicos estava inviabilizada. O Pais ndo s6 adotou
a opgdo de realizar politicas restritivas, mas, também, havia a deterioragdo das contas
externas devido ao pagamento do servigo da divida aliada ao baixo desempenho
economico e exportador. A deterioracao das contas externas levou o Brasil a decretar a
moratoria da divida externa em 1987 e em 1989. Logo, ndo havia condi¢des capazes de
sustentar o crescimento econdmico através dos gastos publicos, aos moldes de décadas
anteriores. Entretanto, ¢ importante frisar que em 1988 comeca a ocorrer uma mudanga
institucional importante: a abertura comercial. Apesar da liberalizagdo ainda ser
pequena, durante o Governo Sarney foram dados os primeiros passos ao serem
eliminados os controles qualitativos e administrativos sobre importagdes e ser elaborada
uma proposta de reducao tarifaria.

Apesar de, em uma analise inicial, poder se considerar o ambiente econdmico
brasileiro como sendo ruim, ele ndo chegava a colocar em risco a sobrevivéncia das
empresas situadas dentro de suas fronteiras. A esse respeito, a afirmac¢dao de Kupfer

(1998, p.58) sintetiza a maneira com que as empresas encaravam esse cenario:

...pode-se considerar que a situacdo prevalecente ao longo da década de 80
correspondeu a um ambiente competitivo em que coexistiam um grau de confianga
macroeconomica extremamente reduzido, decorrente da instabilidade inflacionaria e
do baixo dinamismo da economia, parcialmente contrabalancado por um grau de
confianga microeconémica menos desfavoravel. Esse ultimo era conseqiiéncia de
um regime de incentivos e regulagdo da concorréncia apoiado em uma politica
comercial fortemente protecionista ¢ em uma politica industrial ativa, embora ja
claudicante (em fungdo da progressiva perda de capacidade financeira do setor
publico e da crescente desorganizagdo das instituigdes governamentais). Para as
empresas, o ambiente era hostil mas ndo a ponto de colocar em risco a
sobrevivéncia.

Logo, o ambiente por um lado depreciava o nivel de investimentos e, com isso, reduzia
a possibilidade de as empresas nacionais acompanharem o estado da arte da evolugdo

tecnologica introduzida nos paises desenvolvidos; por outro, o protecionismo associado
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a forte incerteza criada pela instabilidade econdmica limitava a contestacdo do mercado
interno por empresas estrangeiras. A contestacdo que porventura viesse a ocorrer era

interna, ou seja, de empresas situadas no Brasil operando sob as mesmas condicdes.

3.2.3 — Governo Fernando Collor de Mello

Os anos de 1990 a 1992 marcam um periodo crucial de mudangas institucionais
na economia brasileira. Nele é aprofundada a abertura comercial ¢ o Pais esgota o
processo de substituicdo de importagdes como estratégia de desenvolvimento
econdmico. No entanto, também ¢ um periodo de elevada instabilidade politica e de
baixo crescimento econdmico.

Ao final de 1989 o Brasil elege o primeiro presidente civil desde o golpe militar
de 1964, Fernando Collor de Mello, que assume o cargo em 15 de marco de 1990. Em
um primeiro momento, o Governo obteve a aprovacdo da populagido devido a ter
apresentado um projeto econdmico de longo prazo que passaria pela estabilizagdo da
economia, diminui¢do dos gastos publicos, liberalizagdo comercial e modernizagdo das
industrias. No entanto, esse apoio foi diminuindo progressivamente devido a diversos
fatores até culminar com o processo de impeachment que retirou Collor do cargo de
presidente, assumindo Itamar Franco, seu vice, em outubro de 1992. Dentre os motivos
que levaram a queda do Presidente estdao a ... a posi¢cdo minoritaria de Collor na esfera
politica e seu estilo pessoal arrogante dificultaram no Congresso o apoio necessario a
realizacdo de algumas reformas estruturais” (BAER e PAIVA 2002, p.196), as
acusacgdes de corrupcao generalizada em seu governo e o fracasso na esfera econdmica
em atingir as principais metas.

No plano econdémico, como ja mencionado, havia um projeto de longo prazo. As
medidas tomadas pelo I Plano Collor demonstravam isso através do aprofundamento da
abertura comercial, tentativa de estabiliza¢do da economia, reducdo do gasto publico e
outras. A abertura comercial ganhou for¢a neste periodo pela reducdo progressiva de
tarifas de importacdo, eliminagdo de barreiras ndo-tarifarias, subsidios e liberalizacao do
cambio. Dentre as principais barreiras tarifirias extintas estdo: a Lei do Similar
Nacional — que proibia a importacdo de produtos que concorressem com os produzidos

no Brasil — os programas especiais e as licencas de importacdo. Estas medidas deixaram
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as empresas brasileiras e subsidiarias de transnacionais localizadas no Brasil expostas a
concorréncia de competidores externos que possuiam maior competitividade devido a
utilizarem tecnologias mais modernas em produtos e processos de producdo.
Adicionalmente, em junho de 1990 o Governo langa uma politica industrial de cunho
liberal chamada Politica Industrial e de Comércio Exterior (PICE). Esta visava induzir o
inicio de um processo de modernizacdo e reestruturacdo produtiva das empresas
localizadas no Pais para melhorar a competitividade, as exportagdes, diminuir o nivel de
precos praticados, aumentar a qualidade dos produtos ofertados e a capacidade de
sobrevivéncia pela exposicdo a um ambiente de progressiva liberalizacdo do comércio,
dos mercados financeiros ¢ dos fluxos de capitais. Aliado a isto, as empresas nao
contariam mais com a protecdo governamental como acontecia em décadas anteriores.
Como meio de facilitar a modernizacdo das empresas, a PICE instituia alguns
mecanismos como protecao tarifaria seletiva as industrias de tecnologia de ponta, apoio
a difusdo de inovagdes aos demais setores e disponibilidade de linhas de crédito junto
ao BNDES. Em conjunto, as medidas tomadas, o atraso tecnoldgico das empresas
situadas no Brasil e a forte recessdo provocada pelo Plano Collor I iniciaram um
processo de modernizagdo que continuou nos anos posteriores ao Plano Real, como sera
visto mais adiante.

Com relacao aos gastos do setor publico, o diagnostico era o de que a corregao
dos desequilibrios e redugdo do endividamento eram condi¢des necessarias para a
estabilizacdo da economia e retomada do crescimento. Para tanto, foram tomadas
medidas visando o aumento de receitas e a redug¢do de despesas. O primeiro ocorreu
pela elevacdo na carga tributéria e pelo inicio do processo de privatizacdo de empresas
estatais, que perdura nos anos seguintes. O segundo ocorreu pela chamada ‘reforma
administrativa’, que consistia em fechamento de orgdos publicos, corte de gastos
(especialmente nas areas sociais € em incentivos fiscais diversos), demissdo de
funcionarios publicos e a privatizagdo de estatais. Cabe notar que a reforma, no que
tange a demissdo de funciondrios publicos, s6 ndo foi maior porque a Constituicdo de
1988 proibia a demissdo daqueles que possuissem mais de cinco anos no cargo. Para
que ela prosseguisse era necessaria uma alteragdo constitucional que para ser aprovada
necessitava de 2/3 dos votos do Congresso, o que era inviavel com o apoio politico que
o Governo dispunha. Em especial, cabe lembrar que a aprovagao popular ¢ o nimero de

politicos disposto a votar a favor da reforma decresceram progressivamente.
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Para estabilizar a economia o Plano Collor I utilizou uma abordagem bastante
radical em comparacdo ao que havia sido feito no Governo anterior. Foi feito um
confisco por 18 meses de 80% dos depodsitos do overnight e de contas correntes e
popangas, mas, devido ao medo de uma recessdo e pressoes politicas de diversos grupos
socioecondmicos muitos ativos financeiros foram liberados antes do previsto. Além
disto, foi realizada uma reforma monetaria instituindo o Cruzeiro. Houve cobranga de
um imposto extraordinario e unico sobre operacdes financeiras (IOF) incidindo sobre o
estoque de ativos financeiros, transacdes com ouro e agdes e sobre as retiradas de
poupanca e medidas disciplinares e reguladoras sobre operagdes financeiras para reduzir
a sonegacdo fiscal. Também foi feito um congelamento de precos e salarios durante 45
dias, com reajuste pela inflagdo esperada apos esse periodo, mas que teve pouca duragao
sendo substituido por livre negociagdo entre empresas e trabalhadores.

O efeito do Plano Collor I sobre a atividade economica foi uma forte recessao
em funcdo da elevada diminui¢do da liquidez na economia. Com isso, em um primeiro
momento a inflagdo caiu significativamente. No entanto, devido as pressdes pela
liberagdo de parte dos ativos confiscados e a mudanga da regra salarial originalmente
estipulada e a permissdo para que impostos fossem pagos com a moeda antiga
bloqueada, a economia passou por um processo rapido e irregular de monetizagao apos
os 45 dias de congelamento. Com isso a inflagdo voltou a acelerar de julho de 1990 a
fevereiro de 1991 quando ¢ langado outro pacote economico.

O Plano Collor II foi implementado em 1° de fevereiro de 1991 para lidar com a
aceleragdo da inflagdo. “Dessa vez, a estratégia concentrava-se numa reforma financeira
limitada que consistia na eliminacdo do overnight ¢ num ataque a inflagdo inercial,
através de um congelamento de salarios e precos e na extingdo de varias formas de
indexagao” (BAER e PAIVA 2002, p.205). Adicionalmente, o Plano também previa a
unificagcdo das datas-base para reajustes salariais e contracdo monetaria e fiscal. Além
disto, foi dado prosseguimento ao processo de abertura comercial através de uma

reforma tarifdria que reduziu a média tarifiria e sua dispersdo. Segundo Erber e

Vermulm (1993, p.43):

...0 cronograma original visava, at¢ 1994, reduzir a tarifa média (de 35 a 20%) e
dispersar tarifas, que passariam a oscilar entre zero e 40%. O ritmo de redugdo ndo ¢
uniforme, devendo ser mais rapido no bi€nio 1993/94 que no anterior... No entanto,
no inicio de 1992, a implantagdo da reforma foi acelerada, antecipando-se o
cronograma em seis meses.

O grafico abaixo ilustra as modifica¢des ocorridas na tarifa de importagao.
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Grifico 2: Aliquotas Nominais Médias de Importacio do Brasil
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Fonte: Ministério da Industria, Comércio e do Turismo. In: Lacerda (2001, p.184).

Apesar de inicialmente obter sucesso, o Plano foi severamente criticado por

diversos segmentos sociais:

...muitos economistas criticaram o método (mais uma intervengdo unilateral e um
retrocesso na politica de liberalizagdo); outros duvidaram da eficacia do
congelamento para debelar o processo inflacionario, como se isso fosse uma grande
novidade. Todos os ex-ministros da drea econdmica de vinte anos de economia
brasileira (com exce¢do de Dilson Funaro, ja falecido) — alguns se esquecendo de
como agiram em seu tempo — fizeram criticas ao segundo plano econdmico de
Collor de Mello e, em particular, ao congelamento. O plano foi alvo de uma
saraivada de criticas por parte da imprensa, dos politicos, empresarios, banqueiros e
lideres sindicais (BELLUZZO e ALMEIDA 2002, p.355).

Este fato fez com que em maio de 1991 caisse a equipe econdmica chefiada por Z¢lia
Cardoso, sendo substituida por outra encabegada por Marcilio Marques Moreira. A nova
equipe foi responsavel por dar continuidade ao Plano através do descongelamento de
precos, desbloqueio dos ativos ainda retidos, que somavam cerca de 6% do PIB (BAER
e PAIVA 2002, p.206) e outras. Essas medidas tiveram por efeito expandir
consideravelmente a base monetaria e liberar os precos. Associadas a elas, houve o
aumento da incerteza relativa a crise politica, que culminaria com o impeachment do
presidente em outubro de 1992. Esse cenario politico-econdmico fez com que a inflagdo
voltasse a assolar a economia brasileira em fins daquele ano, além de aumentar o

desemprego e retrair a producao.

3.2.4 — Governo Itamar Franco

O Presidente Itamar Franco assumiu a presidéncia da republica interinamente em

outubro e foi efetivado em dezembro de 1992, permanecendo no cargo até o inicio de
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1995. Nesse periodo ocorre outra mudanca institucional significativa para a historia
recente da economia brasileira, que € a estabilizagao obtida através do Plano Real.

A situagdo econOmica, como visto, era critica. A inflagdo continuava subindo ¢
havia um certo esgotamento da formula de estabilizagdo por congelamento de precos e
salarios aliado a contencao fiscal e monetaria, devido ao fracasso dos planos anteriores e
a impopularidade destas medidas junto a diversos segmentos da sociedade civil. Dessa
forma, as trés primeiras equipes economicas (Itamar teve quatro equipes em seis meses)
ndo tomaram medidas ousadas, ou em outras palavras, que contribuissem para aumentar
o descontentamento popular, j& descrente com as politicas governamentais naquele
momento histérico. Um dos diagnésticos do Governo das causas da inflagdo era o
excesso de gastos publicos. Havia a concepgdo de que era necessario se realizar um
ajuste fiscal. Com isso, as medidas iniciais do Governo Itamar para a economia residiam
em tornar mais eficiente o recolhimento de impostos, aumentar a arrecadacao, inclusive,
através da criagdo de um imposto temporario sobre movimentacdes financeiras (IPMF)
que durou até setembro de 1993 e em ampliar o processo de privatizacgdes.

Em maio de 1993 Fernando Henrique Cardoso ¢ apontado Ministro da Fazenda.
Com o apoio de uma equipe econdmica formada por: Gustavo Franco, Winston Fritsch,
André Lara Rezende, Edmar Bacha ¢ Pérsio Arida; é formulado e langado o Plano Real
em junho daquele ano. Ao contrario dos planos anteriores, o Real nio incluia

congelamento de pregos. Conforme afirmam Belluzzo e Almeida (2002, p.363):

...em sua concep¢do essencial, o Plano Real seguiu o método basico utilizado para
dar fim a maioria das ‘grandes inflagdes’ do século XX: recuperacao da confianca na
moeda nacional, por meio da garantia de seu valor externo. A ‘ancora’ foi, como ¢
amplamente reconhecido, a estabilizacdo da taxa de cambio nominal, garantida por
financiamento em moeda estrangeira e/ou por um montante de reservas capaz de
desestimular a especulacdo contra a paridade escolhida.

Adicionalmente, o Plano estava previsto para ser implementado em trés fases: (i)
estabelecimento do equilibrio nas contas do Governo; (ii) criagdo de um padrdo estavel
de valor, a Unidade Real de Valor (URV); e (ii1) emissdo de uma nova moeda nacional
com poder aquisitivo estavel: o Real.
A primeira fase consistia na implementagdo do Plano de Ac¢do Imediata (PAI).

Este objetivava equilibrar as contas governamentais através de medidas como:

e Corte de 6 bilhdes de dolares no Orgamento de 1993;

e Proposta orgamentdria para 1994, baseada no montante previsto de receitas a

serem arrecadadas;



88

e Encaminhamento de um projeto de lei definindo um limite de 60% para os
gastos com o funcionalismo publico federal, estadual e municipal;

e Elaboracdo de um projeto de lei definindo a relagdo da Unido com estados e
municipios, obrigando estes a manterem em dia os débitos com o Governo
Federal para receberem verbas federais;

e Combate a sonegagao fiscal;

e Controle mais rigido dos bancos estaduais para evitar a criagdo de moeda através
de empréstimos aos governos estaduais;

e Saneamento dos bancos federais;

e Aprofundamento do programa de privatizagdes;

e Equacionamento das dividas de estados e municipios com a Unido;

e Aumento da transparéncia na administragao publica para elevar a confianca da
populagdo e a credibilidade do Governo;

e C(Criagdo do Fundo Social de Emergéncia (depois intitulado de Fundo de
Estabilizacdo Fiscal) que permitia que se desvinculassem das despesas até 20%
das receitas or¢camentarias.

Adicionalmente, havia algumas medidas tomadas no Governo Collor que beneficiaram
a implementagdo do Real, como a reducgdo da divida publica, a taxa de juros elevada que
tornava atrativa a entrada de capitais externos e demais ajustes fiscais realizados. As
medidas tomadas na primeira fase do Real consistiam em pré-condigdes para que a
estabilizagdo, quando fosse atingida, pudesse ser mantida sem o risco de uma nova
escalada dos precos e salarios. Tratava-se de evitar pressdes inflaciondrias em fungdo do
comportamento dos gastos publicos em suas diversas esferas. Como resultado, nessa
primeira fase a inflacdo nao foi contida; pelo contrério, ela se acelerou até atingir quatro
digitos em 1994. Isto porque a inércia inflacionaria ndo havia sido eliminada.

Em maio de 1994 o Plano Real entra em sua segunda fase com a implementacao
da Unidade Real de Valor (URV). A implantagdo da URV visava criar uma fase de
transi¢do para a estabilizacao de precos que ocorreria na fase posterior. Para tanto, o
Governo passou a converter todos os precos ¢ tarifas publicas, assim como, salarios,
precos e contratos diversos em URVs. Em especial, a conversdo dos salarios em URVs
era feita pela média dos quatro meses anteriores para evitar o reajuste pelos extremos de
‘pico’ ou ‘piso’ que induziriam a volta do conflito distributivo. A ado¢ao da nova

unidade de conta foi feita progressivamente ao longo de trés meses. Durante esse
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periodo, o Banco Central publicava boletins diarios informando o montante da
desvaloriza¢do do Cruzeiro Real ¢ a cotacdo da URV, inclusive, como forma de induzir
0 seu uso por empresas ¢ trabalhadores. A cotagdo era feita pela média de trés indices de

(13

precos. Inclusive, “.. tal expediente desempenhou um papel de coordenacdo das
expectativas, garantiu informacdo para os formadores de precos e criou condi¢cdes de
‘conversdao’ dos contratos” (BELLUZZO e ALMEIDA 2002, p.365). Logo, o que
ocorreu foi uma indexacdo generalizada na economia. O objetivo da implantagcdo da
URYV era recuperar a fun¢do de unidade de conta da moeda, que estava minada pela
constante desvaloriza¢do do Cruzeiro Real. Mais ainda, a desvalorizagdo se consistia em
uma fonte importante de pressdes inflacionarias. Isto porque ela levava ao aumento do
conflito distributivo entre trabalhadores e patrdes, ou seja, mantinha a memoria
inflacionaria.

Uma vez recomposta a unidade de conta, através da URV, e consideravelmente
diminuidas as fontes de pressdes inflaciondrias, o Plano Real entrou em sua terceira fase
em julho de 1994. Nesse momento ¢ introduzida uma nova moeda: o Real (R$), com
paridade fixada pelas autoridades monetarias em 1,00 R$ = 1,00 URV = 1,00 US§ =
CR$ 2.750,00. Ao fazer isto, o Governo estava criando uma ‘ancora cambial’, ou seja,
atrelando as variagdes do Real as do Ddlar. A idéia era manter o nivel geral de precos
fixo, ou com pequenas variagdes, através da vinculagdo de seu valor as flutuagdes de
uma moeda forte, amplamente aceita em negociacdes internacionais, e estavel. E
importante observar que a taxa de cambio ndo era fixa, mas, tanto o Conselho
Monetario Nacional quanto o Banco Central esfor¢avam-se em manter a paridade
estipulada através do nivel de reservas internacionais. Essas eram financiadas, em parte
pelo influxo de capitais atraidos pela elevada taxa de juros vigente, que, por sua vez,
necessitava de avancos em termos de maior abertura comercial da economia brasileira.
Esperava-se, dessa forma, que os precos fossem mantidos sob controle pela
concorréncia dos produtos importados, por politica fiscal e monetaria restritivas, além
da estabiliza¢do das expectativas dos agentes quanto a inflagdo. Em particular, este
aspecto pode ser entendido de duas maneiras distintas. Pelo ponto de vista das
expectativas adaptativas, o fato dos precos cotados em URV estarem estdveis antes da
introdugdo do Real (variava o valor da URV medido em Cruzeiro Real), aliado a uma
perspectiva de que este comportamento seria mantido, faria com que empresas e
trabalhadores formassem uma opinido de que os precos ficariam sob controle. Sob a

oOtica das expectativas racionais, o fato de o Governo Itamar anunciar que o Real ficaria
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ancorado na cotagdo do Dolar e que o Banco Central se esforgaria para manter a
paridade anunciada, faria com que os agentes formassem uma expectativa de
estabilidade de pregos.

O impacto imediato do Plano Real foi o sucesso no controle da inflagdo. Isto

pode ser observado no grafico abaixo.

Grafico 3: IPCA - IBGE (% ao ano)
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A subita queda da inflag@o extinguiu o imposto inflacionario e fez com que a populagao
obtivesse um aumento de salario real e maior acesso ao crédito (devido a reducao da
incerteza associada a inflagdo). Isto por sua vez aqueceu as vendas no mercado interno,
em especial dos bens durdveis, de modo que houve uma elevacdo da taxa de

crescimento do PIB e das importagdes.

3.2.5 - Primeiro e Segundo Governo Fernando Henrique Cardoso

Com o sucesso do Plano Real, Fernando Henrique Cardoso acumulou capital
politico suficiente para ser langado como candidato a Presidéncia da Republica pelo
PSDB (Partido da Social Democracia Brasileira). Ele acabou sendo eleito no pleito de
1994 e assumiu o cargo de Presidente em janeiro de 1995, com término do mandato em
dezembro de 1998. Devido ao sucesso da estabilizagdo econdmica, Fernando Henrique
¢ reeleito no final de 1998. O seu segundo mandato se iniciou em janeiro de 1999 e
durou até 31 de dezembro de 2002.

A situagdo economica do Pais em 1995 seguia aquela que se apresentava ao final

de 1994: de estabilidade com crescimento do PIB através do aumento do consumo
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gerado pela melhora do poder aquisitivo da populagdo e, em especial, da demanda das
classes de menor renda na sociedade, que estiveram restringidas durante os anos de forte
inflagdo. Dessa forma, ao final de 1995, o Governo, preocupado com o elevado déficit
comercial e temendo a volta da inflagao, optou por sacrificar o crescimento em favor da
estabilidade e da reducao da necessidade de financiamento externo através da adocao de
medidas restritivas. Essas consistiam de aumento dos compulsorios bancarios, restrigoes
ao crédito e elevacdo da taxa de juros. Aqui € importante notar que, mesmo
diagnosticando a necessidade de melhorar o desempenho da balanga comercial, a opgado
feita ¢ pela manutencao da sobrevalorizagao do cambio. Quanto a esse aspecto em

particular, Coutinho (1996, p.229) afirma que:

...Esta opcdo de estabilizacdo baseada na manutengdo da taxa de cambio
significativamente defasada tem, entretanto, um preco elevado ¢ ndo facilmente
reversivel — isto ¢, o do aumento estrutural do patamar de importagdes na medida
em que o sistema industrial passa a funcionar com crescente substitui¢do de
insumos, partes ¢ componentes, antes produzidos domesticamente, por similares
importados — irresistivelmente barateados pelo cambio atrasado.

Logo, o efeito da op¢do de manter a ‘ancora cambial’ levou a essa mudanga estrutural
na pauta de importagdes brasileiras. Mais ainda, ela veio travar o crescimento
econdmico brasileiro, constituindo-se um estrangulamento externo porque, a partir
desse momento, cada vez que se apresentavam sinais de recuperagao aumentavam-se as
importagoes e reduziam-se as exportagdes, devido ao mercado interno se mostrar mais
atrativo em funcdo do cambio valorizado. O efeito direto desta situacdo foi o
desequilibrio externo e o aumento da vulnerabilidade da economia brasileira. Como a
op¢ao feita era a de manter a valorizagcdo cambial para evitar o aumento de precos (que
viria, em caso de desvalorizacdo, com a elevacao dos pregos dos produtos importados),
a unica alternativa possivel era a elevagao da taxa de juros para atrair capitais externos
para o pais e, assim, financiar o déficit em transacdes correntes gerados pelo déficit na
balanca comercial e pelo servigo da divida externa. O efeito perverso dessa opc¢ao foi
que os juros altos, apesar de conter a demanda agregada e a alta dos precos, travavam o
crescimento econdmico e aumentava o desemprego. Como medida paliativa o Governo
tentou criar oportunidades para o investimento direto externo através do processo de
privatizacoes e de outros investimentos que vinham ocorrendo. Belluzzo e Almeida

(2002, p.381) resumem o quadro de desequilibrio externo da economia brasileira:

...do ponto de vista do investimento e da estrutura de producdo, a combinagao juros-
cambio do Plano Real desestimulou os projetos voltados para as exportagdes,
promoveu um ‘encolhimento’ das cadeias produtivas — afetadas, ademais, por
importacdes ‘predatérias’ — e aumentou a participagdo da propriedade estrangeira no



92

estoque de capital doméstico. Os fatores acima concorriam para inibir as
exportagdes e favoreciam as importagdes, os gastos com viagens internacionais e o
aumento de remessas de lucros e dividendos ao exterior.

Esse comportamento da politica econdmica brasileira foi mantido até o inicio de
1999, mesmo com a vulnerabilidade externa tendo sido explicitada nas crises Mexicana
(1995), Asiatica (1997) e, finalmente, Russa (1998), que decretou mais uma alteracdo
institucional importante: a mudanca do regime cambial. Na verdade, isto ndo ocorreu de
imediato, mas, foi um processo longo, onde foram feitos ajustes progressivos a medida
que a vulnerabilidade externa se exacerbava. O que ocorreu foi que passou a existir um
consenso de que era necessdria uma corre¢do no rumo da economia, pois o0S
desequilibrios verificados de 1995 a 1997, nas contas publicas ¢ do setor externo
haviam se tornados insustentdveis para o Brasil. O diagnostico para a solucdo desses
problemas era uma combinag¢do de corte de gastos, aumento de receitas e fortalecimento
da competitividade dos produtos brasileiros visando aumentar as exportagdes que, no
curto prazo, s6 poderia ser atingido, principalmente, através de uma melhora da taxa de
cambio real.

A mudanga no regime cambial, como dito anteriormente, foi um processo longo
que se iniciou em 1995 com a Crise Mexicana. Seu efeito sobre a economia brasileira
foi: fuga de capitais, queda nas reservas monetarias, que eram utilizadas para manter a
‘ancora cambial’, aumento do déficit do setor publico e recessdo. A partir desse ponto
foi adotado o sistema de bandas cambiais. Esse era caracterizado pela flutuacdo do
cambio dentro de um certo limite estabelecido pela autoridade monetaria. Em
concomitancia com a mudanca no regime do cambio, passou a ser feita, de forma
sistemdtica, uma lenta e gradual desvalorizagdo do Real como estratégia para diminuir a
vulnerabilidade externa através do aumento de exportagdes e reducao de importagdes.
Cabe explicitar que a op¢ao por um ajuste gradual visava preservar a ‘dncora cambial’ e
a estabilidade econdmica. Adicionalmente, naquele momento foram tomadas diversas
medidas para restringir a eleva¢do de precos, tais como contencdo da base monetéria,
aumento de impostos e elevagdo da taxa de juros. A tabela abaixo retrata o

comportamento do cdmbio na primeira fase do Real.
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Tabela 1: Taxa de CaAmbio Comercial para Compra: Real (RS$) / Dolar Americano (US$) -

Média
Més / Ano 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000
Janeiro 0,85 0,97 1,04 1,12 1,50 1,80
Fevereiro 0,84 0,98 1,05 1,13 1,91 1,77
Marg¢o 0,89 0,99 1,06 1,13 1,90 1,74
Abril 091 0,99 1,06 1,14 1,69 1,77
Maio 0,90 0,99 1,07 1,15 1,68 1,83
Junho 0,83 091 1,00 1,07 1,15 1,76 1,81
Julho 0,92 0,93 1,01 1,08 1,16 1,80 1,80
Agosto 0,90 0,94 1,01 1,09 1,17 1,88 1,81
Setembro 0,86 0,95 1,02 1,09 1,18 1,90 1,84
Outubro 0,84 0,96 1,02 1,10 1,19 1,97 1,88
Novembro 0,84 0,96 1,03 1,11 1,19 1,93 1,95
Dezembro 0,85 0,97 1,04 1,11 1,20 1,84 1,96

Fonte: Banco Central do Brasil - BCB Boletim - Se¢do Balango de Pagamentos. Atualizado em 01/04/2008. Elaboragdo do
autor.

Em 1997 o Brasil se depara com uma nova crise financeira devido ao efeito-
contagio criado pelo colapso dos Tigres Asiaticos. Apesar do efeito negativo da crise
sobre a economia brasileira, sio mantidos o sistema de bandas cambiais € o ritmo de
desvalorizacdes do Real, conforme mostrado na tabela 1. No entanto, os efeitos dessa
crise sao importantes porque comprometeram a capacidade da economia em sustentar os
efeitos da Crise Russa de 1998 que veio logo na seqiiéncia. Sendo assim, o efeito da
Crise Asiatica foi uma nova rodada de fuga de capitais, diminuicdo das reservas
monetarias ¢ recessao. Em contrapartida, os formuladores da politica econdmica
brasileira lidaram com o problema aumentando novamente a ja elevada taxa de juros.

Em agosto de 1998 a Russia declarou a moratoria de sua divida, levando a
economia mundial para uma nova crise. Desta vez, a desconfianga quanto aos paises
emergentes, sobretudo aqueles que, como o Brasil, apresentavam problemas cronicos
foi bem maior, a ponto do mercado internacional se fechar quase que por completo a
eles. Os efeitos da crise foram o desequilibrio no balango de pagamentos, em fun¢ao da
diminui¢ao da entrada de capitais no Pais, além da fuga de capitais e depreciacdo do
nivel das reservas monetarias. Em especial, em apenas 50 dias, até o final de setembro —
no que veio a ser conhecido como ‘setembro negro’ - o Brasil perdeu US$ 30 bilhdes
em reservas. Em boa medida, a razdo para este ataque especulativo se deveu ao medo,
por parte dos agentes externos, de que o Brasil viesse a adotar alguma forma de controle
a mobilidade de capitais, decretar o ‘calote’ da divida externa ou, simplesmente, apelar
para uma desvalorizagdo cambial. Soma-se a isto o fato de que estes agentes tinham a
necessidade de repor as perdas oriundas da crise russa e que, pelo cenario exposto
acima, a nagdo ndo era o melhor lugar para obté-las naquele momento. Dado esse

contexto econdmico, o Governo viu-se obrigado a novamente elevar a taxa de juros,
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alcancando, inclusive, o patamar de 50% ao ano em setembro de 1998 em uma tentativa
de conter a fuga de capitais.

Em novembro de 1998 FHC se reelege Presidente do Brasil. Apds a reeleigdo e
ainda lidando com os efeitos da Crise Russa, o Governo recorre a um empréstimo de
USS 41,5 bilhdes junto ao Fundo Monetario Internacional (FMI), ao Banco Mundial e
ao Governo dos Estados Unidos como forma de contornar o desequilibrio em suas
contas e sustentar o sistema de bandas cambiais. Ademais, foi tentada a aprovagdo no
Congresso Nacional de um aumento no imposto sobre contribuicdo dos aposentados,
que foi rejeitada, e de outro que elevava a aliquota e tornava permanente o imposto
especial sobre transagdes financeiras. Apesar de 60% do ajuste fiscal proposto ter sido
aprovado, a rejeicdo dos outros 40% abalou a credibilidade do Governo junto aos
investidores, o que, em um momento de crise, fez com que aumentasse a especulagao
em relacdo a economia brasileira e acelerasse a fuga de capitais, inclusive, atingindo o
ponto em que as reservas internacionais praticamente se esgotaram. Adicionalmente,
esse cenario foi agravado pela moratdria no pagamento do servigo das dividas de alguns
Estados — tendo o movimento sido promovido por governadores de oposi¢do recém
eleitos, liderados por Itamar Franco. Dentre os principais Estados estavam Minas
Gerais, Rio Grande do Sul e Rio de Janeiro.

O somatorio dessas dificuldades levou ao fim do Plano Real em janeiro de 1999.
Isto ocorreu porque o sistema de bandas cambiais como ‘ancora’ da estabilidade se
tornou insustentavel em funcao dos sucessivos periodos de crise e especulagdo contra o
Real. Logo, operou-se uma mudancga institucional importante na economia brasileira
que foi a adogdo de um sistema de livre flutuacdo da taxa de cambio (em janeiro de
1999) e a implementagdo do regime de metas de inflagdo (em junho de 1999). Como
mostra a tabela 1, o efeito da livre flutuag@o, nos primeiros meses foi uma significativa
desvalorizacdo da taxa de cambio.

O sistema de metas inflagdo, adotado pelo Brasil, foi instituido para substituir a
taxa de cambio como mecanismo de controle da volatilidade de pregos. No novo
sistema, o Conselho Monetério Nacional (CMN) determina a meta a ser atingida com
base no Indice de Precos ao Consumidor Ampliado (IPCA) calculado pelo IBGE
(Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica), bem como seu intervalo de confianca
(NASCIMENTO e VIEIRA 2007, p.3-5). O Banco Central do Brasil ¢ o o6rgio
responsavel por colocar em pratica as politicas necessarias para o cumprimento das

metas anunciadas ¢ elaborar relatorios de inflacdo, com informagdes relativas ao
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desempenho da economia, os resultados do presente, as decisdes de politica monetaria
do passado e as projecdes de inflagdo. A meta seria atingida se a inflagdo acumulada no
ano, medida pelo IPCA-IBGE, ficasse dentro do intervalo de confianca estabelecido
pelo CMN. Em particular, o compromisso maior do Banco Central passou a ser a
estabilidade de precos apos a introducao do sistema de metas. O instrumento principal
de politica monetaria ¢ a taxa basica de juros SELIC. Essa é determinada em reunides
periddicas do Comité de Politica Monetaria (COPOM) assim como o viés da taxa
SELIC. O viés ¢ um indicador da tendéncia do comportamento futuro da taxa, podendo
ser de alta, baixa ou manter a taxa estabelecida. O objetivo do anuncio do viés ¢ indicar
para a sociedade qual a tendéncia para a reunido subseqiiente do COPOM e, assim,
reduzir parte da incerteza futura em relacdo aos juros. Caso a meta de inflagdo nao seja
atingida, cabe ao Presidente do Banco Central escrever uma carta aberta ao Ministro da
Fazenda explicando os motivos do ndo cumprimento da meta, as medidas a serem
tomadas para tanto e o tempo necessario para a correcao da diferenca apurada entre a
taxa medida pelo IPCA e os limites do intervalo de confianca desejado. E importante
observar que o fato da taxa de juros ser o principal instrumento de controle da

volatilidade dos pregos implica que:

...esta implicita a no¢do de que a inflagdo ¢ essencialmente de demanda, pois sé
assim terd sentido tentar controla-la via alta de juros e reducdo do nivel de atividade.
E claro que uma inflagdo de custos também acabara respondendo, mais cedo ou mais
tarde, se for tratada por elevagdo de juros, mas certamente seus efeitos negativos
terdo de ser muito mais fortes do que se o tratamento fosse outro, isto €, a relacdo
custo/beneficio sera elevada (FLIGENSPAN 2005, p.152).

Logo, o sistema de metas de inflacdo possui um efeito restritivo sob o
crescimento econdmico. Por um lado, a politica monetaria, isto é, o comportamento da
taxa SELIC, encontra-se condicionado a variagdo de precos, medidas pelo IPCA-IBGE,
de modo que o crescimento econdmico se torna um objetivo secundério. Mais ainda,
elevacdes nos precos que indiquem que a meta anual ndo serd cumprida implicam em
elevacdoes na SELIC e em conseqiiente desaceleragdo econdmica. Por outro lado, o
aumento na taxa de juros para conter a inflagdo, em uma economia em que a relagdo
divida/PIB ¢ elevada, onera o servigo da divida e requer que o Governo acumule
superavits primarios para compensar essa saida de capitais. Dessa forma, também se
tornou dificil realizar a execugdo de uma politica fiscal expansionista para fomentar o
nivel de investimentos e o crescimento econdmico. Esse arranjo institucional resultante
da crise do Real se manteve até o final do segundo mandato de Fernando Henrique

Cardoso, em dezembro de 2002.



96

3.2.6 — Primeiro Governo Luiz Inacio ‘Lula’ da Silva

Apesar do sucesso da estabilizagdo econOmica, o candidato da situacdo, José
Serra do PSDB, ¢ derrotado nas elei¢des presidenciais de 2002 por Luiz Inécio ‘Lula’
da Silva do Partido dos Trabalhadores - PT. O novo Presidente assume o cargo em
janeiro de 2003 sob forte desconfianga de agentes nacionais e internacionais, sobretudo,
aqueles ligados ao mercado financeiro. Isto se deveu a uma série de fatores.

Antes de tudo, havia a propria postura de Lula, marcada por criticas feitas a
condugdo da politica econdmica nos anos de Governo de Fernando Henrique Cardoso e
por outras posturas historicas do Partido dos Trabalhadores. Dentre elas, estavam as
doutrinas de ‘esquerda’ pro-trabalhadores, a nogao de que existia a necessidade de se
realizarem auditorias nas dividas interna e externa, a percep¢ao de que o sistema
financeiro estava sendo privilegiado e auferindo lucros muito acima da média na
economia, a oposi¢ao ao processo de privatizagdes ¢ a favor de sua revisdo, a postura
contra a ingeréncia do Fundo Monetario Internacional nas politicas econdmicas
adotadas pelo Brasil e outras. Somado a isto estava o fraco desempenho econdmico em
2002 e a crescente especulagdo contra a economia brasileira a medida que a
probabilidade de uma vitoria de Lula ficava maior naquele ano, com efeitos adversos
como o fechamento de canais internacionais de financiamento, clevacdo da taxa de
cambio, e aumento do risco-pais.

Além destes aspectos internos, a conjuntura econOmica internacional se
mostrava adversa ao Brasil, com alguns de seus principais parceiros comerciais
atravessando um periodo de turbuléncias internas. A Argentina vinha em uma forte crise
que, em seu auge, culminou com o fim sistema de paridade cambial, queda do
Presidente da Republica, moratéria da divida externa, suspensdo das operagdes
financeiras e recessdo. Ademais, o principal parceiro comercial brasileiro, os Estados
Unidos, também vinha apresentando redugdo nas suas importagdes. O cendrio naquele
pais era de uma lenta e progressiva desaceleracdo da economia — o soft landing - desde
o primeiro trimestre de 2001 e que se tornou mais recessivo com o ataque terrorista de
11 de setembro do mesmo ano. Adicionalmente, contribuiu para este quadro negativo os
subseqlientes escandalos de governancga corporativa de grandes corporagdes americanas.

Somados os aspectos internos e externos, o cendrio que se configurava em

janeiro de 2003 era de dificuldades econdmicas aliadas a desconfianga e especulagdo em
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relagdo ao Governo Lula, sendo, portanto, adverso a uma mudanga na orientagdo da
politica econémica. Dado esse quadro, as decisdes caminharam no sentido de formar
uma equipe econdmica que sinalizasse a inten¢ao do governo eleito de ndo romper com
o modus operandi da politica econdmica que vinha sendo aplicada pelo Governo FHC.

Adicionalmente, conforme afirma Fligenspan (2005, p.139):

...além da composi¢do da equipe econdmica, também as aliangas politico-partidarias
para a escolha de ministros e para a obten¢do de maioria no Congresso mostravam
um governo que se preparava para um mandato ndo identificado com o discurso e as
bandeiras historicas do PT e que se dispunha a negociar constantemente com forcgas
de centro-direita, com tudo que isso significa na tradi¢do da politica brasileira.

Embora o cenario fosse desfavoravel as mudangas, ainda assim havia algum espaco para
a realizacdo de modificagdes em relagdo ao que vinha sendo praticado durante as
gestdes de Fernando Henrique Cardoso.

No ambito das mudangas, o novo presidente suspendeu o processo de
privatizacdes, o BNDES parou de financiar a aquisicdo de empresas publicas pelo
capital estrangeiro e passou a enfatizar a oferta de linhas de crédito para o investimento
feito por empresas nacionais ¢ a Petrobrés estabeleceu um programa de aquisi¢do de
plataformas e navios construidos no Brasil para estimular a producdo nacional e
substituir importagoes.

Outra alteragdo importante ocorreu na politica externa. Com o novo governo, o
pais passou a buscar uma maior integracdo com paises do ‘Terceiro Mundo’ para

fortalecer os interesses nacionais:

...0 governo Lula percebeu que, num mundo em que as grandes poténcias montam
blocos regionais para fortalecer sua capacidade de disputa entre si ¢ de dominio
sobre as nagdes mais débeis, a participagdo em um bloco econdmico regional ou em
um bloco politico de na¢Ses com interesses comuns ¢ a unica garantia de os
interesses de uma nagdo em desenvolvimento serem levados em consideragdo na
esfera internacional, na medida que a integragdo em um bloco amplia a capacidade
de negociacao nos foruns internacionais (SOUZA 2008, p. 290).

Dessa forma, o Brasil passou a articular a formagdo de diferentes grupos de pressdo
alinhados com os interesses do pais. Exemplos dessas iniciativas sao: o aumento da
integracdo com paises da América do Sul, a criacdo da Unido das Nacdes Sul-
Americanas, do G-20 para atuar na Organizagdo Mundial do Comércio, a lideranga
exercida sob os paises do MERCOSUL contra a tentativa dos Estados Unidos de impor
uma agenda unilateral para a formagdo da Area de Livre Comércio das Américas
(ALCA) e o aprofundamento das relagdes com paises da Africa, do mundo arabe, além

de China, Russia e India e outros paises em desenvolvimento.
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Adicionalmente, ¢ importante notar que outro efeito decorrente da nova
orientacdo da politica externa foi o aumento das exportagdes brasileiras, conforme sera
mostrado no grafico 5. A maior integracdo propiciada pelos acordos citados acima
facilitaram o aumento das vendas para o exterior pela abertura de novos mercados.
Juntamente a esse fator, dois outros contribuiram para esse desempenho. O primeiro se
deve a iniciativa do Governo Lula em criar programas de promogao as exportagdes. O
segundo foi uma conjuntura favoravel da economia local e mundial. Isto porque o PIB
mundial apresentou crescimento em 2003 de 2,5% e em 2004 de 3,8%5, de modo que
existia uma demanda crescente no cenario internacional. Adicionalmente, o Brasil vinha
de trés anos de estagnacdo econdémica no periodo 2001-03, conforme sera mostrado
pelos dados da tabela 2, o que gerou um contingente de desempregados que pressionava
os salarios para baixo, diminuindo custos de producao e aumentando a competitividade
dos produtos nacionais, ¢ a existéncia de capacidade ociosa na industria, que permitiu
assimilar o aumento de demanda sem requerer que novos investimentos fossem feitos, o
que era extremamente dificil em face a politica monetaria seguida naquele momento.

Os aspectos de continuidade na condugdo da politica econdmica brasileira, em
relacdo ao Governo FHC, estdo expressos na orientacao das politicas monetaria e fiscal.
Como j& mencionado anteriormente, o cenario econdmico e politico era desfavoravel a
realizacdo de mudancas, de modo que naquele momento histoérico se fez necessario

manter a intocada a conducao da politica economica. Logo:

...as politicas econdmicas adotadas nos dois primeiros anos da Presidéncia de Lula
da Silva concentraram-se (a) na delegacdo ao Banco Central (BACEN) da
operacionalizacdo da politica monetaria de maneira explicitamente recessiva,
conforme sua expectativa de inflacdo, e (b) no aumento (voluntario) da meta de
superavit primario acordado com o Fundo Monetario Internacional (FMI)
(FERRARI 2005, p.126).

Adicionalmente, o Ministério da Fazenda e o Banco Central mantiveram o acordo
firmado com o FMI durante o Governo FHC e ainda o renovaram por mais dois anos,
até marco de 2005. Isto significava subordinar a condug¢do da politica econdmica ao
receituario economico acordado com o FMI. Cabe apenas salientar que essas medidas
ndo se restringiram aos dois primeiros anos de Governo Lula, mas, se estenderam por
todo o periodo do primeiro mandato até dezembro de 2006.

Em relagdo a politica monetaria, o receituario ‘recomendado’ pelo FMI e
herdado do Governo anterior se baseava nas doutrinas monetaristas de cunho

neoclassico. No caso do Brasil, isto se traduzia na visdo de que a inflagdo ¢ gerada por

5 Fonte: Banco Mundial
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excesso de moeda em circulagdo. Com esta visao em mente, o Banco Central monitora a
volatilidade nos pregos através do IPCA-IBGE e utiliza um sistema de metas de inflagdo
para estabilizar a economia. Sendo assim, a taxa de juros ¢ o principal instrumento de
politica monetaria e ¢ usada para retirar moeda de circulagdo e fazer a inflacdo
convergir para a meta estipulada através da conten¢do da demanda agregada. O efeito
colateral da utilizagdo da taxa de juros como ancora de precos ¢ que ela deprime o nivel
de investimentos do pais e a criagdo de postos de trabalho, de modo que a manutengao
de um crescimento sustentado pelo mercado interno sofre restricoes. Além do mais,
enquanto a meta de inflacdo almejada for decrescente, isto significa que a inflagdo
corrente esta sempre mais elevada, de modo que a taxa de juros deve ser mantida em um
patamar tal que faca ambas convergirem. Dessa forma, o sistema de metas de inflagdo
contém na sua formulagao elementos que podem inibir a atividade economica.

No ambito da politica fiscal, o acordo com o FMI firmado durante o Governo
FHC requeria o equilibrio no balango de pagamentos e um posterior superavit primario
de 4,25% do PIB. Inclusive, os juros elevados serviam para atrair capitais especulativos
internos e externos para compensar o desequilibrio e fazer a ‘rolagem’ da divida
publica. Mais ainda, a contencdo do gasto publico servia, na visdo monetarista, como
uma ‘ancora fiscal’ para a inflagdo pela reducdo da quantidade de moeda posta em
circulagdo pelas despesas estatais. Sendo assim, também pelo lado das despesas
publicas o acordo com o FMI era consideravelmente recessivo.

No entanto, no primeiro governo Lula, na gestdo Palocci na Fazenda, a melhora
no saldo da balanga comercial, em conjunto com a atragdo de capitais especulativos,
com os cortes de despesas e com o aumento da carga tributdria passaram a gerar
superavits primarios. A meta acordada com o FMI havia sido atingida. Mas, apesar
disto, a equipe do ministro Antdnio Palocci optou por procurar praticar um superavit
ainda maior, mesmo com o efeito recessivo que isto implicava.

Com isso, pode-se chegar a algumas conclusdes sobre a economia no primeiro
Governo Lula. A primeira delas ¢ a de que, contrariando as bandeiras historicas
defendidas pelo Partido dos Trabalhadores, o pais praticou uma politica fiscal e
monetaria alinhadas com o receitudrio proposto pelo FMI. Em parte isto se deve ao
proprio acordo com o Fundo e em parte pelo proprio comportamento da equipe
econdmica do Ministro Palocci e pela escolha do Presidente do Banco Central —
Henrique Meirelles — que conduziu a politica econdmica de maneira similar aquela que

vinha sendo adotada pelo Governo FHC. As taxas de crescimento positivas no Governo
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Lula tém forte explicacdo na busca bem-sucedida de saldos positivos na balanga
comercial. Mais ainda, esse nao foi um crescimento sustentavel, pois a politica recessiva
de estabilizagdo baseada em juros elevados e aperto fiscal dificultava o aumento do
nivel de emprego, da renda e do consumo interno. Dessa forma, o desempenho do PIB
brasileiro esteve fortemente condicionado pelas variagdes da taxa de cambio na primeira

gestao de Lula na presidéncia do Brasil.

3.2.7 — Consideracoes Sobre as Mudancas Institucionais na Economia Brasileira de

1986 a 2007

O periodo 1986-2007 foi marcado por mudancas institucionais significativas na
economia brasileira. Neste contexto, a abertura comercial, a estabilizagdo ¢ a
substitui¢do da ‘ancora cambial’ por livre flutuacdo da taxa de cambio somada a um
sistema de metas de inflagdo para conter a aceleragdo dos precos formam o ntcleo desse
processo € rompem com o padrido imposto pelo processo de substituicio de
importagdes. E oportuno observar que as duas primeiras formam parte de um mesmo
processo: do diagnostico dos politicos exercendo o poder de qual seria a melhor
alternativa para o Brasil, segundo seu ponto de vista ideoldgico. J4 a terceira ocorre
devido a impossibilidade de se manter o sistema de bandas cambiais como ‘ancora’ dos
precos, necessitando ser substituida pelo sistema de metas de inflagdo. Mas, mais
importante do que a mudanca per se, esta o fato de que elas induzem ainda outras
alteracdes adicionais, na forma de ajuste a nova realidade, em empresas, trabalhadores,
setor publico e outros.

Do ponto de vista tedrico, essas mudancas podem ser entendidas de diversas
formas, ndo existindo uma teoria Unica que explique a totalidade desse processo. Em
parte, ele pode ser entendido como tendo sido posto em marcha a partir do diagndstico
dos formuladores de politicas econdmicas, frente a um quadro de crise - marcada por
inflagdo elevada e estagnacdo econdmica ou ‘estagflagdo’, conforme o termo cunhado
no final da década de 1980 — de qual seria a melhor solu¢do em ordem a recuperar a
economia brasileira.

Esse ponto de vista coincide com as idéias de Hyman Minsky e do pensamento

keynesiano. Estes entendem que o capitalismo ¢ ciclico e que os momentos de crise sdo
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pontos de redefini¢do institucional a partir da ideologia dominante dos politicos
exercendo o poder. Caberia entdo, aos formuladores de politicas econdmicas
diagnosticar as causas da crise, elaborar uma solu¢ao de longo prazo e colocar medidas
em pratica com a finalidade de retomar o crescimento economico. Inclusive, caberia ao
Estado, segundo essa abordagem, agir no sentido de induzir a recuperagcdo da economia
através de politicas anticiclicas e outras, de modo a recuperar a economia e inaugurar
um novo ciclo de crescimento.

A Nova Economia Institucional também entende que as mudangas se dao a partir
da ideologia e crengas dos formuladores de politicas econdmicas. Obviamente, existem
diferengas na analise de como ocorre esse processo em relagdo a outras escolas de
pensamento. A principal é o entendimento, por parte desses autores, da economia como
sendo um jogo. Sob essa perspectiva, de acordo com North (2005, p.3), a chave para se
entender o processo de mudanga institucional seria a intencionalidade dos jogadores
estabelecendo as alteragdes e sua compreensdo quanto aos problemas a serem
solucionados ¢ as estratégias a serem adotadas. Nesse sentido, as alteragdes surgem
como estratégia para a recuperacdo econdmica a partir de um diagnéstico, permeado por
ideologia, crencas, cultura e outras, elaborado pelos politicos exercendo o poder. Mais
ainda, o resultado desse processo seria uma nova matriz institucional entendida, por
esses autores, como sendo um novo jogo, afetando as decisdes e, sobretudo, a forma de
jogar dos agentes.

Por outra parte, a economia ¢ entendida como sendo evolucionaria. Isto significa
que ela funciona por ciclos de expansao e crise. Aqui existe o entendimento de que, com
o passar do tempo, a tendéncia é a de que o sistema encaminhe-se para a estagnagao
econdmica por diversos fatores. Apenas a evolugdo através da mudanca seria capaz de
iniciar um novo ciclo com novas caracteristicas. O principal mecanismo de evolugao
seria o processo de estagnagdo econdomica pela reducio nos lucros, causados pela ampla
difusdo da tecnologia, e conseqiiente mudanga tecnoldgica através da introducdo de
inovagdes para recompor a lucratividade. Por sua vez, esse processo induz a mudanga
institucional para fazer com que todos os agentes se adaptem as novas condi¢des do
ambiente de concorréncia, isto €, da economia. Tanto os velhos institucionalistas, como
Veblen, quanto os neo-schumpeterianos entendem a mudanga institucional sob essa
perspectiva.

Em Veblen, a mudanca institucional ¢ fruto de quatro fatores: da incidéncia

cultural, da dominagdo mecanica, da via pecuniaria ¢ da selecdo natural. Em outras
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palavras, esses fatores agiriam sobre custos, pregos, lucros, relagdo de trabalho,
tecnologias empregadas, insumos demandados, natureza da concorréncia e outras,
induzindo a mudanga através do mecanismo de sele¢do pelo mercado. Logo, ao se
depararem com um quadro de estagnacdo e crise, os agentes, através dessas quatro
forcas, tenderiam a responder introduzindo inovacdes tecnoldgicas e modificando as
instituicdes vigentes.

Para os neo-schumpeterianos, a mudanca institucional decorre da mudanga de
paradigma tecnoldgico. Isto significa que instituicdes sdo induzidas a se adaptarem aos
requisitos do novo paradigma através das modificacdes introduzidas pelas inovagdes
nos padrdes de concorréncia, na alteragao do perfil da demanda e outras. Nesse sentido,
as alteragdes institucionais objetivam permitir o estabelecimento, no sentido de dar
condi¢des a difusdo, do novo paradigma tecnolédgico.

O caso da economia brasileira comporta as duas linhas de argumentagdo. Por um
lado havia a intencionalidade politica em alterar as institui¢des para sair do quadro de
estagflacdo da década de 1980. Por outro, existia a pressdo internacional por
liberaliza¢do de mercados, segundo a doutrina econdmica do Consenso de Washington.
Ademais, havia o diagnostico de que era necessario aumentar as exportagdes brasileiras
através de uma inser¢do competitiva das empresas nacionais no mercado internacional.
Isto passava pela modernizagdo do parque produtivo através da adog¢do de novas
tecnologias produtivas e organizacionais.

Em especial, cabe notar que, devido as politicas protecionistas, oriundas do
processo de substituicdo de importagdes, as empresas situadas no Brasil ndo eram
induzidas a acompanhar a evolugdo tecnoldgica que se processava no resto do mundo,
sobretudo, nas economias mais avancadas. Inclusive, porque em um quadro de altas
taxas de inflagdo dificultando o planejamento estratégico, de juros elevados incidindo
sob o crédito, de auséncia de concorréncia externa utilizando tecnologia superior, de
baixa expectativa de crescimento da economia e de medidas de contencdo da demanda
agregada os investimentos necessarios ao processo de catching-up tecnologico
dificilmente seriam realizados. Adicione-se a isto, a auséncia de pressao exercida pela
concorréncia externa ameacando a sobrevivéncia das empresas localizadas no Brasil.
Dessa forma, ndo s6 a tecnologia ficou defasada, mas também, contribuia para a
estagnagdo econdmica pela sua ampla difusdo em diversos setores da economia. A
elevagdo dos pregos era, sobretudo, em funcdo de inércia inflacionaria e ndo de ganhos

por maior valor agregado dos produtos. A inércia se devia, sobretudo, a heranca das
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politicas pré-anos de 1980 que causaram a inflagdo e a posterior indexagao de precos e
salarios.

Quando ocorre a abertura da economia, o setor produtivo brasileiro se depara
com a concorréncia de empresas estrangeiras operando sob um novo paradigma
tecnologico. A partir deste ponto, criou-se uma pressdo, imposta pelo ambiente de
selecdo, para que as firmas nacionais se adaptassem as novas condigdes. Essa pressao se
devia aos produtos importados e as exigéncias de maior qualidade e/ou menor prego
imposta pelos consumidores brasileiros a partir do efeito-demonstracdo criado pelos
produtos estrangeiros. No entanto, a pressdo ndo foi imediata e sim progressiva em
funcdo da politica de reducdo de aliquotas de importagdo (conforme mostrado no
grafico 2 acima).

O processo de reestruturacdo produtiva avanga ainda mais a partir da
estabilizacdo econdmica. Isto porque o horizonte de planejamento se tornou mais
propicio ao planejamento estratégico. Adicionalmente, a taxa de cambio valorizada do
periodo 1994-1998 (conforme mostrado na tabela 1 acima) passou a permitir que os
investimentos em bens de capital e insumos com tecnologia superior fossem realizados
pelo barateamento dos pregos de aquisicdo. No entanto, ¢ importante frisar que as
elevadas taxas de juros para conter a inflacdo dificultaram a realizagdo dos
investimentos necessarios. Em paralelo, passou a entrarem novos investimentos
externos diretos, induzidos pelas politicas publicas e pela propria estabilizagdo da
economia.

Dado o cendrio exposto acima, o processo de modernizagdo do parque produtivo

passou por duas fases distintas. De acordo com Castro (1996, p.20) houve:

...um intenso movimento de mudanca, visando a reducao das necessidades de capital
de giro, a eliminacdo de desperdicios ¢ a elevagdo da produtividade do trabalho. As
profundas alteragdes progressivamente introduzidas concentraram-se, inicialmente,
no gerenciamento e na organizagdo — sendo os investimentos em sardware em regra
postergados.

Isto significa que, no primeiro momento, as empresas nacionais se concentraram em
modernizar os procedimentos, a organizacdo ¢ a administracdo, tendo havido poucos
investimentos em atualizacdo de maquinas e equipamentos. Quanto a isto, Castro (2001,

p.8) aponta que:

...ainda assim, cabe observar a alta incidéncia do objetivo de redugdo de custos e,
por ultimo, mas de grande significado na caracterizagdo do periodo analisado (1990-
1994), o fato de que, em 94% dos casos, a escolha da trajetoria de modernizacao se
deu primordialmente através de procedimentos gerenciais — e ndo sob a forma de
aquisicao de maquinas e equipamentos.
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Logo, as firmas brasileiras se concentraram, neste periodo, em adotar novas praticas
gerenciais associadas ao just-in-time e a Geréncia da Qualidade Total (TQM), em
enxugar o quadro de funciondrios, em concentrar a producdo em linhas de produtos
competitivos, em terceirizar atividades de apoio (limpeza, vigilancia, entre outras), em
encerrar atividades de plantas e linhas produtivas secundarias, em obter certificados de
qualidade e em fazer treinamento de pessoal.

Como dito anteriormente, os investimentos na aquisi¢do de maquinas,
equipamentos e demais bens de capital acabou relegada ao periodo pos-estabilizacdo,
quando seus pregos se tornam mais acessiveis em funcdo da valorizacao do Real frente
ao Dolar. Esse movimento de aquisicdo de bens de capital e insumos com maior
tecnologia embarcada acabou sendo forte a ponto de mudar a estrutura da pauta de
importagoes brasileiras e criar déficit na balanga comercial, como visto anteriormente.

O impacto dessa reorientagdo estratégica das empresas, oriunda da abertura
comercial, se deu em vdarias esferas econdmicas e sociais, causando amplas
modificacdes no pais. Pelo lado microeconomico, esse processo levou a uma
aproximacao do Brasil, como um todo, ao padrdo de concorréncia predominante no
mercado internacional, baseado na eficiéncia produtiva e no uso intensivo de tecnologia.
Em fungdo disto, os niveis de producdo e produtividade sofrem uma forte aceleragao,

como mostra o grafico abaixo.

Grifico 4: Indice de Produtividade da Indistria de Transformacgao -
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Fonte: IBGE - PME antiga.

Em especial, o grafico acima ilustra quatro momentos diferentes da produtividade na
industria de transformacdo em funcdo das mudancas institucionais ocorridas na
economia brasileira: (i) periodo de 1986 a 1990 mostrando a relativa estagnacdo da

produtividade em fun¢do do esgotamento do processo de substituicdo de importacdes e
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da deterioracao do nivel de investimentos; (ii) o periodo de 1991 a 1994, de inicio da
abertura comercial, onde o aumento da produtividade ocorre pela introdugdo de
inovacdes organizacionais ¢ melhores praticas gerenciais; (iii) o periodo de 1995 a
1999, em que ocorre a estabilizagao econdmica pos-Plano Real, em que ha a entrada de
bens de capital e insumos com tecnologia embarcada mais avangada explicando o novo
aumento no indice e; (iv) o periodo 2000 a 2002 em que o aumento de produtividade se
estabiliza.

Do lado das instituigdes, essas também sofreram fortes alteracdes adicionais em
funcdo das novas exigéncias impostas pelo novo paradigma. Passou a ser necessaria
uma maior inser¢do externa e liberalizagdo do mercado brasileiro, além da diminuicao
da regulagdo, controle e participagdo do Estado na economia. Conforme Conceigdo

(2000, p.35):

...0s anos 90, portanto, marcaram a tentativa de insercao da economia brasileira no
contexto neoliberal do Consenso de Washington, que exigiu — e continua exigindo —
a construgdo e a adequacdo de instituigdes nacionais, opostas a tradicdo do modelo
de substituicdo de importagdes e compativeis com o novo padrdo competitivo, em
substitui¢ao ao Estado-produtor/empresario.

Ja o desemprego aumentou significativamente ao longo dos anos de 1990, sendo
que no primeiro periodo ele foi causado pela reestruturacao das empresas. Uma vez que
as novas praticas organizacionais levaram a cortes de pessoal vinculado a area
administrativa, na fabrica¢do de produtos secundarios e¢ em atividades de apoio
(terceirizacdo).

Portanto, o que se pode concluir ¢ que a abertura comercial, a estabilizagao
econdmica e o seu prosseguimento através da flexibilizacdo cambial com metas de
inflagdo causaram importantes impactos sobre a economia brasileira e, em especial,
sobre as empresas locais e filiais de multinacionais situadas no Pais. A partir desta
constatagdo, o trabalho ird prosseguir com a andlise do impacto dessas mudancas
institucionais sobre a industria automobilistica. Especificamente, de como o setor

respondeu, do ponto de vista estratégico, aos estimulos recebidos.

2.2.8 — Estatisticas Macroeconomicas Selecionadas do Periodo 1986-2007

As estatisticas abaixo foram inseridas para ilustrar o comportamento da

economia brasileira, descrito anteriormente, no periodo 1986-2007. Para tanto, foram
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escolhidas algumas varidveis macroecondmicas relevantes que ndo constam dos

graficos e tabelas inseridas acima.

Grifico 5: Balanca Comercial Brasileira (US$ FOB Milhoes)
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Tabela 2: Variaveis Macroecondémicas Selecionadas para a Economia Brasileira

Taxa de Divida Total Reservas
Ano PIB PIB PIB per capita . Liquida do Lo
Investimento e Internacionais
Setor Publico
Variagdo | oo Milhoesa | RS Mila
0, 0, 1 a
Realo;:nual pregos de 2007 |pregos de 2007 % do PIB % do PIB | US$ Milhdes
1986 7,49 1.562.032 11,50 20,01 53,85 6.760
1987 3,53 1.617.171 11,67 23,17 77,50 7.458
1988 -0,06 1.616.201 11,44 24,32 114,63 9.140
1989 3,16 1.667.273 11,58 26,36 169,50 9.679
1990 -4,35 1.594.747 10,88 20,66 65,06 9.973
1991 1,03 1.611.196 10,81 18,11 93,01 9.406
1992 -0,47 1.603.673 10,58 18,42 105,83 23.754
1993 4,67 1.678.487 10,90 19,28 125,66 32211
1994 5,33 1.768.024 11,30 20,75 43,86 38.806
1995 4,42 1.846.114 11,62 18,32 29,54 51.840
1996 2,15 1.885.815 11,69 16,87 31,90 60.110
1997 3,38 1.949.467 11,90 17,37 32,84 52.173
1998 0,04 1.950.156 11,73 16,97 39,40 44.556
1999 0,25 1.955.111 11,59 15,66 48,51 36.342
2000 4,31 2.039.302 11,91 16,80 47,75 33.011
2001 1,31 2.066.080 11,89 17,03 50,75 35.866
2002 2,66 2.120.998 12,02 16,39 59,62 37.823
2003 1,15 2.145318 11,99 15,28 53,72 49.296
2004 5,71 2.267.865 12,49 16,10 49,29 52.935
2005 3,16 2.339.522 12,70 15,94 46,69 53.799
2006 3,75 2.427.371 13,00 16,52 45,75 85.839

Fonte dos Dados: IBGE/SCN 2000; Banco Central do Brasil - BCB/Boletim - BP e FP; IPEA.



108

4 - Estratégias Competitivas e Desempenho da Industria Automobilistica
Brasileira: 1986 - 2007

4.1 — Caracterizacao da Induastria Automobilistica: Mundo e Brasil

A industria automobilistica € caracterizada por produzir diversos tipos de
veiculos terrestres, atuando nos segmentos de automoéveis de passeio, veiculos
comerciais leves, utilitarios, caminhdes e 6nibus, sendo que existe a comercializacao de
veiculos acabados e de completamente desmontados (CDK). Quanto ao segmento de
atuacao no mercado, existem empresas especializadas na producao de apenas um tipo de
produto e outras que operam em mais de um segmento. Em especial ¢ importante
observar que as empresas costumam possuir plantas distintas para a fabricagdo de cada
linha de produtos. Cabe notar o fato de que as empresas se assemelham muito, tanto sob
aspectos de estrutura produtiva quanto de estratégias competitivas empregadas para a
produgdo dos diferentes produtos. De acordo com a teoria evolucionista, isto se deve ao
estabelecimento de um padrio de concorréncia setorial que determina algumas variaveis
cruciais para a competi¢ao no mercado. As diferencas entre as montadoras residem nas
escolhas estratégicas de como obter vantagens competitivas a partir destas varidveis.
Isto depende das capacitagdes acumuladas, das decisdes realizadas no passado e na
forma como elas interpretam qual a melhor alternativa a ser perseguida, que nao sao as
mesmas para todas as empresas. Isto decorre da existéncia de racionalidade limitada,
conforme explicitado no capitulo 1, que torna a interpretagdo dos sinais de mercado
unica para cada agente.

Outra parte importante da cadeia de producdo de automoveis € a industria de
autopecas. Ela ¢ marcada por grande heterogeneidade entre as firmas. Existem empresas
grandes, médias e pequenas atuando nesse mercado. Em especial, as maiores dentre elas
freqlientemente possuem avangada tecnologia de producdo e produtos de melhor
qualidade, possuindo contratos de exclusividade de fornecimento para as montadoras. A
reputacdo de qualidade e de maior capacitagdo tecnoldgica desenvolvida por essas
empresas ¢ um fator importante na decisao de compra de produtos pelos fabricantes de
automoveis. Desta forma, as montadoras segmentam seus fornecedores em primeiro,
segundo ¢ terceiro escaldes, conforme as capacitagdes produtivas e tecnologicas

desenvolvidas por estes, bem como, pela reputacdo construida e estabelecida ao longo
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do tempo. Além disto, dada a complexidade de partes e componentes dos automoveis, o
nimero de fornecedores por tipo de pega é pequeno. Com isso, as grandes firmas
produtoras de autopecas acabam possuindo uma maior vantagem competitiva e
acompanhando as decisdes das montadoras de diversificar mercados, atuando como
transnacionais instalando plantas produtivas em diversos paises, seja por investimento
direto ou por aquisicdo de empresas locais. Segundo Rotta e Bueno (2000, p.6), dentre

os fornecedores de primeiro escaldo:

...existem dois diferentes tipos de produtores de autopecas: os inseridos em
esquemas de suprimento hierarquizado, a especializagdo se d4 em grupos de
produtos que apresentam elevadas economias de escopo, visando maximizar os
beneficios da capacitagdo tecnologica acumulada; e os fabricantes engajados em
programas de global sourcing das montadoras, a especializagdo ¢ motivada pela
busca de economias de escala como forma de incrementar a competitividade em

prego.
Os produtores de porte médio e pequeno da industria de autopecas costumam se

caracterizar por possuirem uma capacitagdo tecnoldgica relativamente menor, sendo que
as empresas de segundo nivel podem possuir contratos de fornecimento para as
montadoras e para os fabricantes de autopegas do primeiro escaldo e as de terceiro nivel
freqlientemente se restringem a abastecerem o mercado de pegas de reposi¢do. Para
determinados tipos de insumos mais simples, o fornecimento ¢ feito por empresas
locais, qualificadas como de segundo e terceiro escaldes, com destaque para aquelas que
conseguem fazé-lo com qualidade e a precos menores.

Outra face importante da cadeia do setor automobilistico ¢ formada pelos
distribuidores de veiculos. Dentre eles existem trés tipos: os que operam com
exclusividade para uma determinada montadora (concessiondrias), os que trabalham
com mais de uma marca ou fabricante de veiculos (freqiientemente veiculos
importados) e aqueles que operam no mercado de revenda de carros usados.

Apesar da ampla segmenta¢do de mercado e da cadeia produtiva existente na
industria automobilistica, o trabalho estard limitado a analise das empresas montadoras
de veiculos de passeio leves (automoveis). Esta metodologia se justifica por esse ser o
principal produto comercializado, respondendo por 76% da producdo de veiculos no
mundo em 2006 (OICA®, 2007). O periodo a ser estudado, 1986-2007, abrange duas
décadas e contempla a fase anterior e a posterior a abertura da economia, ¢ que ¢

importante para avaliar a trajetoria de um setor que € internacionalizado.

% Organisation Internationale des Constructeurs d’ Automobiles (OICA).



110

4.1.1 — A Industria Automobilistica no Mundo: Caracterizacao Atual

A industria automobilistica mundial pode ser caracterizada como sendo um
oligopolio diferenciado-concentrado. As razdes que explicam essa formatagdo estrutural
sdo variadas. A primeira delas, de acordo com Ferraz et al. (1995, p.167), ¢ a presenca
de economias de escala, entendidas como sendo obtidas pela redugdo dos custos fixos
em funcdo de um maior volume de producao e vendas. Dentre os principais custos fixos
na industria estdo os gastos com P&D em novos produtos, propaganda, custos de setup
(moldes de veiculos, ajustamento de maquindrio e outros), custos de aquisicdo de
maquinas, equipamentos, gastos com a montagem da infra-estrutura produtiva e outros.
Dessa forma, para que uma empresa obtenha lucro neste setor ¢ necessario possuir uma
grande escala de produ¢do ou atender a um nicho especifico de mercado. Outra razdo
importante se deve ao volume de recursos financeiros necessarios para que uma
empresa entre nesse mercado. Isto se deve ndo apenas a complexidade tecnoldgica e
organizacional de fabricacdo dos automodveis e aos gastos com o desenvolvimento
tecnologico do produto para se equiparar aos dos concorrentes, mas também, ao
maquinario necessario a montagem dos veiculos, formado em grande parte por robds e
maquinas sofisticadas intensivas em tecnologia, com custo de aquisi¢do relativamente
elevado se comparado com outros setores da industria de transformagdo. Por fim, cabe
observar que a natureza do produto, como sendo diferenciado e ndo homogéneo, implica
na existéncia de marcas estabelecidas e fidelizacao de clientes. Isto também opera como
uma barreira a entrada devido a necessidade se fazerem gastos em campanhas de
marketing e propaganda em ordem a conseguir obter uma escala de producdo capaz de
gerar lucros a empresa. Esse conjunto de caracteristicas da concorréncia no setor
automobilistico implica que as montadoras optem por seguir estratégias competitivas
ofensivas e defensivas, segundo o levantamento feito no capitulo 1. Ambas se
caracterizam por buscarem ativamente a diferenciacdo de seus produtos, seja pela
introducdo de inovagdes tecnoldgicas ou pelo fortalecimento da marca e pela
intensidade do esfor¢co de vendas. A primeira ¢ adotada para buscar a lideran¢a no
mercado e a segunda para defender sua parcela de mercado frente a um quadro de
mudanga tecnologica introduzida por outro concorrente.

Em decorréncia das caracteristicas dessa estrutura de mercado, as empresas do

setor automobilistico costumam ser de grande porte. Na maior parte dos casos trata-se
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de transnacionais operando em escala global ou firmas nacionais limitadas ao
atendimento do mercado de um pais ou regido geografica proxima. Em particular, as
empresas transnacionais operam com multiplantas, instaladas nos principais mercados

consumidores devido aos custos de frete e a politica comercial dos diferentes paises:

...devido aos efeitos multiplicadores sobre a atividade econdmica e & capacidade de
gerar desequilibrios comerciais entre nagdes, os fluxos de comércio internacional da
industria automobilistica, tanto de veiculos acabados (montados ou CKD) como de
pecas e componentes, sofrem forte influéncia por parte dos governos (FERRAZ et
al. 1995, p.170).

Empresas multiplantas significam fabricas instaladas em diferentes localidades
produzindo essencialmente o mesmo produto. Adicionalmente, em muitos casos parte
da producdo ¢ exportada para mercados e regides adjacentes menores, em fun¢do da
proximidade geografica, onde ndo ¢ viavel a instalagdo de uma planta produtiva
especifica para atendé-los.

Dada a discussao acima, a maior parcela de mercado esta concentrada entre os
maiores produtores desta industria. Isto pode ser evidenciado pela tabela 3 abaixo que
mostra o volume de producdo de automoveis por cada grupo de montadoras e a

respectiva distribui¢do do mercado entre elas.

Tabela 3: Distribuiciao do Mercado Mundial de Automoéveis em 2006
(Em Unidades Produzidas)

Distribuicao do

Grupo Automoveis Mercado (26)

Total 51.953.234 100.0
Toyota 7.706.160 14,8
General Motors 5.708.038 11,0
Volkswagen 5.429.896 10,5
Ford 3.800.633 7.3
Honda 3.549.787 6,8
PSA 2.961.437 5.7
Nissan 2.512.519 4,8
Hyundai 2.231.313 4,3
Renault 2.085.837 4,0
Suzuki 2.004.310 3,9
Fiat 1.753.673 3.4
BMW 1.366.838 2,6
Daimler-Chrysler 1.275.152 2,5
Kia 1.181.877 2.3
Mazda 1.169.640 2.3
Outros 7.216.124 13,9
Indice de Concentraciao C4 43,6
indice de Concentragcio C8 65,3
indice de Concentracio de Herfindahl-Hirshman 702,1

Fonte dos Dados: Organisation Internationale des Constructeurs
d'Automobiles (OICA) / Production Statistics 2006.

Nota: O indice de Herfindahl-Hirschman foi calculado a partir da tabela
completa comos dados de todas as montadoras.

Como indicado pelos indices de concentracdo, as quatro maiores empresas
concentravam 43,6% do mercado em 2006, enquanto que se forem consideradas as oito
principais esse numero sobe para 65,3% no mesmo ano. Isto evidencia parcialmente o
poder de mercado detido por algumas montadoras em nivel mundial. Trata-se de uma
medida parcial porque nem todas as empresas possuem atuagdo global, ou seja, ndo

estdo presentes em todos os paises do mundo. Inclusive, este fato explica que o calculo
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do indice de concentragdo de mercado de Herfindahl-Hirshman obtido (702,1) indique
este como sendo um setor atomizado e altamente competitivo na produgdo de
automoveis. E crucial observar que apenas as maiores empresas atuam em todos os
mercados em nivel mundial. Mas, se forem analisados os mercados de cada pais
individualmente, a concentracdo do mercado sera maior devido a diversos fatores,
estando a maioria ligada a aspectos institucionais das economias locais.

Outro aspecto importante, caracteristico dessa industria, ¢ o de que os maiores
produtores do setor, de modo geral, operam mais de uma marca de veiculos. Sob esse
aspecto a industria automobilistica ¢ bastante heterogénea. Existem marcas que atuam
com um escopo amplo de produtos visando atender mais de um segmento de mercado,
normalmente, aqueles de maior escala de producao destinados ao consumidor de classe
média. Algumas marcas sdo especificas para uma determinada linha de produtos, tais
como: automoveis, veiculos comerciais leves, caminhdes ou Onibus. Outras sao
responsaveis pelo atendimento a determinados nichos especificos de mercado, onde as
quantidades demandadas sdo relativamente pequenas e de elevado valor agregado, como
nos segmentos de alto luxo, de carros esporte, de veiculos off-road e outros.

Existem ainda marcas que sdo operadas devido a um processo de fusoes,
aquisi¢des (completa ou parcial, isto €, participacdo acionaria) ou joint-ventures. Em
especial, cabe aqui mencionar que a industria automobilistica vem passando por um
processo de mudanga desde o inicio dos anos de 1990 marcado pela profusdo destas

acgoes. De acordo com Carvalho (2005, p.291):

...08 NOVos investimentos em areas novas, as aquisigdes de produtores menores (0s
chamados especialistas), a formacdo de shareholdings minoritarias e de joint-
ventures tém sido parte fundamental das estratégias globais que tém procurado
melhorar a posicdo relativa das principais montadoras. Durante a década de 1990
ocorreram mais de 1500 aliangas internacionais e apenas 830 M&A [fusdes e
aquisi¢cdes] no setor automobilistico. Diferentemente de outros setores, as aliancas
estratégicas tém sido a norma na industria automobilistica. (...) Dentre as mais de
1500 aliangas além-fronteiras efetivadas nos anos de 1990, 1300 foram joint-
ventures, das quais 1200 foram voltadas para as atividades de manufatura, 299 para
as atividades de marketing e apenas 126 para atividades de P&D (OECD 2001a).

Esses processos ganharam folego nos anos de 1990 devido ao acirramento da
competicdo no setor, com diminui¢do de lucros, e a necessidade das empresas em
mudarem suas estratégias de concorréncia. Mais ainda, nos casos de aquisi¢cdes e de
fusdes hd a eliminagdo de competidores menos competitivos, ainda que a marca seja
mantida pelo grupo empresarial comprador. Isto se deve a motivos que serdo analisados

a seguir. Dessa forma, a tabela 4 abaixo mostra o resultado desse processo, através de
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informagdes sobre o grupo empresarial e as marcas que eles operam e a drea geografica
de atuagdo de cada uma delas.

De modo geral, nos casos de fusdes, aquisi¢des e joint-ventures uma empresa
maior realiza uma dessas operagdes de modo a entrar em um determinado mercado,
aumentar sua participacdo e lucros por um maior poder de mercado ou ambos. Em
especial, a marca ¢ normalmente mantida, pois ja estd estabelecida no mercado alvo,
possuindo uma reputacdo e estando inserida na cultura de consumo local. Sendo assim,
os grandes grupos de montadoras optam por manter a marca, mas, restringem a atuagao
geografica aos mercados em que estas ja estejam estabelecidas. Outra vantagem
importante estd na adaptagdo dos modelos que ja eram produzidos em atender a
particularidades da demanda local, que varia entre os paises em func¢do da influéncia de
aspectos institucionais como cultura, nivel de renda, preferéncias e outras. A tabela 4
abaixo mostra as marcas operadas pelos 20 maiores grupos e seus respectivos mercados
de atuagao.

Pelos dados da tabela 4 ¢ possivel se identificar dois aspectos importantes. O
primeiro ¢ a segmentacdo da area geografica de atuacdo de cada uma das marcas
operadas pelos principais grupos. Como mencionado acima existem algumas marcas
consideradas globais e outras especificas a determinados mercados. O segundo é que os
grupos maiores atuam em diversos nichos de mercado com marcas diferentes, inclusive,
por essas ja estarem estabelecidas e possuirem uma reputagdo junto aos consumidores.
Exemplos desses casos sdo: a Fiat administrando a Ferrari no segmento de carros
esporte de luxo, a Volkswagen operando a Scania para a venda de caminhdes, dentre
outras. Adicionalmente, existem montadoras que nitidamente absorveram concorrentes
menos competitivos a fim de aumentar sua participacdo no mercado. Este € o caso da
Volkswagen com a Seat e a Skoda, da Toyota com a Daihatsu, da General Motors com

a Daewoo e outras.



Tabela 4: 20 Maiores Grupos da Indiistria A

tica, Marcas que Operam e Mercado de Atuaciio

Grupo / Marca

Pais de Origem

Propriedade

Mercado de Atuagdo

1. Toyota Motor Corporation Japio

Daihatsu Japao Subsidiaria |Global, exceto América do Norte

Hino Japdo Subsidiaria |Asia-Pacifico, Canada, América do Sul
Lexus Japao Divisao Global, exceto América do Sul (atua no Chile)
Scion Japao Divisdo Estados Unidos

Toyota Japdo Divisdo Global

2. General Motors Corporation Estados Unidos

Buick Estados Unidos [Divisdo América do Norte, China

Cadillac Estados Unidos |Divisdao Global

Chevrolet Estados Unidos Global

Daewoo Coréia do Sul Asia, Europa, América do Sul

GMC Estados Unidos América do Norte, Oriente Médio
Pontiac Estados Unidos [Divisido América do Norte

Holden Australia Subsidiaria |Asia-Pacifico, Oriente Médio
Hummer Estados Unidos |Divisdao Global

Opel Alemanha Subsidiaria |Europa Continental, Afyica do Sul
Saturn Estados Unidos |Subsidiaria |América do Norte

Saab Suécia Subsidiaria |Global

Vauxhall Reino Unido Subsidiaria |Reino Unido

3. Ford Motor Company Estados Unidos

Ford Estados Unidos Global

Lincoln Estados Unidos América do Norte, Oriente Médio
Mercury Estados Unidos América do Norte, Oriente Médio
Volvo Cars Suécia Subsidiaria |Global

Troller Brasil Subsidiaria_|América do Sul

4. Volkswagen AG Alemanha

Audi Alemanha Subsidiaria |Global

Bentley Reino Unido Subsidiaria |Global

Bugatti Franga Subsidiaria |Global

Lamborghini Italia Subsidiaria |Global

Scania Suécia Subsidiaria |Global

SEAT Espanha Subsidiaria |Europa, América Latina, A frica do Sul
Skoda Republica Tcheca [Subsidiaria |Global, exceto América do Norte
Volkswagen Alemanha Divisdo Global

Volkswagen Commercial Vehicles Alemanha Divisdo Global

5. Honda Motor Company Japio

Acura Japao Divisao América do Norte e China

Honda Japdo Divisdo Global

6. PSA Peugeot Citroén Franca

Citroén Franga Divisdao Global, exceto América do Norte
Peugeot Franca Divisdo Global, exceto Estados Unidos e Canada
7. Nissan Motors Japio

Infiniti Japao Divisdo América do Norte, Oriente Médio, Taiwan, Coréia do Sul, Europa Ocidental
Nissan Japdo Divisdo Global

8. Chrysler LLC Estados Unidos

Chrysler Estados Unidos |Divisdo Global

Dodge Estados Unidos |Divisdo Global

Jeep Estados Unidos _|Divisdo Global

9. Renault S.A. Frang¢a

Dacia Roménia Subsidiaria |Europa, América Latina, Asia, Africa
Renault Franca Divisdao Global, exceto Estados Unidos e Canada
Samsung Cor¢ia do Sul Subsidiaria_| Asia, América do Sul

10. Hyundai Motor Company Coréia do Sul

Hyundai Coréia do Sul Divisdo Global

11. Fiat S.p.A. Italia

Abarth Italia Subsidiaria |Global, exceto Estados Unidos e Canada
Alfa Romeo Italia Subsidiaria |Global, exceto Estados Unidos e Canada
Ferrari Italia Subsidiaria |Global

Fiat Italia Divisdao Global, exceto Estados Unidos e Canada
Iveco Italia Subsidiaria |Global, exceto América do Norte
Maserati Ttalia Subsidiaria |Global

Lancia Italia Subsidiaria |Global, exceto América do Norte
Zastava Sérvia Subsidiaria_|Global

12. Suzuki Motor Corporation Japio

Maruti Suzuki india Subsidiaria |india, Oriente Médio, América do Sul
Suzuki Japdo Divisdo Global

13. Daimler AG Alemanha

Mercedes-Benz Alemanha Divisdo Global

Mercedes-AMG Alemanha Divisdo Global

Maybach Alemanha Divisdo Global

Smart Alemanha Divisao Europa Ocidental, Sudeste Asiatico, América do Norte, Africa do Sul
Mitsubishi Fuso Japao Subsidiaria |Global

Freightliner Estados Unidos _|Subsidiaria | América do Norte

14. Mazda Motor Corporation Japio

Mazda Japdo Divisdo Global

15. Kia Motors Coréia do Sul

Kia Coréia do Sul Divisdo Global

16. BMW AG Alemanha

BMW Alemanha Divisdo Global

MINI Reino Unido Divisdo Global

Rolls-Royce Reino Unido Subsidiaria_|Global

17. Mits ubis hi Motors Corporation |Japio

Mitsubishi Japdo Divisdao Global

18. AtoVAZ Russia

Lada Russia Divisdao Russia, Finlandia, Suécia

VAZ Ruassia Divisdo Russia, Europa Oriental

19. Fuji Heavy Industries Japio

Subaru Japdo Divisdao Global

20. Tata Motors Limited India

Hispano Espanha Subsidiaria |Europa

Jaguar* Reino Unido Subsidiaria |Global

Land Rover* Reino Unido Subsidiaria |Global

Tata india Divisdo India, Africa do Sul

Tata Daewoo Commercial Vehicle Cor¢ia do Sul Subsididria_|Coréia do Sul

Fonte dos Dados: Organisation Internationale des Constructeurs d'’Automobiles In: Wikipedia. Disponivel em
http://en.wikipedia.org/wiki/Automaker. Acesso em 12/05/2008.

(*)-Em26de mar¢o de 2008 a Ford anunciou sua concordancia em vender suas operagdes da Jaguar e da Land Rover, incluindo as marcas para a

Tata Motors.
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4.1.2 — A Indistria Automobilistica no Brasil: Historico

A industria automobilistica inicia suas operacdes no Brasil com a Ford em 1919
e posteriormente com a General Motors em 1925. Até a metade dos anos de 1950, as
empresas apenas montavam seus veiculos no pais, isto €, a maior parte dos componentes
utilizados era importada. Esta realidade comeca a mudar em 1952 com o Plano Nacional
de Estimulo a Producdo de Automoveis e a Implantacdo Gradativa da Industria
Automobilistica durante o Governo de Getulio Vargas (LATINI 2007, p.89-91). A
partir deste ponto sdo criados instrumentos de politica industrial voltados ao incentivo
da producdo de automoéveis com componentes fabricados no Brasil, na medida do
possivel, visando sua inser¢do no Processo de Substitui¢do de Importacdes e a reducao
do estrangulamento das contas externas que o pais apresentava até entdo (LACERDA
2001, p. 82-87). Em especial, cabe notar que a criagdo do Banco Nacional de
Desenvolvimento Econémico (BNDE') e a Instrugdo 70 da entdo Superintendéncia da
Moeda e do Crédito (SUMOC) viriam a beneficiar o desenvolvimento da industria
automobilistica no Brasil pela sua inser¢ao no Processo de Substituicdo de Importagdes.
Além destes, ¢ importante frisar o papel desempenhado pela Comissdo Mista Brasil -
Estados Unidos que objetivava elaborar projetos que seriam financiados pelo Banco de
Exportagdo e Importacio dos Estados Unidos (EXIMBANK) e pelo Banco
Internacional de Reconstrugao e Desenvolvimento (BIRD).

Dentre os instrumentos criados destaca-se o Aviso 288 de 19 de agosto de 1952
da Cexim, que liberou as importagdes de componentes automobilisticos ndo produzidos
no pais que antes eram proibidos. Mais ainda, originalmente o Aviso 288 ndo permitia a
importacdo de 104 pecas que ja eram produzidas no Brasil, sendo que este instrumento
foi sendo revisto periodicamente para incluir outras pecas fabricadas localmente em
quantidade e qualidade satisfatorias.

Outro instrumento importante foi o Aviso 311 da Cexim de 28 de abril de 1953.
Este proibiu as importagdes de veiculos a motor j4 montados a partir de 01 de julho de
1953; apenas as importagdes de veiculos completamente desmontados (CKD) para
serem montados no pais eram liberadas, mas, sem as pegas de importacao proibida pelo

Aviso 288.

7 Atual BNDES — Banco Nacional de Desenvolvimento Econdmico e Social.
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Em 1954 foi criada a Comissdo Executiva da Indastria de Material
Automobilistico (CEIMA). O novo 6rgao foi vinculado ao Ministério da Fazenda e
tinha como fungdo elaborar politicas industriais para implantar ¢ desenvolver as
diversas linhas de fabricagdo de produtos automobilisticos, mas, desde que estas
estivessem em consonancia com a realidade econdmica do pais e do processo de
substituicdo de importacdes. Inclusive, esse ultimo aspecto era salientado pela propria
composicao do conselho deste 6rgao, formado por representantes oriundos da Carteira
do Comércio Exterior, Banco Nacional de Desenvolvimento Econémico (BNDE),
Instituto Nacional de Tecnologia, Comércio Importador de Material Automobilistico,
Industria de Veiculos a Motor, Industria de Pegas para Veiculos e Industria do Ago.
Ademais, o CEIMA viria a ser o embrido do Grupo Executivo da Industria
Automobilistica (GEIA), criado posteriormente no Governo Juscelino Kubitschek.

Apds o suicidio de Getalio Vargas, a principal medida a beneficiar a
implantacdo da industria automobilistica foi a Instru¢ao 113 da SUMOC, elaborada por
Eugénio Gudin, que permitia que as empresas estrangeiras instaladas no Brasil
importassem maquinas € equipamentos sem cobertura cambial para a complementagao
dos conjuntos industriais ja existentes no pais. Alids, esse viria ser o principal

instrumento para a entrada de capital externo na nag¢ao durante o Governo JK, pois:

...a0 permitir a importagdo de bens de capital sem a necessidade de primeiro
internalizar as divisas a taxa de mercado livre, para depois recomprar as licengas de
importagdes por um valor mais alto nos leildes de cambio, o capital estrangeiro
estaria recebendo um subsidio equivalente ao diferencial entre o custo das divisas na
categoria relevante e a taxa do mercado livre (LACERDA 2001, p.85).

Além da Instrucao 113 da SUMOC, cabe salientar o papel desempenhado pelo
Grupo Misto BNDE-CEPAL, que elaborou as bases para o Plano de Metas de Juscelino
ao fazer o levantamento dos principais pontos de estrangulamento da economia
brasileira, com destaque para os setores de transporte, energia e alimentacdo, e a
identificacdo dos setores industriais com demanda reprimida, dado que estas ndo
poderiam ser satisfeitas com importagdes devido a escassez de divisas da economia
brasileira.

Com o inicio do Governo Juscelino Kubitschek (1956-1960) foi criado e posto
em pratica o Plano de Metas, coordenado pelo Conselho de Desenvolvimento, que
estava diretamente subordinado a Presidéncia da Republica e que era constituido por
diferentes Grupos de Estudo e Grupos Executivos Setoriais. O Plano era constituido por

31 metas visando aumentar o desenvolvimento do Brasil. Em especial, os
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investimentos, sobretudo estrangeiros, foram fomentados por crédito concedido pelo
BNDE e avais para tomada de empréstimos no exterior. Cabe notar que o Plano de
Metas foi beneficiado porque naquele momento histérico as grandes corporagdes
estrangeiras dos paises desenvolvidos mudavam suas estratégias de investimentos e
iniciavam um movimento em direcdo a transnacionalizacdo de suas atividades
produtivas.

Dentre os setores contemplados pelo Plano de Metas estava o automobilistico
(Meta 27). Nesse ambito foi criado o Grupo Executivo da Industria Automobilistica
(GEIA) que tinha como responsabilidade formular politicas aplicdveis ao setor de
transportes com participagdo de representantes publicos e privados. De acordo com
Latini (2007, p.130-131), a proposta apresentada pelo GEIA para a execugdo da Meta

27 — Implantacao da Industria Automobilistica consistia de:

...l — atingir, como objetivo final e de acordo com os planos especificos, uma
produgdo no pais de 90% a 95% do peso dos veiculos e, mais tarde, mediante agdes
e atitudes indiretas, os restantes 5% a 10%; 2 — confiar no setor privado a
incumbéncia de produzir os veiculos; 3 — com esse objetivo, permitir a constitui¢ao
de empresas com capitais brasileiros, estrangeiros ou mistos (o caso da Fabrica
Nacional de Motores foi considerado excecdo); 4 — reservar ao Estado apenas a
fungdo de promotor e coordenador, na fase de implanta¢do da nova industria (de
1956 a 1960). A atividade promotora do estado deveria abranger os sub-setores de
montadores ¢ fabricantes de autopecas; ¢ 5 — dar maior énfase, mediante ac¢des
promotoras do Estado, a produgdo local de veiculos de maior importancia
econdmica (caminhdes), em detrimento dos veiculos de transporte individual
(automoveis).

Cabe notar que no inicio dos anos de 1950, a importacdo de automoveis e
autopegas era um dos principais itens da pauta de importagdes brasileiras. Esse quadro
era ainda mais agravado se for considerado que no periodo da Segunda Guerra Mundial
as importagdes de veiculos a motor e autopecas foram interrompidas. Portanto, existia
uma demanda reprimida por novos veiculos e por pegas de reposi¢do para a frota
nacional. No entanto, apesar dessa demanda reprimida ser um problema para as contas
externas brasileiras, ela era mais um fator atrativo para as montadoras, além dos
beneficios contidos na politica industrial para o setor automobilistico.

Portanto, até o inicio da década de 1950, existiam poucas empresas no ramo
automobilistico brasileiro, sendo a maioria de pequeno porte, com exce¢do da Ford e da
General Motors. Mas, mesmo essas empresas maiores eram apenas montadoras de
veiculos importados completamente desmontados (CKD). Havia pouca atividade de
fabricagdo de automoveis em territorio nacional, inclusive, porque existiam poucos

fornecedores de autopegas e mesmo esses poucos ndo possuiam know-how tecnologico
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e escala de producao para fornecer as pecas necessarias com a qualidade e o volume
demandados pelos principais fabricantes de veiculos. Com o Plano de Metas essa
realidade comegou a mudar.

A partir de 1956 o processo de implantacdo da industria automobilistica ganha
forca por meio da atuacdo do Grupo Executivo da Industria Automobilistica (GEIA).
Esse grupo aprovou diversos projetos para a fabricagdo de veiculos no Brasil. Dentre
eles estavam (LATINI 2007, p.148-149):

e C(Capital predominantemente nacional:
o Willys (jipes e automdveis de passageiros)
o Vemag (caminhdes, utilitarios e automoéveis de passageiros)
o FNM (caminhdes e automdveis de passageiros)
e 50% de capital nacional:
o Mercedes Benz (caminhdes e 6nibus)
o Simca (automoveis de passageiros)
e Capital controlado do exterior:
o Ford (caminhdes, e automoveis de passageiros)
o General Motors (caminhdes, utilitarios e automdveis de passageiros)
o International Harvester (caminhdes)
o Scania Vabis (caminhdes)
o Toyota (jipes)
Além dessas empresas ¢ importante informar que a Volkswagen chega ao Brasil em
1953 e inaugura sua primeira fabrica em S3do Bernardo do Campo (SP) em 1956. A
partir do impulso dado pela implantacao dos projetos para a fabricacdo de veiculos no
Brasil, a industria brasileira de autopegas, condi¢cdo para a progressiva nacionalizacao
dos veiculos produzidos, passa a também se desenvolver em decorréncia do aumento do
mercado gerado pela instalacdo das montadoras e pelas politicas publicas que garantiam
reserva de mercado, baseado no argumento da industria nascente.

A estrutura do mercado nacional de fabricantes de automdveis comegou a mudar
em 1966. A partir deste ano o setor passou por um processo de concentragdao
importante, com a absorc¢ao de 92% da Simca pela Chrysler e com a compra da Vemag
pela Volkswagen. Em 1967 a Ford adquire o controle da Willys através da compra de
acOes da Renault e da Kaiser. No mesmo ano, a Alfa Romeo passou a controlar a
Fébrica Nacional de Motores (FNM). Em 1973 a Fiat entra no mercado brasileiro com

a inauguracao da unidade fabril de Betim (MG) e inicio da produ¢do em 1976. Em 1979
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a Fiat assume a produgdo da Alfa Romeo do Brasil e em 1986 adquire o seu controle
encerrando, assim, as atividades dessa ultima empresa no pais. Desta forma, de 1960 a
1990 o mercado brasileiro de automoveis passou por um significativo processo de
concentragcdo, de modo que em 1990 o mercado estava dividido entre Volkswagen,
Ford, Fiat e General Motors, com um indice de concentragdo C4 de 100% e indice de
Herfindahl-Hirshman de 2865,5 indicando o mercado como sendo um oligopdlio
diferenciado-concentrado. A tabela 5 abaixo fornece os dados da participagdao dessas
empresas no mercado.

Tabela 5: Vendas no Mercado Brasileiro de Automdveis por Unidades Vendidas

1986 1987 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994
Ford 131.864 [ 84.909 | 113.695 | 112.717 [ 88.669 | 91.936 | 74350 | 116313 | 119.133
Parcela % de Mercado 19,6 20,7 204 19,9 16,7 15,5 12,5 12,9 10,6
Nacional 131.864 | 84.909 [ 113.695| 112717 | 88.669 | 88.931 | 70.094 | 116.011| 118.079
Importado - - - - - 3.005 | 4256 302 1.054
Fiat 87.002 | 62.842 | 62.968 | 67.102 | 89.011 | 129.183 | 133.414 | 220255 | 356.150
Parcela % de Mercado 12,9 15,3 113 11,9 16,8 21,7 24 244 31,6
Nacional 87.002 [ 62.842 | 62968 67.102| 89.003 | 128.318 | 128.648 | 201.016 | 275.465
Importado - - - - 8 865 4760 | 19239 80.685
General Motors 174.696  118.078 | 161.124 | 173.393 | 140.170 | 143.575 148293 | 217.867 | 234.118
Parcela % de Mercado 26,0 288 289 30,7 26,4 241 249 24,1 20,8
Nacional 174.696 | 118.078 | 161.124 | 173.393 | 140.170 | 143.496 | 148.252 | 217.715 | 233.644
Importado - - - - - 79 41 152 474
Volkswagen 278.584 | 144.414 | 218903 | 212.362 | 212.844 | 219.218 | 232434 | 325.629 | 367.321
Parcela % de Mercado 414 352 393 375 40,1 36,9 39,0 36,0 32,6
Nacional 278.584 | 144.414 | 218903 | 212.362 | 212.844 | 219.218 | 228.650 | 315.377 | 348.509
Importado - - - - - - 3784 | 10252 18.812
[mportados de Outras Marcas - - - - 107 10871 6.812| 23321 50.951
Parcela % de Mercado - - - - 0,0 1,8 11 2,6 45
Total 672.146 | 410.243 | 556.690 [ 565.574 | 530.801 | 594.783 [ 595303 | 903.385| 1.127.673
Indice C4 1000 ( 100,0| 100,0| 1000 | 100,0 98,2 98,9 974 95,5
Indice de H-H 29458 | 2.730,6| 29290 | 2.887,7| 2.8655| 2.6551| 2.804,6| 2.6478| 2.621,5

Fonte dos Dados: ANFAVEA / Anuario da Indistria Automobilistica 2008

A partir do inicio dos anos de 1990 ocorre a abertura comercial da economia
brasileira, conforme ja discutido no capitulo 2. Desse ponto em diante, o Brasil passa a
progressivamente abrir o mercado nacional através da liberalizagdo das importagdes e
da reducdo de barreiras comerciais. Com isso aumentou a concorréncia € a
contestabilidade das posi¢cdes de mercado das quatro empresas dominantes pela entrada

de veiculos importados de outros fabricantes. Inclusive, a Autolatinag, acordo formado

¥ Com a Autolatina, as duas empresas passaram a ter operagdes conjuntas em diversos niveis, inclusive
produtos compartilhados: a Volkswagen produzia os Ford Versailles e Royale (derivados dos
Volkswagen Santana e Quantum) e a Ford produzia os Volkswagen Logus e Pointer (derivado do Ford
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entre Ford e Volkswagen em 1987 para a reducdo de custos de producdo e
potencializagdo dos pontos fortes de cada empresa visando o desenvolvimento conjunto
de novos modelos hibridos em parceria, termina em 1994 em razdo de mudangas de
estratégias competitivas dessas empresas, devido a necessidade de ambas as empresas
concorrerem entre si € contra as demais montadoras em todos os segmentos relevantes
de atuagdo de mercado. Assim, teve inicio um processo de aumento da concorréncia no
mercado brasileiro de automéveis, sendo que em 1994 os automodveis importados
ocupavam 4,5% das unidades vendidas no Brasil.

Apos a entrada de produtos importados no mercado nacional, as demais
montadoras internacionais passaram a enxergar o Brasil como um mercado em
expansao para seus produtos e, & medida que o fluxo de importagdes era mantido ou
expandido, comecaram a ocorrer iniciativas para o estabelecimento de unidades
produtivas no mercado local. Este movimento tornou-se mais forte no momento em que
0 pais estabilizou sua economia a partir da metade de 1994 e, mais do que isto,
conseguiu manter a estabilidade conquistada nos anos seguintes. Mais ainda, ¢
importante notar que o Plano Real gerou um efeito-renda significativo para os
consumidores brasileiros, o que contribuiu para a expansao do mercado de automoveis
no Brasil.

Porém, cabe observar que a implantagdo de novas unidades produtivas, tanto das
empresas ja estabelecidas quanto das novas entrantes, além da reestruturagdo produtiva
das unidades fabris existentes ndo se deu apenas em fun¢do da abertura comercial, da
estabilizacdo da economia e da existéncia de demanda. Dois outros fatores também sao
importantes e requerem uma maior explicacdo: a acdo do Estado e a ‘guerra fiscal’.

A agao do Governo Federal se deu através da implantagdo da Camara Setorial da
Industria Automobilistica em 1992, visando discutir possiveis solu¢des com
trabalhadores e empresas para recuperar o setor frente a crise econdomica que este
atravessava no inicio dos anos de 1990. Dentre as medidas propostas estavam: a
reducdo do prego dos veiculos para fomentar as vendas através da diminui¢do da carga
tributaria, da margem de lucro das montadoras e dos fabricantes de autopecas, da
margem de comercializagdo das concessionarias, relancamento dos consorcios para

aquisicdo de automoveis, redefinicdo dos mecanismos de financiamento para

Escort). Outros carros também marcaram a época como o Ford Verona e Volkswagen Apollo, este o
maior fracasso da parceria. Como curiosidade, o Pointer foi o carro Volkswagen produzido durante
menos tempo em toda a histéria da montadora - foram menos de dois anos. Fonte: Wikipédia —
http://pt.wikipedia.org/wiki/Autolatina. Acesso em 05/07/2008.
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caminhdes, Onibus e tratores, abertura de linhas de crédito para aquisicao de
automoveis, Onibus e caminhdes. A partir de 1995 ocorre o aumento da tarifa de
importacao (32% em fevereiro e 70% em margo daquele ano) e a reducao da aliquota de
importacdo de produtos utilizados pela industria automobilistica para 2% para
maquinas, equipamentos, matérias-primas, partes, pecas, componentes, conjuntos e
subconjuntos (LATINI 2007, p.288-295) que vieram a impulsionar o processo de
reestruturacdo produtiva do setor. Adicionalmente, merece destaque o incentivo a
producao de ‘carros populares’.

A iniciativa de se produzir carros a ‘precos populares’ veio do entdo Presidente
da Republica Itamar Franco em fevereiro de 1993 e objetivava reduzir o preco de venda
ao consumidor para aumentar as vendas do setor automobilistico e, com isso, elevar a
producdo, a oferta de empregos e o nivel de investimentos, inclusive para os demais
participantes da cadeia produtiva de veiculos. Para isto, o Governo reduziu o Imposto
sobre Produgdo Industrial — IPI de 8% para 0,1%. A partir deste ponto as montadoras
passaram a ofertar, além dos modelos tradicionais, outros mais simples € com pregos
relativamente inferiores. Freqiientemente, estes automoveis possuiam menor tamanho,
menor poténcia — em torno de 1000 cilindradas — e pouquissimos acessorios de fabrica.
Para a industria automobilistica, o incentivo a producdo de carros populares foi
importante por incentivar o consumo em um momento em que o setor atravessava um
periodo de baixo dinamismo de vendas, como pode ser visto na tabela 5 acima. Mais
ainda, de 1992 para 1993 as vendas aumentam significativamente, saindo de 595.303
unidades para 903.386 unidades, consistindo em um aumento de 51,75%. A aliquota de
0,1% para o IPI durou até fevereiro de 1995, quando o novo Presidente da Republica
Fernando Henrique Cardoso, elevou-a para 7%. Com essa elevagdo os precos dos
‘carros populares’ subiram, mas, quando isto ocorreu ja havia sido aberto um novo
segmento de mercado, de modo que ainda na atualidade os ‘carros populares’ sdo um
dos principais itens fabricados, conforme se vera mais adiante.

Outro instrumento importante de acdo governamental para o setor
automobilistico foi o Regime Automotivo Brasileiro criado em 1995 e regulamentado
pela Lei 9449 e pelo Decreto 2072, ambos de novembro de 1996. Estes determinaram a

reducdo do imposto de importagdo para as empresas do setor até¢ dezembro 1999:

...para veiculos importados pelas montadoras instaladas no Brasil, a redugéo foi de
50%; para importacdes de bens de capital, de 90%; para pecas, componentes ¢
demais matérias-primas, foi estabelecido o seguinte cronograma de redugdo: 85%
em 1996, 70% em 1997, 55% em 1998 ¢ 40% em 1999 (LATINI 2007, p. 296).
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Como pode ser observado pela natureza das reducdes, o Regime Automotivo também
beneficiou o processo de reestruturacio tecnoldgica do setor ao facilitar as importagdes
de bens de capital, o que se encaixava dentro da PICE (Politica Industrial ¢ de Comércio
Exterior) que procurava induzir o aumento de competitividade da industria brasileira.
Como contrapartida destas reducdes, as montadoras deveriam produzir seus veiculos
com pelo menos 60% de componentes fabricados no pais e vincular as importagcdes com
o desempenho exportador, o que visava diminuir o déficit da balanca comercial do
setor. Além destes instrumentos criados pelo Governo Federal, foi instituido de forma
complementar ao Regime Automotivo Brasileiro a Medida Provisoria 1532 de
dezembro de 1996, posteriormente incluida na Lei 9449, que criava incentivos especiais
para as firmas que se estabelecessem em estados das regides Norte, Nordeste e Centro-
Oeste.

A ‘guerra fiscal’ travada entre os Estados brasileiros foi outro capitulo
importante na explicagdo do cendrio atual da industria automobilistica nacional. Por
‘guerra fiscal’ entende-se ser todo um conjunto de facilidades em termos de isengao de
impostos, redu¢dao de aliquotas, linhas especiais de crédito, terrenos, infra-estrutura e
outras facilidades ofertadas pelos Estados brasileiros com intuito de atrair a instalagao
de unidades fabris de empresas do setor automobilistico para seu territorio. Essa atragdo
de montadoras objetivava gerar emprego, renda e aumento de arrecadacdo em fungdo do
incremento do desenvolvimento industrial em decorréncia do elevado numero de
encadeamentos da cadeia produtiva de veiculos. Em outras palavras, a logica era a de
que outras firmas de autopecas, componentes ¢ demais fornecedores de matérias-primas
irlam seguir o movimento feito pela montadora e também se instalarem nas
proximidades desta. Cabe notar que ja havia um polo produtor de veiculos instalado no
Estado de Sao Paulo na regido do ABC paulista (Santo André, Sao Bernardo e Sao
Caetano), de modo que a tendéncia seria de que as novas montadoras se instalassem
nessa regido devido as facilidades ja existentes: mao-de-obra qualificada, infra-
estrutura, malha rodoviaria, fornecedores, servigcos e outras. Essa logica ¢ mudada pela
iniciativa dos demais Estados e pelos incentivos especiais criados pelo Governo Federal
para a implantacdo de montadoras nas regides Norte, Nordeste ¢ Centro-Oeste.

Portanto, todos esses fatores descritos até o momento explicam ndo sé o
processo de modernizacdo das unidades existentes, como também a entrada de novos

produtores no Brasil a partir de 1995 e a localizagdo geogréafica das novas unidades
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fabris. A tabela 6 abaixo resume as principais informagdes sobre as unidades de

fabricacdo de veiculos no pais.

Tabela 6: Localizagiio Geogrifica e Produtos Produzidos pelas Unidades Industriais das Montadoras Situadas no

Brasil
Grupo Empresarial Localizagdo da Unidade Produtos / Servigos
Fiat Betim (MG) Automoveis, veiculos comerciais leves
Betim (MG) Motores
Campo Largo (PR) Motores (Fiat Powertrain Technologies Tritec - FPT Mercosul)
Ford Camagari (BA) Automoveis, veiculos comerciais leves
Horizonte (CE) Comerciais leves (Troller)
Sao Bernardo do Campo (SP) Automoveis, veiculos comerciais leves, caminhdes
Taubaté (SP) Componentes, motores, transmissdes
Tatui (SP) Campo de provas
General Motors Séo Caetano do Sul (SP) Automoveis, veiculos comerciais leves
S0 José dos Campos (SP) Automoveis, veiculos come{ciais leves, fundi(;éoi prfepara(;éo de CKD
para exportagdo, motores e transmissdes
Mogidas Cruzes (SP) Componentes estampados, centro de distribuigdo de pegas
Gravatai (RS) Automoveis
Indaiatuba (SP) Campo de provas (Cruz Alta)
Sorocaba (SP) Centro de distribuicdo de pecas
Honda Sumaré (SP) Automoveis
Hyundai Anapolis (GO) Comerciais leves
Mercedes-Benz Sao Bernardo do Campo (SP) Caminhdes, 6nibus, motores, eixos, cdmbios
Campinas (SP) Remanufatura de pegas, pos-venda
Juizde Fora (MG) Automoveis
Mitsubishi Cataldo (GO) Comerciais leves
Nissan S0 José dos Pinhais (PR) - Fébrica Comerciais leves (alianga Nissan-Renault)

Curitiba Veiculos Utilitarios

PSA (Peugeot / Citroén)

Porto Real (RJ)

Automoveis, veiculos comerciais leves

Porto Real (RJ) Motores
Sao José dos Pinhais (PR) - Fabrica L
Renault Curitiba Veiculos de Passeio Automéveis
Sao José dos Pinhais (PR) - Fabrica
- Motores
Curitiba Motores
Sdo Jos-e ‘dos Plrnha1s (PR) Eabnca Veiculos comerciais leves (alianga Nissan-Renault)
Curitiba Veiculos Utilitarios
Séo Paulo (SP) Renault Design América Latina
Toyota Sao Bernardo do Campo (SP) Autopegas
Indaiatuba (SP) Automoveis
Guaiba (RS) Centro de distribuicdo de veiculos
Volkswagen Sao Bernardo do Campo (SP) Automoveis, veiculos comerciais leves
Taubaté (SP) Automoveis
Motores

Sdo Carlos (SP)
Séo José dos Pinhais (PR)
Resende (RJ)

Automoveis, veiculos comerciais leves (Volkswagen / Audi)
Caminhdes, chassis de 6nibus

Fonte dos Dados: ANFAVEA / Anuério da Industria Automobilistica 2008

Mais ainda, as politicas adotadas para o setor em concomitancia com as mudangas

institucionais ocorridas na economia brasileira, sobretudo a partir de 1995, ndo apenas

possibilitou a instalagdo de novas montadoras no pais, mas, também, permitiu a

modernizagdo do parque industrial do setor, resultando em um aumento substancial dos

investimentos, conforme mostra a tabela 7 abaixo.
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Tabela 7: Investimentos Realizados no Brasil para a Producao de Veiculos!

Ano Valor (US$ Milhdes)
1986 526
1987 580
1988 572
1989 602
1990 790
1991 880
1992 908
1993 886
1994 1.195
1995 1.694
1996 2.359
1997 2.092
1998 2.335
1999 1.791
2000 1.651
2001 1.750
2002 976
2003 673
2004 739
2005 1.050
2006 1.451
20072 1.965

Fonte dos Dados: ANFAVEA / Anuario da Industria Automobilistica 2008

(1) - Em veiculos estdo incluidos veiculos comerciais leves, 0nibus e caminhdes, mas, como automoveis sdo a
maior parte da producdo da indastria automobilistica, a série serve como proxy dos investimentos realizados
na produgdo de carros de passeio.

(2) - Dados preliminares.
Como pode ser visto na tabela acima, a maior parte dos investimentos realizados no
periodo ocorre entre os anos de 1994 e 2001. Isto coincide e reproduz o padrao
observado para o investimento direto externo mostrado no grafico 6 anteriormente.
Além disto, os dados da tabela 7 também servem como uma proxy do processo de
reestruturacao produtiva do setor, uma vez que, como afirmado anteriormente, a maior
parte dos gastos com mdaquinas, equipamentos e novas tecnologias na economia
brasileira ocorriam no periodo po6s-1995, sendo que o periodo anterior foi mais
intensivo na ado¢do de novas formas de organizagdo da producdo e de praticas
gerenciais, inclusive, pelo processo de desverticalizagdo de atividades de apoio e
secundarias. Mais ainda, dadas essas mudangas, o setor experimenta um ganho de

produtividade, conforme explicitado pela tabela 8 abaixo.
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Tabela 8: Produtividade na Induastria Automobilistica®' Brasileira

Unidades Numero de Produtividade
Ano Produzidas Empregados (em un. / emp.)
1986 815.152 129.232 6,3
1987 683.380 113.474 6,0
1988 782.411 112.985 6,9
1989 730.992 118.369 6,2
1990 663.084 117.396 5,6
1991 705.303 109.428 6.4
1992 815.959 105.664 7,7
1993 1.100.278 106.738 10,3
1994 1.248.773 107.134 11,7
1995 1.297.467 104.614 124
1996 1.458.576 101.857 14.3
1997 1.677.858 104.941 16,0
1998 1.254.016 83.049 15,1
1999 1.109.509 85.100 13,0
2000 1.361.721 89.134 15,3
2001 1.501.586 84.834 17,7
2002 1.520.285 81.737 18.6
2003 1.505.139 79.047 19,0
2004 1.862.780 88.783 21,0
2005 2.011.817 94.206 214
2006 2.092.003 93.243 224
2007 2.391.354 104.274 22,9

Fonte dos Dados: ANFAVEA / Anuario da Induastria Automobilistica 2008

(1) - Na industria automobilistica estdao incluidos carros, veiculos comerciais leves, 6nibus e
caminhdes, mas, como automoveis sdo a maior parte da produgdo da industria
automobilistica, a série serve como proxy da produtividade na produg¢do de carros de passeio.

Conforme os dados da tabela acima, a partir de 1995 a produtividade das montadoras
situadas no Brasil aumenta significativamente. Este acréscimo ocorreu pelo aumento da
produgdo com simultanea reducdo do nimero de empregados no setor, o que corrobora
as afirmagdes feitas anteriormente. Inclusive, chama a atencdo o fato de que em 1995 a
producdo foi de 1.297.467 unidades com 104.614 empregados enquanto que em 2007
com praticamente o mesmo contingente de trabalhadores produziu-se 2.391.354
unidades, ou seja, 84,3% de acréscimo na produgdo. Esse dado é um indicador do grau
de modernizagao tecnoldgica experimentado pelo setor nesse periodo. Mais, estes dados
reproduzem o padrdo observado para a industria brasileira como um todo conforme
mostrado no gréafico 4. Logo, ¢ licito afirmar que a industria automobilistica também
passa por um processo de modernizacdo na década de 1990.

Com o inicio da produg¢do em territorio nacional da Honda (1997), Toyota
(1998), Renault (1999), Mercedes-Benz (1999) e PSA (2001) o processo de

desconcentragdo e aumento da concorréncia no mercado brasileiro aumenta.
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1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007
Ford 153217 | 135.545 | 218717 | 144815| 78749 | 84956 | 81686 | 106164 | 109497 | 113.949| 133.960| 141475 | 175.106
Parcela % de Mercado 10,9 97 140 12,0 11 72 63 8,7 93 90 98 9,1 89
Nacional 11419 | 85000 143437| 101359| 60.082| 66150 57752 77973  89.009| 95909 | 116.990| 116.547 | 141.881
Importado 30020  50545| 75280 43456| 18.667| 18806 23.934| 28191 | 20488 18040 16970 24928 | 33225
Fiat 390311 | 416,108 472,004 | 343.546 | 278826 [ 302773 373.692| 318395 | 300746 | 304704 | 344943 | 404.181| 523.184
Parcela % de Mercado 218 29,6 302 25 2713 212 287 26,0 25,6 241 25,1 26,0 26,5
Nacional 300441 | 407.275| 454490 | 289.983 | 272.653 | 316.024 [ 347357( 317719 | 300643 | 304603 | 344920 404.163| 523.162
Importado 89.870 8.833 17514 53.563 6173 6749 | 26335 676 103 101 3 18 2
General Motors 296460 | 308.710| 331432 | 284.195| 239.180 [ 281565 [ 304471 | 303226 | 306580 | 325.104 | 329.649 | 374071 | 444904
Parcela % de Mercado 21 2,0 21,2 2,6 24 2,1 234 U1 26,1 25,1 240 240 25
Nacional 265004 | 308.640| 331430 | 266.660 | 225.690 [ 271.260 [ 297996 | 294541 | 297421| 323817| 322.145| 363.772| 392947
Importado 31.256 70 2 17535 13490 10305 6475 8.685 9.159 1.287 7504 10299 | 51957
Volkswagen 490.766 | S01.619| 496907 | 362437 | 318.633 | 347863 369.716 | 317583 | 264385 | 301357| 328494 | 374714| 491788
Parcela % de Mercado 349 35,7 318 30,1 312 293 284 259 05 239 239 241 49
Nacional 46,782 | 445057 430877 291760 | 287.793 | 335345 356.090 | 311745 | 262952 | 299.064 | 326759 | 356700 | 451.995
Importado 63984 | 56562 66030 70.677| 30840 12518 13.626 5838 1433 2293 1735 18014 39.793
Toyota 5078 1.902 3628 3.733 7667 13367 12217 17283 | 35832 | 42355 |  44057| 44485 43748
Parcela % de Mercado 04 0,1 02 03 08 11 09 14 30 34 32 29 22
Nacional - - - 1718 1375 13.173 12,092 17254 | 3569 | 42165 43816 44216| 42973
Tmportado 5078 1.902 3628 2015 29 194 125 29 136 190 141 269 715
Renaut 10.541 8.789 8.541 15472 30026 54042 68068 58821 | 55176 | 50359 | 44.149|  48.151|  68.760
Parcela % de Mercado 0,7 0,6 05 13 29 46 52 48 47 40 32 31 35
Nacional - - - - 18058 [ 42189 [ 60463 |  53.745|  52.685| 49019 43754 47407 62006
Tmportado 10541 8.789 8.541 15472 11.968 11953 7.605 5076 2491 1240 395 T 6.734
PSA (Peugeot/ Citroén) 14759 8.497 7071 15734 216441 29289 46560 62768 | 54069 | 61357 78162| 93273 | 124.264
Parcela % de Mercado 10 0,6 0,5 13 2,1 25 3,6 5,1 46 49 57 6,0 63
Nacional - - - - - - 14770 40925  44.079| 55905 67437 74896 | 92467
Importado 14759 8.497 7071 15734 21644 29289 31789 21843 9.990 5452 10.725 18377 31797
Nissan 672 187 316 400 140 25 57 52 39 57 457 804 6.827
Parcela % de Mercado 0,0 0,0 00 0,0 0,0 0,0 0,0 00 0,0 0,0 0,0 0,1 03
Nacional - - - - - - - - - - - - -
Tmportado 672 187 316 400 140 25 57 52 39 57 457 804 6.827
Mitsubishi 2,696 2078 1932 2435 657 663 348 213 83 16 157 20 310
Parcela % de Mercado 02 0,1 0,1 02 0,1 0,1 0,0 00 0,0 0,0 0,0 0,0 00
Nacional - - - - - - - - - - - - -
Tmportado 2,696 2078 1932 2435 657 663 348 213 83 16 157 270 310
Mercedes-Benz 2001 3.026 3.200 29841 20904 25413 19530 18336| 14448 11532 924 3.669 5310
Parcela % de Mercado 0,1 02 02 02 20 21 1,5 1,5 1,2 09 0,7 02 03
Nacional - - - - 9.831 12.006 8.661 8.549 6.630 5.050 3499 20 13
Importado 2001 3.026 3.200 2984 11073 13407 10.869 9.787 73818 6.482 5743 3.649 5297
Honda 4851 2076 290 16423 | 17503 19910  21.646| 20815 | 32103 50628 [ 56513 | 66.706 |  83.884
Parcela % de Mercado 03 0,1 02 14 1,7 1,7 1,7 1,7 2,7 40 41 43 42
Nacional - - 872 15575 17.102 19685 20375 20592 | 30915 50234 | 55526 6415|8217
Importado 4851 2076 2048 848 401 25 71 23 188 394 987 2291 1707
Importados de Outras Marcas| ~ 34.445 14958 | 15832 13.580 6.058 6.710 5.766 3.104 1.921 1510 2243 3.882 6.875
Parcela % de Mercado 25 1,1 1,0 1,1 0,6 0,6 04 03 02 0,1 02 02 03
Total 1405797 | 1.403495| 1.562.500 | 1.205.754| 1.019.987| 1.186.676| 1303.757| 1.226.760 | 1.174.879| 1.262.928| 1.372.026| 1555.681| 1.974.960
Tndice C4 94,7 970 97,2 94,1 89,7 874 86,6 85,2 83,5 82,8 829 83,2 828
Tndice de H-H 25611 L7355 25715|  24208| 23539| 22493| 2.2564| 20860 19910 19632 19485 19883| 19829

Fonte dos Dados: ANFAVEA / Anudirio da Industria Automobilistica 2008

A tabela 9 acima mostra que a concentracao industrial no setor para o C4 varia de 97%

de parcela de mercado e indice de Herfindahl-Hirshman de 2735,5 em 1996 para 82,8%

e 1982,9 em 2007, respectivamente. Logo, isso significa que as altera¢des institucionais

na economia brasileira, isto €, a abertura comercial ¢ a estabiliza¢do da moeda nacional,

aliadas as politicas industriais adotadas pelos diferentes governos (federais e estaduais)

contribuem para explicar parte desse processo. A outra parte da explicagdo para esse
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movimento decorre das estratégias das montadoras e da maneira como as empresas
concorrem no setor, como sera visto na seqiiéncia do trabalho.

Nos tultimos anos, a indastria automobilistica brasileira pode ser caracterizada
como possuindo uma estrutura de oligopdlio forte diferenciado-concentrado. Isto
significa que existe forte concentragdo em um nimero pequeno de empresas. Mas,
apesar disto, a concorréncia no setor ¢ intensa e ocorre tanto em diferenciagdo de
produtos quanto em pregos. A estrutura de mercado da industria ¢ explicada pela
existéncia de fortes barreiras a entrada. Nesse contexto, o setor se mostra mais sensivel
a contestacdo do poder de mercado por parte de empresas ja existentes que ndo atuam
no mercado brasileiro do que a entrada de novas montadoras recém criadas. Como visto
anteriormente, com a queda das barreiras comerciais e estabilizagdo da moeda
brasileira, houve um processo de contestagdo do mercado das quatro firmas que
atuavam no pais através das importagdes, em um primeiro momento, € da inauguragdo
de plantas no Brasil, posteriormente, por essas concorrentes. Cabe notar que as
montadoras que investiram na instalacdo de plantas no pais foram justamente aquelas
que tinham um bom desempenho de exportagdes para este mercado, além de
capacitagdes e conhecimento (know how) para isto. No entanto, ndo existem muitos
casos de empresas que sejam novas entrantes devido as barreiras existentes. Essas s3o
decorrentes da natureza dos bens de capital e da tecnologia, necessarias a produgao, e da
competicdo no mercado. Os investimentos necessarios, a aquisicdo de maquinas e
equipamentos, para montar automoveis de maneira competitiva sdo significativos e
exige que a empresa consiga ofertar a producdo a um preco competitivo € em
quantidades que permitam a ela se apropriar de economias de escala e escopo para
serem viaveis. Além disto, estes bens de capitais sdo ativos com alto grau de
especificidade, de modo que possuem custos irrecuperaveis (sunk costs) elevados, que
acabam inibindo a entrada de novas firmas. Mais, no setor automobilistico € comum
ocorrer a operagao das plantas com algum grau (variavel conforme o comportamento da
demanda) de ociosidade da capacidade instalada, de modo que a produgdo possa ser
aumentada sem que novos investimentos sejam realizados para cobrir eventuais
aumentos de demanda. Adicionalmente, as capacitagdes tecnologicas, organizacionais,
financeiras, gerenciais e outras necessarias a produc¢ao de automoveis sdo significativas.
Inclusive, a introdug¢do de inovacdes tecnologicas forca os potenciais entrantes a
fazerem elevados gastos em P&D para desenvolver suas proprias versdes, além de que o

tempo necessario para aprender a tecnologia para ofertar um produto competitivo ¢
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significativo e opera como uma barreira a entrada (PORTER 1999, p.32-34). Por fim, as
exigéncias da competi¢do neste segmento da industria, que é a continua oferta de
produtos com tecnologias mais avancadas € novos designs requerem uma estrutura que
suporte as exigéncias necessarias para a realizacdo deste processo, o que dificulta a
entrada no mercado. Mais ainda, Silva (2002, p.51) aponta que “... os ciclos do produto
sdo cada vez mais curtos para atender aos varidveis e exigentes padroes de consumo. O
desafio € inovar e oferecer produtos de qualidade a um prego competitivo™.

Sendo assim, todas as firmas procuram obter economias de escala, que sdo
definidas como redugdes de custos inerentes ao aumento das quantidades produzidas e
comercializadas. A razdo dessa necessidade se deve ao elevado montante de
investimento em capital fixo e em desenvolvimento tecnologico necessarios para a
montagem dos automoéveis. Em decorréncia torna-se também mais barato fazer pedidos
de grandes quantidades de pegas e componentes aos fornecedores e, com isso, reduzir
custos e produzir em larga escala. Dessa forma o preco ¢ menor, se comparado a
montagem em pequenas quantidades, permitindo um maior nimero de unidades
vendidas no mercado.

Da mesma forma que as economias de escala, as empresas analisadas também
procuram obter economias de escopo. Isto porque com o aumento da mecanizagdo e sua
evolucdo tecnologica (robdtica e outras) aliadas as técnicas organizacionais de
racionalizacao da producdo e utilizagao de um baixo numero de plataformas, tornou-se
mais barata a montagem de diversos modelos e versdes diferentes na mesma planta
produtiva. Sendo que para cada modelo ofertado existe algum grau de flexibilidade para
a customizacdo pelo cliente (escolha de cores e de alguns componentes). Mais, essa
diversificacdo ajuda, inclusive, o aumento da escala produtiva. Com isso, procura-se
atingir o maior numero possivel de nichos de mercado dentro de cada segmento.

Os produtos ofertados na industria automobilistica, devido a prépria natureza do
processo de concorréncia do setor, apresentam diferenciagdo. Esta ¢ obtida,
fundamentalmente através de inovagdes tecnoldgicas e em design, existindo outras.
Trata-se, pois, de langcamento de novos modelos, maior nimero de suas versdes e
daqueles em produgdo, além de inovagdes que visam melhorar o desempenho (novos
motores, melhora do sistema de freios, e outras) dos modelos existentes ¢ dos
langamentos. Em outras palavras, hd uma continua renovagao dos produtos para atender
diferentes gostos e perfis de consumidores. Dentro de uma oOtica de concorréncia

schumpeteriana, essas empresas buscam essa diferenciacdo como estratégia de aumento
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de competitividade e de participacdo no mercado. Inclusive, as economias de escala e
escopo contribuem para que sejam geradas capacitagdes financeiras para sustentar os
gastos em pesquisa e desenvolvimento necessarios a evolucdo tecnoldgica dos

automoveis e a conseqiiente renovagao do mercado.

4.1.3 — A Industria Automobilistica no Brasil: Caracterizacio Atual

Dado o panorama exposto a respeito das principais caracteristicas da industria
automobilistica brasileira, cabe agora apresentar sua situacao atual, considerando-se os
dados’ relativos aos anos de 2006 e 2007. No momento, o pais possui 11 montadoras
com 28 unidades industriais no pais produzindo automdveis, motores, pecas e
componentes. Essas unidades industriais empregaram 97.950 pessoas em 2007. Este
conjunto de empresas possui 2.726 concessiondrias autorizadas distribuidas por toda a
nacdo para a comercializacdo de seus produtos e atendimento pos-venda (servigo de
oficina).

Com relacdo a producdo de automodveis, em 2006 o setor produziu 2.092.003
automoéveis e em 2007 essa quantidade subiu para 2.388.402, consistindo-se em um
aumento de 14,2%. Em 2007 este volume de producdo correspondeu a 4,5% das
unidades de automoveis de passeio fabricadas no mundo, o que colocou o Brasil como o

7° maior produtor deste tipo de veiculo.

Tabela 10: Maiores Produtores de Automoveis de Passeio em 2007

Posicédo Pais Unidades Produzidas Participacdo %
1 Japao 9.944.637 18,7
2 China 6.381.116 12,0
3 Alemanha 5.709.139 10,8
4 Estados Unidos 3.924.268 7.4
5 Coréia do Sul 3.723.482 7,0
6 Franca 2.550.869 4.8
7 Brasil 2.388.402 4.5
8 Espanha 2.195.780 4,1
9 india 1.707.839 32
10 Reino Unido 1.534.567 29

Qutros 12.989.292 24,5
Total Mundial 53.049.391 100,0

Fonte: Organisation Internationale des Constructeurs d’ Automobiles (OICA). Disponivel em
http://oica.net/category/production-statistics/. Acesso em 05/07/2008.

? Os dados desta se¢do sdo, em sua maioria, retirados do Anuario da Industria Automobilistica - 2008
elaborado pela ANFAVEA (Associagdo Nacional dos Fabricantes de Veiculos Automotores), disponivel
em HTTP://www.anfavea.com.br, acessado em 1° de julho de 2008.
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Do montante produzido em 2007, 2.267.192 (94,9%) foram de automdveis montados,
121.210 (5,1%) de carros CDK. Sob o total da produgao de 2007, 1.716.716 (71,9%)
foram de automoéveis com motor flex fuel e os 28,1% restantes de motores que utilizam
apenas um tipo de combustivel. Além disto, 1.020.352 (42,7%) foram de carros de
1.000cc de poténcia, sendo os demais 57,3% de outras motorizagoes.

Em relagdo ao destino da produgdo de 2007, 1.823.774 (76,4%) dos automodveis
produzidos foram vendidos ao mercado brasileiro e 588.346 (24,6%) foram exportados
(incluindo montados e CKDs). Do total de automoéveis vendidos ao mercado nacional,
90,6% (1.780.876) eram equipados com motor flex fuel, 186.554 (9,4%) de motor
movido a gasolina e 88 automoveis movidos a alcool. Em relagdo a motorizagdo dos
automoéveis produzidos e comercializados em 2007 no pais, 1.010.265 (55,4%)
possuiam 1.000cc de poténcia e os restantes 813.509 (44,6%) eram equipados com
motores mais potentes.

No que tange as exportagdes de automoveis, 588.346 unidades foram vendidas
ao exterior em 2007. O grafico 7 relaciona as principais regides de destino destas

vendas.

Grifico 7: Destino dos Automéveis Exportados pelo Brasil em 2007 (em unidades

exportadas). Fonte: ANFAVEA / Anuirio da Industria Automobilistica 2008
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Como pode ser observado, o principal destino das exportagdes brasileiras foi a América
do Sul com 332.912 (57%) das unidades vendidas em 2007, sendo a segunda regido de
maior mercado para os automoveis produzidos no pais a América do Norte que adquiriu
101.368 (17%) carros. Isto demonstra que a proximidade geografica ¢ um fator
importante para o desempenho comercial do setor em fun¢do dos custos inerentes a
distribuicdo dos produtos, em especial, com fretes. Além disto, outros fatores como
preferéncia, nivel de renda e quantidade de consumidores também influenciam essas

vendas. Sendo assim, os principais paises compradores de automoveis produzidos no
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Brasil sdo Argentina (256.385; 43,6%), México (91.793; 15,6%), Africa do Sul (58.151;
9,9%) e Venezuela (46.908; 8,0%). Em particular, cabe notar que estes paises possuem
algumas caracteristicas em comum com o Brasil: todos possuem uma distribui¢do
desigual da riqueza e nivel de renda da populagdo inferior aos dos paises desenvolvidos.
Portanto, os itens prego e consumo de combustivel sdo dois critérios importantes na
decisdo de compra de um automdvel pelos consumidores destes paises. Especialmente
no cenario atual onde o prego do barril de petréleo e, em conseqiiéncia, do litro da
gasolina tém se elevado nos ultimos anos. Logo, alguns dos produtos produzidos no
Brasil como carros com motor de 1.000cc (1.0) e aqueles equipados com motor flex fuel
possuem boa aceitagdo nestes mercados. Os primeiros por possuirem menor consumo
de combustivel por quilémetro rodado; os segundos, por permitirem que o comprador
escolha o tipo de combustivel que sera utilizado para abastecer o carro, possibilitando a
utilizagdo de alternativas mais baratas que a gasolina como o etanol, o biodiesel e o gas
natural veicular (GNV).

Em 2007 o Brasil importou 165.295 automoveis montados, de acordo com a

ANFAVEA (2008, p.80), conforme mostrado no grafico 8 abaixo.

Asia
4.551

Grifico 8: Origem das Importacdes Brasileiras de Automoéveis em 2007 (em unidades
importadas) Fonte: ANFAVEA / Anuario da Indistria Automobilistica 2008
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Como pode ser visualizado no grafico acima, a principal origem das importagdes de
automoveis para o pais foi a América do Sul com 73% de participagdo, seguida pela
América do Norte com 16%. Inclusive, ¢ importante afirmar que todas as compras de
carros da América do Sul (120.400 unidades) provém exclusivamente da Argentina,
sendo que a segunda principal origem ¢ o México com 26.231 unidades exportadas para
o Brasil.

Outro aspecto importante € a carga tributaria incidindo sob a produgao brasileira
de automoveis. Segundo calculos da ANFAVEA (2008, p.54), em 2007 30,4% do prego

do veiculo ao consumidor era formado por impostos, onde os principais foram: IPI,
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ICMS, PIS e COFINS. Desagregando a incidéncia dos tributos sob o prego por

categoria de automovel, tém-se os nimeros apresentados no grafico 9 abaixo.

Grafico 9: Participacdo % dos Impostos na Formacgao do Prego ao Consumidor
dos Automoveis Produzidos no Brasil em 2007. Fonte: ANFAVEA / Anudrio da
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Os dados mostram que a incidéncia de impostos é menor para os carros ‘populares’ e
para a producdo de automoveis flex fuel e maior para aqueles movidos a gasolina. Isto se
deve a objetivos governamentais como o aumento do nivel de emprego no setor
automobilistico como um todo e nos setores a ele ligados, através da cadeia produtiva,
pelo aumento da producdo e vendas causado pela elevagdo da demanda em fungdo de
um pre¢o mais acessivel ao consumidor brasileiro. Em especial, no caso dos automdveis
flex fuel existe ainda um segundo objetivo: induzir um aumento da producdo de etanol
(alcool). Isto ¢ estratégico do ponto de vista governamental porque incentiva a producgao
de cana-de-agticar e o setor responsavel pelo seu refino, além de oferecer uma fonte
alternativa de combustivel aos consumidores, o que faz com que também se tenha uma
reducdo da demanda por gasolina em momentos de alta do preco deste tipo de
combustivel, o que reduziria a pressao inflacionaria na economia brasileira. Mais ainda,
o etanol derivado da cana-de-agucar ¢ uma fonte renovavel de energia e ¢ menos
poluente que a gasolina, de modo que para o governo também ¢ interessante que sua
oferta se eleve por motivos inerentes a preservagao ambiental.

Em relagdo ao potencial para o crescimento do mercado para os automoéveis
fabricados no Brasil, este pode ser visto como sendo positivo, mas, desde que ocorram
melhorias em alguns aspectos institucionais e de politica econdmica. Isto porque,
segundo estimativa da ANFAVEA (2008, p.172) em 2006 a frota brasileira de
autoveiculos (automoveis de passeio e veiculos comerciais leves) consistia-se de cerca

de 24 milhdes de unidades, correspondendo a uma propor¢ao de 7,9 habitantes por
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unidade. Esta propor¢do difere significativamente daquelas encontradas em paises
desenvolvidos (aproximadamente 1,7 unidade/habitante, conforme o grafico 10 abaixo)
e mesmo da do México (4,7 unidade/habitante) que, assim como o Brasil, ¢ um pais em

desenvolvimento.

Grifico 10: Proporg¢do de Habitantes por Autoveiculo em 2006 em Paises Desenvolvidos Selecionados.
Fonte: ANFAVEA / Anuario da Industria Automobilistica 2008
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Logo, o mercado brasileiro tende a se expandir e a se aproximar das propor¢des
apresentadas pelos paises desenvolvidos, desde que algumas condi¢des sejam atingidas.
A primeira seria que a economia brasileira conseguisse atingir uma taxa de crescimento
sustentavel do PIB acima da taxa de crescimento populacional, de modo que nao apenas
novos postos de trabalho sejam criados, mas que, também, melhore o nivel de renda dos
brasileiros. A segunda passaria por uma evolu¢do dos mecanismos institucionais de
distribui¢do de renda no pais no sentido de diminuir as desigualdades existentes entre as
diferentes classes sociais. A terceira seria uma redu¢do da carga tributaria incidindo sob

a producdo de automoveis.

4.2 — Estratégias de Concorréncia na Industria Automobilistica Mundial

As estratégias de concorréncia na industria automobilistica mundial serdo
segmentadas em diferentes aspectos. Antes disso, porém, se faz necessario explicar
como ocorreram 0s processos de internacionalizacdo e de mudancgas estratégica. Na
seqiiencia serdo analisadas as estratégias adotadas em &mbito internacional pelas
montadoras no periodo atual. Elas serdo vistas em termos de investimento, organizagao
da produgdo, produto e inovagao tecnologica e as relagdes de governanga coordenando a

implantagdo destas estratégias.
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4.2.1 — Internacionalizacido e Mudanca Estratégica

Até o inicio da década de 1990, as montadoras da industria automobilistica
adotavam, em maior ou menor grau, estratégias competitivas voltadas para a reducao de
custos e aumento da escala, do escopo e da flexibilidade da producdo (BOYER e
FREYSSENET 1999, p. 2-7). De modo geral, esses objetivos eram atingidos através de
uma organizacdo mais eficiente do espaco de trabalho, investimentos em maquinas e
equipamentos, padronizagao das plataformas dos automoveis e esfor¢co de vendas.

Em relagdo a organizacgdo da producao, a reducdo dos custos, com destaque para
a Toyota, era obtida através da adocdo de técnicas de racionalizagdo como o Just-in-
Time e programa de controle de qualidade total que visavam a reducdo de estoques de
matérias-primas e a diminui¢ao do desperdicio ao longo de toda a linha de montagem. O
aumento de flexibilidade e de volume de produgdo era alcangado através do
investimento em maquinas e equipamentos apropriados para tal finalidade, baseados em
comando numérico e na informéatica (como os robos) e na padronizacdo das plataformas
dos veiculos (destacando-se o grupo Volkswagenlo).

Em especial, a estratégia de se padronizar as plataformas dos veiculos ofertados
também permitia que o volume e a flexibilidade da producdo fossem aumentados e os
custos diminuidos. Isto ocorria devido a maior parte das pegas e componentes,
envolvidos na montagem final dos automoéveis, serem os mesmos para diferentes
plataformas. Exemplo desta situacdo pode ser observado nos modelos ‘Golf’ da
Volkswagen e ‘A3’ da Audi'' que utilizam a mesma plataforma, mas sio vendidos com
marcas, qualidade e valor agregados diferenciados. O fato de a plataforma ser a mesma
permite que, por um baixo custo adicional, seja ofertado um veiculo de qualidade
superior e/ou com maior nimero de acessorios. Logo, enquanto a Volkswagen destina
seus automoveis a um publico-alvo formado por consumidores de classe média, a Audi
oferta os seus para consumidores de maior poder aquisitivo. Em outras palavras, essa
estratégia possibilita atingir um maior espectro de consumidores a um custo
proporcionalmente inferior, gerando economias de escala e de escopo. Além disto,
existe reducdo do custo unitario de pecas e componentes adquiridos dos fornecedores

pelo maior poder de barganha e pelo aumento do volume dos pedidos. Mais ainda, os

120 grupo Volkswagen ¢ formado pelas marcas Volkswagen, Audi, Seat, Skoda, Lamborghini, Bugatti e
Bentley para a fabricacdo de automéveis de passeio.
" A Audi é uma empresa pertencente ao grupo Volkswagen, conforme mostrado na tabela 4.
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custos com pesquisa e desenvolvimento dos automoveis acabam sendo diminuidos
quando se utiliza uma plataforma comum para diferentes modelos.

Ja o esfor¢o de vendas visava aumentar as receitas através de publicidade e
servigos pos-venda. Em termos de estratégias de marketing, os tipos mais freqlientes
sdo: a propaganda persuasiva, buscando induzir o potencial cliente a comprar um
determinado modelo de automoével; a propaganda informativa, que procura informar
determinadas caracteristicas de desempenho dos modelos ofertados consideradas
relevantes para a decisdo de compra pelo consumidor; promogdes de vendas, campanhas
publicitarias e fortalecimento da marca. Além disto, a maioria das montadoras dispoe de
concessionarias credenciadas para vender e prover assisténcia técnica autorizada para os
veiculos da marca e demais servicos pos-venda. Adicionalmente com intuito de
aumentar as vendas, algumas montadoras possuem instituicdes financeiras visando
fornecer crédito para facilitar a compra para o consumidor.

A partir do comeco dos anos de 1990, a industria automobilistica, em ambito
mundial, assiste a alteragdes nos mercados consumidores que, em decorréncia, deram
inicio a um processo de mudanca no comportamento estratégico das empresas. Essas
mudangas acompanharam uma tendéncia maior, observada em diversos setores da
economia, de globaliza¢do da producdo, das financas e dos mercados, facilitadas pelas
inovagdes tecnoldgicas nas telecomunicacdes. Esse processo esta diretamente conectado
a limitacdo dos mercados de paises desenvolvidos. Com isso ocorreu uma grande
pressao politica e econdmica pela liberalizagao comercial das nagdes, com o intuito de
aumentar o acesso aos mercados periféricos para escoar e expandir a produgdo de
mercadorias.

Na industria automobilistica, as mudangas de estratégia foram induzidas pela
saturacdo do consumo de automoéveis na regido da chamada Triade (EUA/Canada,
Europa Ocidental e Japao) e da necessidade das montadoras dos paises desenvolvidos
em manter sua lucratividade, através de um maior acesso a mercados com potencial de
crescimento do consumo de automoéveis (HUMPHREY 2003, p.127). Inclusive, a
saturacao do consumo de automodveis nos paises desenvolvidos ¢ um fator que faz com
que passe a existir uma tendéncia de acirramento da concorréncia. Além disto, “... a
super-capacidade produtiva, o aumento dos requerimentos feitos pelos consumidores e o
rapido desenvolvimento tecnolodgico [também] estdo entre os fatores responsaveis pela
crise na industria automobilistica” (ANDRADE e FURTADO 2006, p.7). Logo,

estabeleceu-se um movimento de internacionalizagdao de atividades que se expressa,
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fundamentalmente, na mudanga de comportamento estratégico e no aumento do fluxo
de investimentos diretos externos para os paises e regides em desenvolvimento.

Portanto, o periodo que se inicia na década de 1990 é marcado por alteragdes no
ambiente competitivo € no aparato institucional, que estdo ocorrendo simultaneamente.
A conjungdo destes dois aspectos exige, de acordo com a teoria evolucionista (neo-
schumpeteriana) e a teoria institucionalista, que o comportamento dos agentes se
modifique em ordem a se adaptarem para sobreviver no novo ambiente. Em outras
palavras, as alteragcdes requerem que as montadoras modifiquem suas estratégias de
concorréncia para atender as novas condigdes do mercado.

As novas condi¢des do ambiente competitivo passaram a exigir, de modo geral,
maiores redugdes nos custos de produ¢do de modo a reduzir o preco de oferta dos
automoveis produzidos. Adicionalmente, hda um encurtamento do ciclo dos produtos
ofertados através da aceleragdo do processo de introdugdo de inovacdes tecnologicas
que também ¢ decorrente do acirramento da competicdo. H4 ainda uma maior
necessidade de flexibilidade na fabricagdo dos automoveis, de modo a ofertar produtos
com caracteristicas especificas, de modo a atender os requisitos do maior numero
possivel de perfis de consumidores. Em outras palavras, as firmas passaram a se
empenhar ainda mais em conquistar fatias de mercado de modo a sustentar sua
lucratividade em um ambiente de forte competicdo, e isto exige mudancas nas
estratégias adotadas. Portanto, as proximas sessdes serdo dedicadas a andlise destas

estratégias em ambito internacional e no caso especifico do Brasil.

4.2.2 — As Estratégias Competitivas das Montadoras em Nivel Internacional

As estratégias competitivas das montadoras, resultantes do processo de
internacionalizacdo da produgdo, estdo interligadas, mas serdo segmentadas para efeito
de analise. Inclusive, para que o desempenho empresarial seja eficiente, em termos de
competitividade e sobrevivéncia no ambiente de concorréncia, as estratégias utilizadas
pelas firmas devem ser coerentes com os objetivos buscados e ndo podem ser
conflitantes com as demais estratégias adotadas. Sendo assim, essa sessdo estara

dividida em estratégia de investimentos, de organizacdo da producdo e de
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desenvolvimento de novos produtos e a estrutura de governanga que da suporte as

estratégias adotadas.

4.2.2.1 — Estratégia de Investimento

As estratégias de investimento das montadoras da industria automobilistica, no
periodo que tem inicio na década de 1990 e que se estende até o presente, estdo
pautadas na continua busca por redugdes de custos e de incertezas — com destaque para
as relativas ao fornecimento de matérias-primas, ao acesso a mercados, ao
desenvolvimento tecnoldgico dos automéveis — ao aumento da produtividade, da
flexibilidade e dos lucros. Para tanto, as empresas buscam continuamente investir em
maquinas e equipamentos que propiciem esses ganhos. Neste sentido, destacam-se a
utilizagdo de robds e outros maquindrios que economizem a utilizagao direta de trabalho
e aumentem a flexibilidade da linha de montagem. Além disto, existe a adogdo de
tecnologias de informacdo que permitam um maior fluxo de dados para coordenar ndo
apenas as atividades da matriz com as subsididrias, mas, também, das unidades da
montadora com seus respectivos fornecedores. Essa tendéncia se acirra com 0s novos
arranjos produtivos baseados em consdrcio modular € em condominio industrial.

Com relacao aos investimentos em novas unidades industriais, a tendéncia tem
sido de uma expansao para os paises em desenvolvimento, com destaque para Brasil,
Argentina, México, Africa do Sul, China, Rissia, India e para outros paises da regido do
Leste Europeu, mais do que a inaugura¢ao de fabricas nos paises desenvolvidos. De
modo geral, as plantas modernizadas e as novas unidades nestes paises tém se
caracterizado por estarem voltadas para a obtengdo de economias de escala e
especializacdo por plataforma de automoével, mas, com flexibilidade para produzir os
diferentes modelos que utilizem a mesma plataforma (SANTOS 2001, p.53).

Dessa forma, observa-se uma inflexao no comportamento das montadoras. De
acordo com Sturgeon e Florida (1999, p.92 apud CARVALHO 2005b, p.289), o periodo

po6s-década de 1990 pode ser entendido como sendo de:

...profunda transi¢@o: de um velho modelo ‘doméstico’ de competi¢do, que permitia
aos fabricantes de automoveis competirem através de exportacdo a partir de suas
bases estabelecidas nos seus paises de origem, para um emergente modelo ‘global’
de competigdo, que crescentemente demanda que as fungdes de produgdo do dia-a-
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dia sejam organizadas em base regional e global; (...) de uma industria export-led
onde as firmas de diferentes paises competiam principalmente através dos mercados,
para uma industria network-led com cada firma importante produzindo em cada
mercado.

Em outras palavras, as montadoras estdo cada vez mais integrando suas subsididrias em
rede. Neste novo contexto, passa a existir uma maior integracdo das unidades fora dos
paises sedes com as estratégias globais de concorréncia das montadoras, o que indica
uma elevacdo no grau de convergéncia entre o comportamento da matriz ¢ de suas
filiais. Logo, as subsididrias passam a ofertar os mesmos produtos, adotar o mesmo
padrdo de fabricacdo e de organizacdo do espago produtivo, mas, com alguns graus de

liberdade para adaptacao as condi¢cdes do ambiente local de concorréncia. Em sintese:

...as estratégias das montadoras evoluiram para uma re-divisdo da producdo em
bases mundiais com a incorporagdo das unidades dos mercados emergentes em sua
rede de produgdo. De modo geral, foram integrados como lugares de manufatura de
atividades menos avangadas e tornaram-se plataformas regionais (SANTOS 2001,

p-51).

Analisando-se segundo a dtica do Paradigma Eclético de Dunning, conforme
descrito no capitulo 1, a racionalidade que explica o processo de internacionalizagdo de
operagdes de producdo ¢ uma fungdo de um conjunto de motivos formados,
fundamentalmente, por: remo¢ao de conflitos - entendidos como sendo as diversas
restrigdes ao comércio internacional (quotas e aliquotas de importagdo, reserva de
mercado para empresas nacionais, exigéncia de determinadas propor¢des de pecas e
componentes locais nos automoveis e outras) - e vantagens proprias da localiza¢do. No
caso da industria automobilistica o incremento no fluxo de investimentos diretos
externos (IDE) para as nagdes em desenvolvimento possibilita que a montadora se
aproprie de uma série de vantagens competitivas, oriundas da localizacdo nesses paises.
Isto porque a producdo ali realizada reduz significativamente as incertezas politicas, de
mercado e as relativas as taxas de cambio (NETO e IEMMA 2004, p. 7). Logo,
eventuais mudangas na economia dessas nagdes teriam um impacto menor sobre os
lucros se comparado com a alternativa de se exportar para elas. Além disto, esses sao
paises que possuem um nivel de renda inferior aos dos desenvolvidos, de modo que os
custos com mao-de-obra e energia sdo menores. Mais ainda, a presenga naqueles paises
emergentes que possuem melhor infra-estrutura industrial, de transporte, de
comunicagdes e capacitacdo tecnologica relativamente maior, permite que a producdo
sirva para atender ndo apenas ao mercado doméstico, mas, também, como base de
exportagdo para os demais paises da regido. Inclusive, com a formagdo de blocos

econdmicos e o estabelecimento de tarifas comuns de importacdo (no MERCOSUL ela
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¢ de 35% sobre o prego para automéveis'?), mas, com livre-comércio entre os paises
membros, torna-se interessante para as empresas possuirem subsidiarias operando em
cada bloco regional (remogao de conflitos).

No que tange ao papel da liberalizacdo e desregulamentacdo dos mercados nos
paises em desenvolvimento, esse foi o de facilitar o processo de internacionalizagdo do
setor automobilistico. Inclusive, em muitos casos, essas mudangas institucionais foram
acompanhadas de outras politicas de atragdo destes investimentos (vantagem da
localizagdo). Esse foi o caso do Brasil poés-abertura comercial e estabilizagao
econdmica, mas também o de outros paises emergentes, cada um com suas
particularidades que s3o semelhantes, mas, ndo idénticas entre si. No caso brasileiro, por
exemplo, o ambiente macroecondmico passou a ser atrativo, o Governo Federal e os
estaduais também se empenharam em criar politicas de incentivo ao setor e de atragao
de investimentos. Além disto, o fato de o Brasil ja contar com uma industria
automobilistica, mesmo que tecnologicamente defasada, desde os anos de 1960 e dada
sua localizagdo geografica privilegiada para se exportar para a América do Sul
completam as demais condi¢des atrativas. A conjuncao destes fatores ajuda a explicar o
processo de internacionalizacdo das montadoras para os paises em desenvolvimento e,

em particular, para o Brasil.

4.2.2.2 — Estratégia de Organizacio da Producio

Atualmente, a saturagdo no mercado dos paises desenvolvidos e o processo de
expansdo de atividades para as economias emergentes, buscando redugdo de custos e
aumento de vendas, tem sido expresso em investimentos no aumento de producao nestas
regides. Trata-se, pois, da modernizagdo das plantas existentes pelas montadoras ja
estabelecidas nestes mercados, bem como, da inauguragdo de novas unidades por estas e
pelos novos entrantes. Neste sentido, verifica-se que uma grande parcela das unidades,
tanto das que foram modernizadas quanto das novas, t€ém sido organizadas na forma

modular. Essa estratégia ndo pode ser generalizada para os paises desenvolvidos, devido

"2 De acordo com a Tarifa Externa Comum do MERCOSUL revista em 28/09/2007 ¢ publicada pelo
Ministério do Desenvolvimento Industria e Comércio — MDIC em:
http://www?2.desenvolvimento.gov.br/sitio/secex/neglnternacionais/tec/. php. Acesso em 15/08/2008.
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ao baixo volume de investimentos em funcdo da saturagdo destes mercados, mas,

aparenta ser a tonica para as nagdes emergentes, especialmente, para o caso do Brasil.
Antes de dar prosseguimento a andlise ¢ necessario definir o que ¢ um sistema

modular de producao. Neste trabalho a defini¢ao a ser adotada ¢ a mesma formulada por

Salerno, Camargo e Lemos (2007, p.2):

...por modularidade nos referimos a mais do que co-design ou design pelo
fornecedor, entrega de partes parcialmente montadas e proximidade fisica dos
fornecedores com a montadora: tudo isto é bem conhecido. E possivel existir o
suprimento modular com fornecedores localizados distantes da montadora; pode ser
um arranjo viavel, dependendo do volume e dos custos com logistica. Nossa
interpretacdo da atual organizagdo modular incluiu outras atividades além de design
ou entrega fisica: consorcio modular, condominio industrial ou semelhante
significam a divisdo dos riscos e investimentos com os fornecedores de primeiro
escaldo; eles também assumem responsabilidades como prover alguns servigos de
assisténcia técnica para o moédulo, participar diretamente na solugdo de problemas na
linha de montagem, lidar com alteracdes no planejamento diario de entregas,
efetuarem eventuais alteragdes no design do produto e assim por diante.

A escolha dessa definicdo se deve ao fato dela contemplar diversas dimensdes
importantes na explicagdo do que consiste organizar a produgdo em um arranjo
modular. Este tipo de organizacdo implica em alocar os principais fornecedores no
mesmo espaco fisico da montadora, visando beneficiar todos os envolvidos.

Em um arranjo modular, a montadora segmenta seus fornecedores em primeiro,
segundo e terceiro escaldes segundo critérios econdmicos distintos. Estes
compreendem: capacitacdo tecnoldgica, capacidade de oferta, logistica de distribuicdo,
preco e qualidade dos produtos, confianca na capacidade do fornecedor, importancia
dos itens a serem adquiridos para a montagem final do modelo e capacidade de investir
na nova planta. Inclusive, esta segmentagdo dos fornecedores pelas montadoras vem
causando um processo de reestruturacdo no setor de autopecas, expresso por um
aumento da concentracdo de mercado através de fusdes, aquisi¢des e eliminacdo das
empresas menos competitivas'>. Essa segmentacdo ¢ feita para cada parte (suspensio,
freios, transmissao, painel e outros) envolvida na montagem final dos modelos a serem
produzidos na unidade modular. Uma vez que isto seja feito, a montadora escolhe,
dentre os fornecedores de primeiro escaldo, aqueles que irdo fornecer as respectivas
partes e participar do empreendimento como sistemistas (ou modulistas). Normalmente,
apenas os fornecedores mais importantes, aqueles que montam os componentes mais

criticos, de maior tecnologia e complexidade, participam diretamente do processo de

3 Apesar de este ser um processo muito importante para o setor de autopegas e o aumento de sua
concentragdo de mercado causar um impacto direto sobre as montadoras, ele ndo serd analisado em
profundidade neste trabalho. O motivo se deve as limita¢cdes de tempo e de defini¢do do objeto de estudo
que esta centrado na analise das estratégias adotadas pelas montadoras.
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fabricacdo na linha de montagem. Os demais mantém unidades de producdo ou
armazéns de estocagem diretamente no complexo da montadora ou nas proximidades e
procuram fazer entregas segundo a logica de funcionamento Just-in-Time: “as
quantidades necessarias no tempo requisitado”. Colocado de outra maneira, a montadora
decide quais atividades serdo montadas da maneira modular e quais seguirdo a forma
tradicional, inclusive, existindo a coexisténcia de ambos os arranjos em uma mesma
unidade de fabricacao.

As configuracdes de unidades modulares de montagem encontradas com maior
freqliéncia no setor automobilistico sdo o Consércio Modular e o Condominio
Industrial. De acordo com Alvarez (2004, p.272-273), em ambos os casos a montadora
detém a posse e o controle da operagdo, escolhe os fornecedores que participardo da
mesma ¢ detém a propriedade da area em que eles se instalardo. No entanto, existem
diferengas entre os dois tipos de arranjos. Em um Condominio Industrial, a montadora
realiza o controle da linha de fabricagdo, a montagem dos modulos e os testes de
qualidade final do produto. Em um Consércio Modular, que é um caso extremo de
modularizagdo, os fornecedores de primeiro nivel entregam e fazem a montagem de
seus modulos diretamente na linha de fabricagdo da montadora (COLLINS, BECHLER
e PIRES 1997, p.499 e PIRES 1998, p.226-231). Em ambos os modelos de arranjos, a
montadora aloca os seus fornecedores na area da planta conforme a ordem de
montagem. Cabe a montadora controlar a linha de fabricagdo, realizar a coordenacdo
dos fornecedores e fazer os testes finais de qualidade do produto.

A racionalidade econdmica que permeia a decisdo de organizar o espaco
produtivo em modulo ¢é complexa e envolve diversos objetivos das montadoras estando,
portanto, ligada as demais estratégias adotadas. Isto equivale a dizer que o arranjo
modular, além de uma logica propria, possui ligacdes com as estratégias de
investimentos, de desenvolvimento de produtos e de inovacao das montadoras.

Analisando-se exclusivamente sob a otica da organizagdo da produg¢do em uma
das formas de moddulo, pode-se verificar que existem vantagens considerdveis em
relagdo ao sistema Just-in-Time, que era o padrao adotado até o inicio da década de
1990. Inclusive, a modularizagdo pode ser entendida como sendo um aprimoramento
desse sistema. Isto porque ao colocar os fornecedores no mesmo espago fisico da
montadora, sdo diminuidos os riscos de falta de suprimentos, o tempo de entrega das
partes e componentes e os custos com frete e logistica, além de aumentar a coordenacao

entre os envolvidos na operagao ¢ a flexibilidade da unidade produtiva. Mais ainda,
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como a montagem ¢ parcialmente feita pelos fornecedores, mas, de forma simultanea, o
tempo total e a complexidade do processo de fabricacdo dos veiculos acabam sendo
reduzidos, de modo que também a produtividade se eleva. Em outras palavras, esta
sendo trocado o processo de fabricag¢do seqiiencial pela montagem em tempos paralelos.
(NETO e IEMMA 2004, p.7). Para a montadora ha ainda uma vantagem adicional, que
¢ a de reduzir a necessidade de mao-de-obra, uma vez que neste arranjo cada fornecedor
possui a responsabilidade de montar o seu modulo e, portanto, arcar com os seus
respectivos custos de montagem. Trata-se, portanto, de uma relagdo de outsourcing,

que:

...¢ uma pratica onde parte dos produtos e servicos utilizados em uma empresa sdo
providenciados por outra empresa de forma colaborativa e independente. Este
conceito visa, através da concentracdo nas principais atividades do negocio:
maximizar os retornos de investimento; reduzir os riscos tecnologicos e financeiros;
superar a falta de recursos internos; liberar recursos produtivos; aumentar eficiéncia
e eficacia dos processos; promover o acesso mais rapido a tecnologia e expandir os
beneficios da reengenharia (PIRES 2004 apud FIRMO e LIMA 2004, p.6).

Outra vantagem associada a modularizagdo e a reducdo do numero de
plataformas ¢ a diminuicdo dos gastos com pesquisa e desenvolvimento do produto
(FIRMO e LIMA 2004, p.5). Isto porque as montadoras estdo cada vez mais deixando a
cargo dos principais fornecedores o desenvolvimento tecnoldgico de partes e
componentes. Neste sentido, a montadora projeta os autoveiculos e especifica as
caracteristicas de desempenho, fisicas e outras que cada parte deve ter, mas, o
desenvolvimento deles, ou seja, a solucdo de problemas tecnologicos ¢ feita juntamente
com os fornecedores escolhidos. Esta nova possibilidade caracteriza-se como um co-
desenvolvimento. Dessa forma, parte dos gastos com P&D e parte do risco inerente ao
processo inovador ¢ repassado para os principais fornecedores. Este tipo de agdo esta
por um lado ligado a estratégia de produto e inovagdo (como serd visto a seguir) e por
outro estd também vinculada com os arranjos modulares. Isto porque parte do processo
de escolha dos modulistas esta na capacidade e disposicdo destes em participar do
desenvolvimento conjunto das plataformas e modelos de autoveiculos. Uma vez que um
fornecedor seja escolhido e participe do desenvolvimento de produtos juntamente com a
montadora, ele passa a fornecer aquela parte ou componente, pelo qual ele foi
responsavel, em todas as unidades de fabricagdo que os produzam. Ou seja, o
fornecedor ganha a exclusividade de fornecimento daquela parte ou componente durante
toda a vida 1til do modelo, isto ¢, enquanto esse for produzido. Logo, existem vantagens

também para o fornecedor em participar do modulo.
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A vantagem para os fornecedores estd em ter a exclusividade de fornecimento
onde os modelos forem produzidos, reduzir parte dos riscos mercadologicos e
aumentarem a participacdo de mercado e a escala de producdo, dado que a tendéncia ¢
de que eles também abastecam o mercado de pecas de reposigdo para aqueles modelos
de autoveiculos (que sdo: automoveis de passeio, utilitdrios comerciais leves, caminhdes
e Onibus). Inclusive, essas vantagens vém induzindo um processo de hierarquizagio e de
reestruturacdo no setor de autopegas. Com isso estd aumentando a concentragdo do
mercado, com as empresas de maior capacitagdo tecnoldgica e competitividade
tendendo a ganhar mais espaco. Isto explica o crescente processo de fusdes, aquisi¢des e
faléncias nao apenas no Brasil como em outras localidades.

Voltando a analisar esses fatores pela 6tica das montadoras, esse processo de
reducdo do niimero de plataformas dos veiculos juntamente com o arranjo modular
possui ainda mais uma vantagem. Eles passam a demandar um numero menor de
fornecedores de primeiro escaldo. Mais ainda, sdo os modulistas que tém a
responsabilidade de coordenar a sua rede de fornecedores. Logo, ha uma significativa
reducdo do nimero de fornecedores com os quais as firmas de montagem tém de lidar.
Com isso, a montadora economiza custos de transacdo, entendidos sendo como os
gastos inerentes a prospectar precos e fornecedores e a negociar e fazer cumprir
contratos.

Com relagdo a estratégia de investimentos, o arranjo modular facilita o processo
de internacionalizagdo das montadoras. Isto se justifica porque parte dos custos sdo
divididos com os principais fornecedores, de modo que os dispéndios nos diferentes
ativos necessarios a implantacdo de uma nova unidade industrial pela montadora so

diminuidos. De acordo com Alvarez (2004, p.271):

...a reducdo dos ativos das montadoras refere-se tanto aos recursos de produgdo
(instalacdes industriais, equipamentos, etc.) como aqueles dedicados ao
desenvolvimento de projetos (equipes de engenharia, sistemas, tecnologia, etc.). A
adocdo de novos arranjos (condominios e consércio modular) nas implantagdes de
unidades de montagem de autoveiculos, bem como o desenvolvimento conjunto de
projetos entre montadoras e sistemistas, sdo aspectos relacionados ao objetivo de
redugdo de ativos.

Dessa forma, o investimento necessario para a abertura de uma nova planta se torna
mais reduzido, facilitando o processo de internacionalizagdo da producdo.
Adicionalmente, as reducdes dos custos com montagem e operacdo das plantas, bem
como daqueles referentes ao desenvolvimento de produtos permitem que a empresa

fabricante de automoveis (e de outros autoveiculos) se concentre em acumular
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capacitagdes em outras areas importantes para o desempenho do negocio. Em outras
palavras, “... ao deixar a produgdo para as outras empresas, as firmas lideres podem
focar seus recursos — inclusive os gerenciais — em atividades-chave como: atender as
necessidades dos consumidores, design de produtos, marketing e vendas” (ANDRADE
e FURTADO 2006, p.8). Em especial, que a montadora se concentre em diferenciar o
produto e fortalecer a marca através de gastos em propaganda e marketing, em reduzir o
preco para o cliente, em criar promogoes de vendas, em prover melhores servigos pos-
venda e outros.

A relagdo estabelecida pelas montadoras com os seus fornecedores de primeiro
escaldo remete a idéia de Dunning de ‘capitalismo de aliancas’, conforme definido no
capitulo 1. Isto porque as montadoras fazem co-investimento em unidades produtivas
organizadas em moddulos e co-desenvolvimento de produtos através de outsourcing,
como sera visto a seguir. Com essa pratica, elas diminuem custos de transacdo e
coordenacdo inerentes a relagdo comprador-fornecedor. Neste sentido, elas buscam o
beneficio mituo. Em outras palavras, a pratica de outsourcing e de organizagdo modular
permite que as empresas aumentem suas competéncias tecnologicas, acelerem o ritmo
de introducdo de inovagdes, diminuam os custos de abertura de novas unidades
produtivas e outras. O desenvolvimento conjunto de inovag¢des no produto e a reducao
de custos com a producdo permitem que o desempenho no mercado de ambas as
empresas melhore. Isto porque se a montadora melhora suas vendas pela introdugao
bem-sucedida de uma inovacdo tecnoldgica no automoével, ela aumenta sua demanda

por insumos, incrementando os lucros de seus fornecedores.

4.2.2.3 — Estratégias de Produto e de Inovacio Tecnolégica

As estratégias de produto na industria automobilistica ap6s os anos de 1990
vieram a aprofundar a tendéncia de reducao do niumero de plataformas, de padronizacao
das mesmas, de realizacdo de outsourcing e de aceleracdo do ciclo do produto. De modo
geral, este comportamento ¢ uma tentativa de resposta as pressdes competitivas
causadas pela saturacdo dos mercados, pelo aumento da demanda dos consumidores em
relacdo aos atributos do automoével, exigindo maior flexibilidade em termos de opgdes

de produtos, e pela redug¢do nas margens de lucro das empresas.
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A reducdo do niimero de plataformas dos automoéveis, como ja mencionado,
vinha sendo feita por algumas montadoras, com destaque para o grupo Volkswagen,
antes da década de 1990. Porém, no periodo posterior ¢ possivel se observar que outras
empresas passaram a também implantar essa estratégia. Como analisado na sessdo 3.2.1
deste trabalho, a racionalidade econdmica inerente a esse comportamento, por um lado,
¢ a de reduzir custos com design, com o desenvolvimento tecnoldgico e com o prego
unitario das matérias-primas pela elevacao do volume dos pedidos. Por outro lado, ha o
aumento da flexibilidade e do volume de producao, o que possibilita a producdo de
diferentes modelos e versdes dos automdveis em uma mesma linha de montagem,
inclusive de diferentes marcas do mesmo grupo empresarial, possibilitando a obtengao
de economias de escala e escopo. Os ganhos ocorrem, entdo, pela utilizagdo da mesma
plataforma para mais de um modelo e suas respectivas ‘versdes’. Mais ainda, quanto
maior a padronizagdo das plataformas, maior sdo os ganhos advindos da adogdo dessa
estratégia.

A novidade em relagdo a estratégia de redugcdo do numero de plataformas, em
comparagdo ao que era feito antes da década de 1990, estd no aumento do outsourcing
associado aos processos produtivos e tecnologicos. Isto equivale a dizer que parte dos
processos de pesquisa e desenvolvimento de novas tecnologias estd sendo realizado em
parceria com os fornecedores de primeiro nivel. Logo, além das economias associadas a
utilizacdo de um menor nimero de plataformas, soma-se ainda a redugdo com os custos
de desenvolvimento de novos produtos, pelo seu rateio com os fornecedores, e a divisao
das incertezas, técnicas e de mercado, inerentes ao processo de introdugdo de inovagdes
tecnologicas com os mesmos. Mais ainda, como a organizacdo da produgdo passa a ser
modular, fica mais facil adaptar as inovagdes em partes e componentes isolados (freios,
suspensdo, motor ¢ etc.) a linha de produtos produzidos. Isto porque como os
componentes sdo desenvolvidos e montados separadamente, ndo ocorre uma alteragdo
significativa na linha de montagem ou no desenho do veiculo como um todo. As
alteragdes ocorrem apenas nas partes afetadas e em algum grau de adaptacdo do modelo
para utilizagdo com a nova tecnologia. Este fato possui algumas implicagdes
importantes.

A primeira implicagdo ¢ que a redu¢do do nimero de plataformas juntamente
com a modulariza¢do do processo produtivo permite que ocorra uma aceleragao no ciclo

do produto. A produgdo torna-se mais flexivel e suscetivel a assimilar modificagdes nos
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veiculos devido a introducdo de inovacdes tecnologicas. Andrade e Furtado (2006, p.8)

resumem esse argumento da seguinte forma:

...a combinacdo de outsourcing e montagem modular se constitui em um modo de
lidar com as incertezas de mercado e com os riscos relacionados a elas. O resultado
final sdo carros que podem ser configurados ¢ montados de maneira mais rapida e
eficiente. Também significa que as fabricas podem ser bem menores e, a0 mesmo
tempo, bem mais produtivas, flexiveis e rapidas em comparagdo a aquelas que eram
usadas nas geragdes anteriores. (...) se um projeto de produto a ser montado de
forma modular for outsorced, entio o tempo de design pode ser reduzido e as
mudangas tecnologicas sdo aceleradas, na medida em que posam ser concebidas
pelos especialistas dos fornecedores. O mesmo ocorreria com o intervalo de espera.
Logo, o tempo entre concepcdo e lancamento no mercado ¢ consideravelmente
reduzido e os produtos finais podem ser bem mais variados. Mais ainda, as
montadoras vém provendo alguns sistemistas com manuais técnicos de produtos e
processos com abertura para que eles utilizem, testem e os melhorem, repassando-os
para as primeiras.

Ademais, a redu¢do do nimero de plataformas, com aumento de sua padronizacdo, e 0s
ganhos associados a ela, também implica que as montadoras ofertem os mesmos
produtos em diferentes mercados para elevarem o lucro advindo dessa estratégia. Com
isso, vem ocorrendo uma tendéncia de convergéncia a idéia de automoveis e veiculos
‘globais’, com a conseqiiente elimina¢do da produ¢ao de modelos essencialmente locais.
Esses novos veiculos ‘globais’ possuem pequenas variagdes, sobretudo, em fungio de
adaptagao as condigdes de cada pais no que se refere a: preferéncia dos consumidores,
nivel de renda da populacdo, legislagdo local, qualidade das estradas, qualidade e
caracteristicas dos combustiveis ofertados no mercado, clima do pais e outras.

Esta conjun¢do de estratégias, de reducdo do numero de plataformas, aumento
dos investimentos em maquinas e equipamentos que permitam a montagem dos veiculos
com maior flexibilidade e organizacio modular da produgdo, pode ser mais bem
entendida se analisada pela otica da teoria do ciclo do produto de Utterback. O autor faz
uma formulacdo do modelo que compreende trés fases distintas, onde cada uma possui
caracteristicas especificas para o processo de inovacao tecnologica em produtos e para o
processo de produgdo e sua organizagdo, sendo que elas mudam conforme o ciclo entra
em uma nova etapa. No entanto, cabe observar que este modelo ndo pode ser aplicado
diretamente para as montadoras. Isto porque elas montam um produto que ¢ formado
por diferentes tecnologias e ndo por uma tnica. Mais, as inovagdes tecnologicas nio sao
introduzidas todas a0 mesmo tempo e nao possuem o mesmo grau de difusdo. Para os
fornecedores de primeiro nivel que introduzem uma nova tecnologia em uma
determinada parte ou componente, a aplicagdo do modelo poderia ser direta. Para o caso

das montadoras, apesar de ndo poder ser aplicado diretamente, o0 modelo de Utterback
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ainda assim ¢ util. Sua utilidade reside na ldgica de que existe uma prioridade em cada
fase - introduzir inovagdes na primeira, melhorar o processo produtivo na segunda e
maior eficiéncia produtiva na terceira — e que, para tanto, deve existir um arranjo
organizacional que viabilize esses objetivos.

No caso das montadoras, o acirramento da competicdo passou a exigir uma
continua busca por diferenciagdo nos produtos e maior necessidade de atender aos
requisitos da demanda para sobreviver no mercado. Com isso, houve o encurtamento do
ciclo do produto na industria e a aceleragao do processo de introdug¢dao de inovagdes
tecnologicas nos automoveis e veiculos produzidos. Para tanto, elas adotaram uma
forma de organizacao que viabiliza esse processo. Por um lado, aumentam as praticas de
outsourcing, que transfere parte dos pesados gastos em P&D e a montagem para os
fornecedores de primeiro nivel. Por outro, a produ¢do € organizada na forma modular, o
que permite introduzir mudangas nos produtos sem perda de eficiéncia produtiva. Com
isso, uma vez disponibilizada uma inovacao, ela ¢ facilmente introduzida no mercado.
Em outras palavras, a 16gica das estratégias adotadas é: reduzir o nimero de plataformas
e realizar outsourcing para acelerar o desenvolvimento de inovagdes tecnologicas e
diferenciar o produto; e organizar a producdo em arranjos modulares para introduzi-las
rapidamente, sem perda de eficiéncia produtiva ou aumento de custos com re-
organizagdo do espaco produtivo. No sentido do modelo de Utterback, o arranjo
modular ¢ uma forma de organizar a producdo de forma a assimilar uma continua
introducdo de inovagdes tecnologicas no produto.

A segunda implicacdo ¢ a adogdo de estratégias de ‘follow source’ (seguir a
fonte) e ‘follow design’ (seguir o desenho) (HUMPHREY 2003, p.130-136). No
primeiro caso, a montadora, ao abrir uma nova unidade de produgdo, procura firmar a
parceria de fornecimento com a empresa que desenvolveu a tecnologia e o desenho de
determinada pega, componente ou moédulo (conjunto de pegas montadas) parte. A
decisdo relativa a desenvolver uma inovagdo pode ser tomada em conjunto ou tanto pela
montadora quanto pelo fornecedor, desde que conte com o aval da primeira. No entanto,
¢ importante salientar que, normalmente, essa iniciativa ¢ tomada pela montadora,
baseada em sua percep¢ao quanto as necessidades da demanda e daquilo que esta sendo
feito pelos concorrentes. O segundo caso, diz respeito a adaptacdes do automovel ou
veiculo as condigdes locais. Isto significa adequagdo as regras institucionais,
preferéncias dos consumidores ¢ a aspectos técnicos inerentes as condigdes de

dirigibilidade nas estradas dos paises e a qualidade do combustivel fornecido



148

localmente. Esses ultimos sao aspectos que variam de um pais para outro de acordo com
o nivel de renda, as condi¢des climaticas e outros fatores. Nesse sentido, as montadoras
também procuram fazer as adaptagdes necessarias na engenharia do produto juntamente
com os fornecedores que os desenvolveram. Portanto, ambas as estratégias seguem a
logica de procurar estabelecer como fornecedores aqueles fabricantes que
desenvolveram o veiculo em parceria (co-desenvolvimento) com a montadora. Com
isso, as empresas do setor de autopecas de primeiro escaldo tendem a seguir as
montadoras em seu processo de expansao para novos mercados.

Este movimento, inclusive, € a forga por tras do processo de fusdes, aquisi¢des e
faléncias, com a conseqiiente concentragdo do mercado de fornecimento de autopegas,
experimentada por diversos paises, dentre eles pelo Brasil (HUMPHREY 2003, p.136;
CARVALHO 2005b, p.298-299; ZILBOVICIUS, MARX ¢ SALERNO 1998, p.2).
Portanto, hd& um claro favorecimento das montadoras por empresas do setor de
autopecas que detenham elevada capacitagdo tecnologica e recursos financeiros para
investir em pesquisa ¢ desenvolvimento, além de seguirem as primeiras em seu processo
de expansdo. Sendo assim, empresas transnacionais tendem a ganhar a espago se
tornando fornecedores de primeiro nivel. As demais empresas fornecedoras de
autopecgas, de segundo e terceiro niveis, acabam atuando como fornecedoras das de
primeiro escaldo e, em alguns casos, das proprias montadoras - em especial nos

segmentos de pecas e componentes de baixa tecnologia e em alguns servicos.

4.2.2.4 — Relacdes de Governanc¢a na Industria Automobilistica

Para que exista coeréncia funcional entre as diferentes estratégias adotadas ¢
necessario que exista uma estrutura de governanga coorporativa que controle a maneira
como elas sdo empregadas. Isto significa que ndo pode existir conflito entre as
estratégias utilizadas. No caso da industria automobilistica, as relagdes de governanca
ocorrem fundamentalmente em duas dimensoes: (I) matriz — filiais; e (II) montadora —
fornecedores.

Entre a matriz e as suas subsididrias verifica-se crescentemente a necessidade de
integrar as estratégias das segundas com a da primeira. Isto porque a reducao do nimero

de plataformas e a sua padronizag¢do exigem que as montadoras criem carros mundiais e
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os ofertem em todos os mercados. Quanto maior for a redugdo e a padronizagdo das
plataformas, maiores serdo os ganhos economicos percebidos. Isto implica em substituir
a producdo de plataformas destinadas a atender exclusivamente a economia local por
outras comercializadas globalmente. Nesse sentido, hd um cerceamento da autonomia
das subsidiarias em realizar atividades de desenvolvimento de produtos proprios.
Adicionalmente, a crescente realizagdo de outsourcing na industria automobilistica com
a adogdo de estratégias de follow source ¢ follow design também induzem a uma perda
de autonomia das subsididrias a realizarem atividades de P&D. Isto visa diminuir o
indice de re-trabalho dentro da operacao da montadora. Portanto, passa a existir uma

maior:;

...centralizacdo do desenho e P&D e reagrupamento dos centros de pesquisa nos
principais paises da industria, o que reduz o papel das subsidiarias, embora esfor¢os
consideraveis sejam feitos para adaptar diversos modelos as condigdes locais e as
caracteristicas da demanda. O mesmo comportamento vem se repetindo com
fornecedores-chave que estéo centralizando essa atividade (SANTOS, 2001, p.52).

E necessario observar que o fato de existir uma maior centraliza¢io das atividades ndo
implica em acabar com os laboratorios de P&D das subsidiarias, mas, em reduzir
significativamente os esfor¢os destas, de modo a ndo ocorrerem redundancias com
aquilo que a matriz esteja pesquisando e desenvolvendo. Mais ainda, a administrag@o
central do grupo empresarial vem aumentando os mecanismos de controle sobre suas
filiais, o que faz com que estas tenham que ser autorizadas ou incumbidas a realizar
determinadas tarefas de desenvolvimento tecnologico. Portanto, a finalidade maior das
subsidiarias fora dos paises sedes ¢ a de fabricacdo e comercializagdo de produtos
padronizados, desenvolvidos pela unidade de P&D da matriz. O desenvolvimento local
de produtos passa a ter seu foco e recursos destinados para a realizacdo de atividades
secundarias de adaptacdo dos modelos mundiais as condi¢gdes locais. Em alguns casos
excepcionais, que ndo sao a maioria, hd o desenvolvimento de partes, componentes,
plataformas ou modelos de veiculos pelas subsidiarias.

A outra dimensdo envolvida nas relagdes de governanga ocorre entre as
montadoras e seus fornecedores. Dadas as estratégias adotadas pelas montadoras, criou-
se uma maior necessidade de controle destas sob seus fornecedores. Isto porque a
organizacdo da producdo em alguma forma de arranjo modular e a realizagdo do
desenvolvimento tecnologico de partes € componentes juntamente com os fornecedores,
sdo aspectos novos que aumentam a interacao entre as empresas envolvidas e, portanto,

exige um aprofundamento dos mecanismos de controle e coordenagao.
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No caso da modularizagdo do processo de fabricagdo, esses aspectos se
manifestam em dois momentos distintos: na escolha dos parceiros e nas operagdes
diarias de montagem dentro das unidades produtivas. Como dito anteriormente, as
montadoras analisam uma gama variada de caracteristicas e de capacitagdes dos
fornecedores interessados em participar do desenvolvimento de um produto e de sua
fabricacdo. Entretanto, ¢ a montadora que possui o controle sobre essa escolha. Mas ndo

fica restrito apenas a isto, € ela, também, que determina:

...como, onde e com quem, além dos limites e extensdo em que ird realizar o co-
desenvolvimento de produtos, dividir investimentos em um arranjo modular e como
sera feita a montagem — quais partes e componentes serdo montados de forma
modular e quais seguirdo uma organizagdo convencional (SALERNO, CAMARGO
e LEMOS 2007, p.4).

Em outras palavras, toda a formatagao do espago produtivo ¢ feita pela montadora. Uma
vez escolhidos os parceiros, ¢ feito um contrato de longo prazo para o fornecimento da
parte ou componente relevante durante toda a vida util do modelo. Além disto, no
contrato estdo dispostos direitos e obrigacdes para ambas as partes e regras a respeito da
rotina de funcionamento do arranjo. O formato de cada contrato ¢ particular para cada
empresa. Mas de modo geral, constam do contrato regras sobre remuneracdo no
modulo, sobre interrup¢des da linha de montagem, sobre localizacdo e dimensdo de
cada unidade do modulo e outros. Em especial, as regras sobre interrup¢do da linha de
montagem sao particularmente importantes. A razao para esta afirmagdo decorre do fato
da montagem modular ser um aprofundamento do sistema de produ¢do enxuta (Just-in-
Time). Dessa forma, se um dos fornecedores vier a interromper o funcionamento da
linha de montagem por algum motivo (falta de estoques de matérias-primas, lotes
defeituosos ou outros) a producdo de todos os envolvidos também ¢é obrigada a parar.
Isto €, as paradas geram perdas significativas, pois nao ha a formagao de estoques neste
sistema; ele funciona pela logica da quantidade certa no tempo determinado. Logo, as
montadoras estabelecem punigdes consideraveis aos fornecedores que vierem a criar
contratempos que inviabilizem ou atrasem o planejamento didrio da montadora.
Cabendo notar que também o acordo relativo a essas punigdes variam para cada
montadora e seus fornecedores.

Ademais, as operagdes didrias, além do controle estabelecido pela montadora
sobre o processo produtivo, requerem que haja coordenacdo entre as empresas. Essa
maior necessidade de coordenagdo também ¢ resultado dos arranjos modulares

utilizarem producao enxuta. No caso, a montadora deve coordenar ndo apenas o volume
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de producdo e os modelos a serem produzidos, mas comunicar aos sistemistas ¢ aos
fornecedores organizados no sistema tradicional, quais serdo a ordem dos itens
demandados, seu volume e o horario de entrega. Mais, essa coordenagdo deve ser
simultdnea com todos os envolvidos, de modo a ndo haver paradas na linha de
producdo. Portanto, o aumento da complexidade da organizacdo em modulo exige que
os mecanismos de controle ¢ coordenagdo também se alterem no sentido de
compreender um escopo mais amplo de atividades.

E importante observar que entre os fornecedores de primeiro nivel, que fazem a
montagem diretamente na linha de montagem ou a pré-montagem em sua propria
unidade de partes e componentes, conforme o arranjo adotado, também ocorre um
aumento da necessidade de controle e coordenagdo com as empresas que vendem a
matéria-prima para eles. Isto ¢ um efeito dos custos inerentes a parada da linha de
montagem da montadora. Desse modo, os fornecedores de primeiro nivel também
aprimoram os mecanismos de relagdo com as firmas de segundo e terceiro niveis. Além
disto, uma pratica que se torna comum ¢ a criagdo de unidades de estocagem de
matérias-primas e produtos acabados nas proximidades da planta pertencente a fabrica
modular da montadora. Trata-se de uma estratégia para reduzir o risco de causar uma
parada e arcar com custos elevados.

A necessidade de maior controle ¢ coordenac¢do entre a montadora e scus
fornecedores de primeiro nivel também atinge os processos de pesquisa e
desenvolvimento de partes e componentes. Sob esse aspecto € importante mencionar
que a pratica de outsourcing ndao ¢ uma terceirizagdo de atividades, mas um co-
desenvolvimento de determinada parte ou componente — mas, nunca do automoével ou
veiculo inteiro - sendo, entdo, uma parceria entre empresas. Logo, passa a ser necessario
estabelecer as caracteristicas que o produto deve possuir em termos de: desempenho,
desenho, qualidade, dimensdes fisicas, fungdes e outras. Mais ainda, passa a ser
necessario coordenar a equipe de desenvolvimento da montadora com a do fornecedor,
para cada parte e componente outsourced. Adicionalmente, o desenvolvimento de cada
parte e componente deve ser controlado de modo a assegurar a compatibilidade com os

demais que, depois de montados, formam o veiculo completo.
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4.3 - Estratégias e Posicionamento Estratégico na Industria Automobilistica
Brasileira

Até o momento foram analisadas as estratégias globais de competicdo das
montadoras de automoveis e demais veiculos no periodo que se inicia a partir dos anos
de 1990 e segue até os dias de hoje. A partir desse ponto, serdo analisadas como estas
estratégias gerais se adaptam a realidade brasileira. Como podera ser visto, hd um grau
de adaptacdo as caracteristicas institucionais do Brasil. Em especial, no que se referem
as caracteristicas da demanda, as condicdes de dirigibilidade no pais e as politicas
publicas. E isso possui implicagdes importantes para a industria.

As estratégias de concorréncia na industria automobilistica apresentam uma série
de caracteristicas similares entre as empresas, € outras mais particulares que formam a
diversidade comportamental observada. De modo geral, o que se verifica ¢ que, em um

contexto de avango do processo de globalizacdo dos mercados, hd uma:

...perda de graus de autonomia relativa [das filiais brasileiras], uma vez que a maior
integragdo ao sistema produtivo tem como uma das contrapartidas um grau mais
elevado de sintonia e comprometimento com as estratégias e com os programas
produtivos estabelecidos pelas respectivas matrizes (CARVALHO, 2005a, p.122).

Ainda assim, existe alguma margem de manobra para as filiais locais, variando sua
amplitude conforme a flexibilidade de cada empresa, no sentido de maior adequacao as
particularidades de cada mercado local. Também vem ocorrendo a modernizacao
continua das linhas de produto, com a introducdo de inovagdes tecnologicas, encurtando

o ciclo dos produtos, conforme explicitado acima.

4.3.1 — Estratégias de Produto

As estratégias de produto no Brasil seguem aquilo que é feito em ambito
mundial. Isto equivale a dizer que esta cada vez mais disseminada a venda de
automoveis e veiculos ‘globais’ desenvolvidos nos paises sedes das montadoras e dos
fornecedores de primeiro escaldo. Neste sentido, existem poucas atividades de P&D

sendo realizadas localmente:

...tanto no setor de autopecas como no de montadoras de veiculos a definicdo do
conceito, estilo e planejamento ficam centralizadas. As subsidiarias brasileiras tém
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maior participagdo nas atividades de desenhos de engenharia, projeto do processo,
testes e desenvolvimento de derivativos do que, por exemplo, nas de plataformas.
Mesmo nos casos de mandato mundial em nichos de produtos, em geral a subsidiaria
brasileira adota tecnologias de motores e de plataformas de veiculos desenvolvidas
para os modelos existentes nos paises centrais. (...) As atividades estratégicas ficam
retidas dentro da ETN [empresa transnacional], a maioria sob controle do comando
corporativo (GOMES 2006, p.204-205).

Isto equivale a dizer que houve uma aproximagdo da industria brasileira aos padrdes
mundiais, em termos de produtos ofertados e, como sera visto, de produgdo. No entanto,
isto também acarretou uma redugdo em algumas capacidades das subsididrias, em

especial, no desenvolvimento de produtos proprios:

...em funcdo das politicas visando a redugdo de custos e¢ a diminui¢do da
vulnerabilidade ao excesso de capacidade, desenho e desenvolvimento foram
centralizados ¢ componentes padronizados, reduzindo, assim, o trabalho realizado
em subsidiarias, que permaneceu apenas em alguns casos (SANTOS 2001, p.62).

Os casos citados que ainda possuem um esfor¢o mais significativo de
desenvolvimento tecnoldgico referem-se as empresas que ja estavam inseridas hd mais
de 20 anos no mercado brasileiro, a saber: Ford, General Motors, Volkswagen e Fiat
(CARVALHO, 2007, p.17). Isto porque elas j& possuiam uma infra-estrutura
apropriada, recursos humanos na area e relagdo com institui¢des nacionais de pesquisa,
ou seja, ja estavam inseridas no sistema nacional de inovagdo do pais. As novas
entrantes, em geral, atuam no mercado produzindo automdveis e demais veiculos e
fazendo sua adaptagdo ao mercado local.

Os maiores esfor¢cos de P&D, portanto, ocorrem na adaptacdo dos veiculos as
condi¢des brasileiras. A adequagdo ¢ feita através de gastos em engenharia de produto
pela montadora e pelos fornecedores das partes e componentes a serem ajustados. Nao ¢
desenvolvido um novo automével ou veiculo, trata-se de alterar o minimo possivel os
modelos ‘mundiais’.

As condic¢des impostas pela realidade brasileira englobam as caracteristicas da
demanda, das instituigdes (em especial das politicas publicas e legislacdo), da geografia,
do clima e da qualidade e preco dos combustiveis ofertados no pais, existindo outras de
menor expressdo. No que toca as caracteristicas da demanda, cabe lembrar que o pais
possui uma renda per capita inferior a dos paises desenvolvidos e sua distribui¢do ¢
bastante desigual.

A tabela 11 abaixo trds uma aproximacao de como a renda se distribui no Brasil a partir
de dados de distribuicdo da populagdo empregada em alguns setores selecionados por

faixa salarial.
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Tabela 11: Numero de Trabalhadores no Brasil por Faixa de Rendimento em 2005

Faixa Salarial (Salario Minimo)l Ntiimero de Trabalhadores| Participacdo % | Participacdo % Acumulada
Até 0,5 108.844 0,3 0,3
0,51 - 1,00 1.455.415 4.4 4,7
1,01 - 1,50 7.863.610 23,7 28.4
1,51 -2,00 6.077.759 18,3 46,6
2,01 - 3,00 6.598.222 19,9 66,5
3,01 - 4,00 3.142.286 9,5 76,0
4,01 - 5,00 1.994.921 6,0 82,0
5,01 - 7,00 2.197.125 6,6 88,6
7,01 - 10,00 1.463.509 4.4 93,0
10,01 - 15,00 1.004.448 3,0 96,0
15,01 - 20,00 450.088 1.4 97,3
Mais de 20 655.216 2,0 99.3
Ignorado 227.174 0,7 100,0
Total 33.238.617 100,0

Fonte: Ministério do Trabalho e Emprego / RAIS 2005.

Nota: A amostra ¢ composta pelos seguintes setores: extrativa mineral, indastria de transformagao, servi¢os industriais de utilidade publica, constru¢ao civil,
coméreio, servigos, administragdo publica, agropecuaria, extrativa vegetal, caga e pesca; outro

Como se pode observar, a maior parte dos trabalhadores, 66,5%, recebe até trés salarios
minimos e se forem contabilizados aqueles que ganham até quatro salarios minimos sua
participacdo atinge 76% das pessoas empregadas em 2005. Apesar de ser uma
aproximacao, esses dados servem como um indicador da desigualdade na distribui¢do
da renda no pais. Isto significa que o Brasil ¢ um mercado consumidor de uma ampla
gama de modelos com diferentes niveis de preco. No entanto, uma parcela significativa
da populagao nao dispde de renda suficiente para adquirir os modelos de maior valor, de
modo que o preco dos automdveis junto com as condi¢cdes de pagamento sdo fatores
importantes na decisdo de compra.

Em relagdo as instituicdes, em funcdo da disparidade na distribui¢do da renda,
para facilitar o acesso das pessoas ao automoével e para melhorar o desempenho da
industria automobilistica nacional, o governo federal introduziu em 1993 o conceito de
‘carro popular’. Como ja descrito anteriormente, foi incentivada a producdo destes
modelos de automodveis mediante reducdo de impostos. Eles se caracterizam por
possuirem motores de até¢ 1000cc e poucos acessorios de fabrica (apenas como
opcionais), que ndo sao o padrdo dos ‘carros mundiais’. No entanto, cabe salientar que
os modelos ‘populares’ tiveram boa aceitagdo no mercado brasileiro e passaram a
ocupar uma parcela significativa das vendas, como serd visto a seguir. Outro aspecto
institucional importante, que exige adaptacdo, ¢ a legislagdo ambiental que limita a
emissdo de poluentes pelos autoveiculos e obrigam a utilizacdo de catalisadores.
Inclusive, essa adaptagdo deve levar em conta, também, os combustiveis utilizados e sua
qualidade.

As caracteristicas da geografia e do clima do Brasil também requerem

modificagdes em partes ¢ componentes dos veiculos. Isto porque o pais possui
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dimensdes continentais, que incluem diversos tipos de terreno e condigdes climaticas.
Em particular, a grande dimensao territorial aliada aos problemas nas contas publicas do
pais, faz com que exista um grande nimero de cidades e uma larga extensao de estradas
conectando-as, de maneira que a qualidade destas ¢, em média, inferior as observadas
nos paises desenvolvidos. Logo, existe a necessidade de se reforcar itens como
suspensdo, sistema de freios, carroceria e outros para lidar com a maior trepidacdo
durante o uso. Mais, sendo um pais tropical, os automoveis devem estar adaptados as
condigdes de temperatura do clima brasileiro, o que implica em sistemas de
arrefecimento mais eficientes, por exemplo.

A qualidade e os tipos de combustiveis ofertados no mercado nacional também
exigem a adaptacdo dos motores a sua utilizagdo. Em comparagdo aos paises
desenvolvidos, a qualidade da gasolina brasileira ¢ inferior. Isto porque a propor¢ao de
alcool (etanol) misturado ¢ consideravelmente maior. Outro aspecto significativo ¢ a
oferta de alcool no mercado brasileiro. Como o pais ¢ um grande produtor de cana-de-
acucar, o pre¢o do produto acaba sendo um bom substituto para a gasolina, inclusive em
termos de desempenho do combustivel nos automoveis. Inclusive, com a tendéncia de
crescente elevagao do preco do petrdleo nos ultimos anos, os combustiveis alternativos
passam a ser uma alternativa atraente para a demanda. De acordo com Goldenstein e

Azevedo (2006, p.242):

...no inicio do século XXI, verifica-se um novo ciclo de aumentos de precos, com
causas que parecem de ordem estrutural, e ndo circunstancial. Diversos fatores
exercem pressdo sobre o prego do barril, que levam a crer na manutengdo do prego
do petrdleo em altos patamares: o explosivo crescimento econdmico asiatico (¢ a
demanda por petroleo resultante desse crescimento); as novas estimativas das
reservas mundiais; o terrorismo e o estado permanente de tensdo entre o mundo
ocidental e os paises arabes; e a manutengdo do alto consumo nos paises ocidentais.

Ademais, o etanol ¢ uma fonte renovavel de energia, mas polui o meio-ambiente de

forma equivalente a gasolina. A vantagem ¢ que:

...a maior relevancia atual do uso do alcool relaciona-se ao efeito estufa e ao balango
final de didéxido de carbono no meio ambiente. Pode-se afirmar que uma quantidade
equivalente de CO, emitido pelos motores a alcool para a atmosfera é capturada pela
cana-de-agucar (ou outras matérias-primas) em seu processo de crescimento, que o
utiliza para criar novas cadeias carbOnicas no processo de fotossintese
(GOLDENSTEIN e AZEVEDO 2006, p.252).

Dessa forma ¢ desejavel, em termos de impacto ambiental, sua utilizacdo e, portanto,
passa a ser cada vez mais requerido pela demanda que os modelos venham equipados

com esse tipo de motor. Logo, tanto pelo menor preco do combustivel quanto pelos
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motivos de preservagdo ambiental, passa a ser cada vez maior a importancia de se
equipar os automodveis com motores flex fuel.

Uma vez que tenham sido expostas as particularidades da demanda, das
instituicdes, das condi¢des de dirigibilidade nas estradas e da qualidade e tipo de
combustivel ofertado, fica claro a necessidade de se adaptarem os ‘modelos mundiais’ a
realidade das condigdes brasileiras. Mais ainda, essa necessidade ¢ forte o suficiente
para afetar até mesmo o processo de concorréncia entre as empresas. Isto porque o
conjunto dessas caracteristicas impde as montadoras que elas sejam competitivas na
oferta de ‘carros populares’ e automoveis com motor flex fuel (inclusive veiculos de
passeio de até 1000cc).

A tabela 12 abaixo mostra a importancia dos ‘carros populares’ no mercado
brasileiro.

Tabela 12: Licenciamento de Automéveis Novos no Brasil

Participagdo %
em Market-
Share dos
Automoveis de | Automoveis de Total de Automodveis de
Ano 1000 cc mais de 1000 cc Automobveis 1000 cc

1990 23.013 509.893 532.906 4,3
1991 67.299 530.593 597.892 11,3
1992 92.959 504.005 596.964 15,6
1993 243.511 660.317 903.828 26,9
1994 450.925 676.748 1.127.673 40,0
1995 602.098 804.975 1.407.073 42,8
1996 703.118 702.336 1.405.454 50,0
1997 880.119 689.608 1.569.727 56,1
1998 748.474 463.411 1.211.885 61,8
1999 625.445 386.402 1.011.847 61,8
2000 777.604 399.170 1.176.774 66,1
2001 920.389 374.707 1.295.096 71,1
2002 820.135 409.011 1.229.146 66,7
2003 707.430 411.173 1.118.603 63,2
2004 742.005 553.795 1.295.800 57,3
2005 757.235 611.947 1.369.182 55,3
2006 874.507 681.713 1.556.220 56,2
2007 1.066.497 909.021 1.975.518 54,0

Nota: Os dados até 2004 referem-se a vendas internas no atacado.

Fonte dos Dados: ANFAVEA / Anuirio da Indistria Automobilistica 2008
Como dito anteriormente, o conceito de ‘automoével popular’ foi introduzido em 1993
através da politica governamental. O objetivo era o de aumentar as vendas de
automoveis, pelo menor preco, e melhorar o desempenho do setor automobilistico como
um todo, além de elevar o nivel de emprego e renda pelos elos que a atividade possui
com outros setores da economia. O conceito de ‘automovel popular’ refere-se aqueles
equipados com motores de até 1000cc, normalmente sendo compactos ¢ possuindo
poucos acessorios de fabrica, disponiveis apenas como itens opcionais. Uma vez
introduzidos no mercado brasileiro, esses automodveis foram aceitos pelos consumidores
e passaram a, progressivamente, ocupar uma parcela significativa das vendas de

automoveis novos. A tabela 12 mostra a evolugdo do numero de novos licenciamentos.
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De acordo com dados da tabela, em 1992 os ‘automdveis populares’ ocupavam apenas
15,6%'* dos veiculos adquiridos pelos consumidores. J& em 1996 os ‘modelos
populares’ se equipararam em numero de novos licenciamentos a soma dos demais
automoéveis com motores mais potentes. Mais, a escalada do ganho de participagdo no
mercado brasileiro atinge um ponto de méximo em 2001 quando 71,1% dos automdveis
vendidos no pais eram ‘populares’. Cabe observar que nos ultimos anos a participagao
dos modelos ‘populares’ nos novos licenciamentos vem diminuindo, mas, ainda assim,
atualmente (2007) ocupam 54% dos automoéveis adquiridos pelos brasileiros. Isto
mostra que para as empresas serem competitivas no mercado nacional elas precisam ser
competitivas neste segmento. Como ultima observagdo ¢ importante salientar que nao
sO essa iniciativa governamental contribuiu para a recuperacao do setor. O nimero de
novos licenciamentos salta de 596.964 em 1992 para 903.828 em 1993, consistindo-se
de um aumento de 51,4%15 de um ano para o outro. Mais, as vendas, que estiveram
praticamente estagnadas antes de 1992, passam a crescer continuamente até¢ 1997.

Os automoveis equipados com motor flex fuel também passaram a ocupar uma
posicao de destaque no mercado brasileiro. O motivo ¢ que além de utilizar a gasolina,
eles permitem a utilizacdo de um combustivel alternativo, o alcool, que possui prego
mais baixo, sobretudo durante as épocas de colheita da cana-de-aglicar, e possui
eficiéncia similar a da gasolina em termos de desempenho. Além disto, o 4lcool ¢ uma
fonte renovavel de energia e que agride menos ao meio ambiente, devido ao fato da
cana-de-aglicar, sua matéria-prima, retirar gas carbonico da atmosfera durante seu
processo de crescimento.

O motor flex fuel foi introduzido nos Estados Unidos em 1992, e tem como
principio de funcionamento o reconhecimento do teor de alcool misturado & gasolina.
Isto ¢ feito por meio de sensores fisicos, que reconhecem a mistura e ajustam a operagao
do motor as condi¢des mais favoraveis de uso. Mesmo assim, o motor era baseado na
utilizagdo de gasolina e possibilitava o uso de até 85% de alcool na mistura.

No caso da versdo brasileira do motor flex fuel, a inovadora foi a Volkswagen

que o introduziu no modelo Gol 1.6 Total Flex em 2003, tendo sido seguida dois meses

'* E importante notar que parte desse namero é inflado pelas vendas do modelo Fusca da Volkswagen,
que ndo se enquadra perfeitamente na defini¢do de ‘carro popular’ por ser equipado com motores de mais
de 1000cc.

> Nota: esses nimeros nio sdo os mesmos da tabela 5, apesar da semelhanga. Na tabela 11 estio
computados o nimero de novos licenciamento pelo DENATRAN, enquanto que na tabela 5 estdo
contabilizadas as vendas ao mercado interno. Apesar de serem aproximadamente 0os mesmos, existem
diferencas na metodologia de contabilizagdo desses nimeros.
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depois pela General Motors e pela Ford em 2004. A inovacdo brasileira ¢ considerada
como mais avancada que a americana, pois ela partiu da experiéncia prévia com a

utilizagdo do motor 100% alcool com taxa de compressdao mais elevada. Nesse contexto:

...0 Brasil destaca-se como o uUnico pais com a experiéncia historica macica de
utilizagio de combustivel renovavel (Programa Nacional do Alcool — Proalcool).
Deve-se ressaltar o papel de exceléncia da engenharia nacional nesse processo,
primeiro durante o Proalcool, quando os motores adaptados ajudaram a economizar
divisas essenciais para a superagdo da crise da divida externa, e, mais recentemente,
com o desenvolvimento dos motores flexiveis (GOLDENSTEIN e AZEVEDO
2006, p.238).

Com isso, foi viabilizado o uso exclusivo de gasolina, de dlcool ou a mistura destes em
qualquer proporg¢do. O grande diferencial em relagdo ao sistema americano ¢ que ele ¢
mais barato. O reconhecimento da mistura ¢ feito por um sistema computadorizado.
Trata-se de um software instalado no chip de comando da injecao eletronica, que calcula
a propor¢ao da mistura e ajusta automaticamente os parametros de funcionamento do
motor. Esse sistema foi desenvolvido pelos fornecedores de autopecas de primeiro
escaldo, a saber: Bosch, Delphi e Magneti-Marelli - sendo todas empresas
transnacionais.

Uma vez introduzido no mercado brasileiro, os modelos equipados com motor
bi-combustivel obtiveram grande aceitagdo, conforme mostrado pelos dados da tabela
13 abaixo. Note-se que os primeiros automoveis a utilizar sua tecnologia datam do
inicio de 2003 e responderam por 3,5% dos novos licenciamentos. J& em 2005 as
vendas de automodveis flex fuel ultrapassaram a dos equipados com motores
convencionais movidos a gasolina ou a alcool, obtendo 53,2% de participagdo no
mercado. Mais ainda, em 2007 os novos licenciamentos de automoéveis bi-combustivel

responderam por 90,5% do mercado.

Tabela 13: Licenciamento de Automoveis Novos no Brasil por Tipo de Combustivel

Ano Gasolina Alcool Flex Fuel Total
Market- Market- Market-
Quantidade Share % |Quantidade Share % | Quantidade Share % | Quantidade

2002 1.181.780 96,1 47.366 39 - - 1.229.146
2003 1.046.474 93,6 33.034 3,0 39.095 3,5 1.118.603
2004 967.235 74,6 49.801 3.8 278.764 21,5 1.295.800
2005 609.903 44,5 30.904 2,3 728.375 53,2 1.369.182
2006 260.824 16,8 1.650 0,1 1.293.746 83,1 1.556.220
2007 186.554 9,5 88 0,0 | 1.780.876 90,5 1.967.518

Nota: Os dados até 2004 referem-se a vendas internas no atacado.

Fonte dos Dados: ANFAVEA / Anuario da Indistria Automobilistica 2008
Pelos dados contidos na tabela 13, os carros equipados com motores flex fuel passaram
de uma condi¢do de novidade para a de dominante no mercado. Se analisado sob uma

Otica schumpeteriana, o comportamento das vendas no mercado brasileiro parece
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apontar para um “processo de destrui¢do criadora”, com os veiculos bi-combustiveis
eliminando os tradicionais (movido a alcool ou a gasolina) e se tornando, a médio e
longo prazo, o padrio dominante na industria. E a tendéncia ¢ a de que todas as
montadoras se adaptem a essa nova exigéncia do mercado brasileiro para manter o
desempenho competitivo.

Dado o que foi analisado acima, fica claro que as empresas da industria
automobilistica procuram se adaptar a um padrdo de concorréncia setorial que requer
continua evolucao do conteudo tecnologico dos produtos e encurtamento do ciclo dos
produtos, com oferta a pre¢os competitivos que, por sua vez, requer reducdes de custos
através de organizacdo da produgdo e das economias de escala e escopo. Sendo que a

principal caracteristica do padrdo de concorréncia neste setor ¢:

...a necessidade de se atrair clientes através de um amplo conjunto de atributos,
onde se destacam prego, marca, tecnologia e assisténcia técnica. Para isto as
empresas devem alocar esforgos substanciais ao desenvolvimento de produtos e na
prestag@o de servigos pds-venda aos clientes, através de redes de revendedores, de
alguma maneira credenciados pelas empresas. Ao mesmo tempo, as empresas
necessitam explorar amplos mercados para mais rapidamente amortizar seus custos
de desenvolvimento de produtos (FERRAZ et al., 1995, p.38).

A maneira como as empresas adaptaram o processo produtivo a assimilar esse padrdo de
continuo desenvolvimento tecnologico com aceleragdo do ciclo dos produtos foi através

das unidades modulares e da pratica de outsourcing, tal qual discutido anteriormente.

4.3.2 — Organizac¢ao da Producao

No Brasil, a forma de organizacdo da producgdo que tem sido adotada, no periodo
p6s-1995, em que houve um novo ciclo de investimentos com a reestruturagdo do
parque produtivo e a entrada de novas montadoras, foi o arranjo modular. A logica
econdmica de funcionamento dos arranjos inaugurados ¢ a mesma daquela descrita
anteriormente em ambito global. Inclusive, o Brasil ¢ um dos paises onde a organizacgdo
modular ¢ mais significativa. A quase totalidade das novas unidades produtivas segue
essa forma de organizagao.

Outro aspecto importante, nesse processo, decorre da participacdo do poder
publico. Primeiro h4a a influéncia do Governo Federal estimulando a dispersdo dos

investimentos através do Regime Automotivo Brasileiro, que incentiva o
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estabelecimento de unidades nas regides Norte, Nordeste e Centro-Oeste do pais.
Segundo, o periodo pds-1995 foi marcado pela ‘guerra fiscal’ entre os Estados da
Federagdo. A disputa consistia em fornecer subsidios as empresas para atrair 0s

investimentos. Em especial:

...as montadoras tiveram um grande cuidado na escolha da localizacdo para essas
novas plantas e desde 1995 a maioria delas foi situada longe da regido industrial ao
redor de Sao Paulo (o chamado ‘ABC’ [Santo André, Sdo Bernardo do Campo e Sao
Caetano]). Esta area por décadas foi a area mais sindicalizada do Brasil e centro da
militincia do Sindicato dos Metalirgicos ¢ da Central Unica dos Trabalhadores
(CUT). O padrdo de investimentos nessas novas fabricas foi o de mové-las para fora
das regides tradicionalmente industrializadas em grandes centros urbanos, sobretudo
da regido Sudeste, em busca dos melhores incentivos fiscais de municipios proximos
dos centros consumidores mais importantes (SANTANA e RAMALHO 2006, p.2).

A busca por melhores incentivos fiscais foi estratégica para as montadoras e determinou
a dispersao dos investimentos para novas areas. A estratégia foi a de procurar implantar
as unidades em areas longe de regides onde os trabalhadores ja possuiam uma forte
organizagdo sindical, como no ‘ABC’ paulista, para ndo apenas se apropriar dos
incentivos fiscais, mas, também para ter acesso a mao-de-obra remunerada com salarios
mais baixos. Em outras palavras, foi uma tentativa de obter vantagens competitivas pela
redugdo dos custos de produgao e possibilitar a oferta de automoveis a um preco menor.
A localizagdao geografica de algumas das novas unidades produtivas, assim como de
pontos de referéncia relevantes podem ser visualizados no mapa abaixo através dos

pontos marcados em amarelo (unidades industriais) e vermelhos (cidades).

Mapa: Localizac¢io das Novas Unidades Industriais e Pontos de Referéncia Relevantes
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Fonte do Mapa: Google Earth — Acesso em 10 de setembro de 2008. Elaboragdo propria.
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Como indicado anteriormente, a modernizagdo das plantas antigas, assim como as novas
unidades seguem um padrao de organizagdo modular. O arranjo mais freqiiente é o
Condominio Industrial. A excecdo ¢ a nova fabrica de montagem de caminhdes e 6nibus
da Volkswagen localizada na cidade de Resende no Rio de Janeiro. Em um Condominio
Industrial a montadora é responsavel pela montagem dos modulos que formam o
veiculo. Aos fornecedores de primeiro nivel cabe a fabrica¢do e pré-montagem de cada
modulo. Mais, esses fornecedores instalam unidades de produgdo e/ou de estocagem
dentro do complexo da montadora. Conforme j4 discutido, a idéia fundamental ¢ reduzir
os gastos com logistica, a incidéncia de paradas na producdo e aprofundar a utilizagdo
da produgdo enxuta. Além disto, este arranjo em moédulos permite a propria alteragdo
dos modulos mediante a introducdo de inovagdes tecnoldgicas, sem que haja perda de
eficiéncia produtiva. Dois exemplos de unidades modulares podem ser visualizados

abaixo.

Complexo da General Motors em Gravatai — Rio Grande do Sul

Fonte da foto: Google Earth — Acesso em 10 de setembro de 2008. Elaboragao do autor.
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Complexo Volkswagen / Audi em Sio José dos Pinhais - Parana
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Fonte da foto: Google Earth — Acesso em 10 de setembro de 2008. Elaboracao do autor.

4.3.3 — Esforco de Vendas

No que tange o esfor¢o de vendas, as montadoras procuram fazer diversos tipos
acoes. O primeiro tipo sdo as estratégias de vendas através da divulgagdo. Essas
decorrem do uso de propaganda e marketing para cativar novos clientes. Dentre as mais
freqiientes estdo aquelas voltadas para o fortalecimento da marca e para a divulgacao de
novos produtos. Dentre as ultimas, destacam-se a propaganda persuasiva, que tenta
induzir o cliente a comprar determinado modelo de automdvel, e a propaganda
informativa, que procura transmitir ao consumidor caracteristicas consideradas
importantes para a compra (ROTTA e BUENO 2000, p.5).

O segundo tipo de esforgo ocorre pela acdo de suas distribuidoras. No caso,
existe uma rede de concessiondrias credenciadas pelas montadoras para ofertar os
veiculos novos, de acordo com precos tabelados ou ‘sugeridos’ com exclusividade.
Essas empresas seguem politicas e padrdes estipulados pela montadora, em termos de

qualidade de atendimento, adequagdo dos servigos prestados (oficina), adesdo as
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campanhas publicitarias e promogdes de produtos (estratégia de vendas). O
credenciamento visa estabelecer um nimero de pontos de venda que cubram a maior
area geografica possivel, de modo a atender o maior nimero de consumidores
potenciais e viabilizar a apropriacdo de economias de escala e escopo, fazendo parte do
esfor¢co de venda dos produtos. Da mesma forma que a relacdo com fornecedores, a
estrutura de governanga se da através de contratos de longo prazo.

Por fim, o terceiro tipo de esforco de vendas ocorre no aspecto financeiro da
operacdo das montadoras. Como estas operam através de grandes quantidades em
ambito nacional e ofertam um produto de alto valor, se comparado a outros de fora desta
industria, torna-se interessante o financiamento da aquisicdo dos veiculos pelos
consumidores, inclusive, como estratégia para o aumento das vendas. Sendo assim, as
montadoras sdo proprietarias, em alguns casos, de institui¢des financeiras especializadas
no financiamento de automoveis, através da oferta de diferentes servigos, como
financiamento, leasing e outros que consistem em lucros adicionais ndo diretamente
ligados a atividade principal de producdo de veiculos. O financiamento dos clientes para
a aquisicao de veiculos visa aumentar as vendas, contribuindo para a apropriagdo de
economias de escala, sendo também uma fragao importante do esfor¢co de vendas das
empresas que ofertam esse tipo de servico financeiro. Em relacdo a estrutura de

governanga, esse ¢ um caso de integragdo vertical.

4.3.4 — Estratégias Individuais das Montadoras Situadas no Brasil no Periodo Pés-
1995

As montadoras localizadas no Brasil vém se caracterizando por adotarem um
comportamento estratégico que em parte ¢ comum a todas elas, mas que abre espago
para que sejam realizadas ag¢des proprias que nao sdo reproduzidas pelas concorrentes.
Isto se deve a continua busca por aumento de lucros e esta baseada na percep¢ao de
quais caminhos possibilitariam a melhora da competitividade. Mas, como mostrado pela
teoria da racionalidade limitada de Simon, a percepg¢ao varia entre os agentes segundo a
capacidade cognitiva e as informagdes disponiveis e de como estas sdo interpretadas.

Mais ainda, a estratégia buscada deve ser compativel com as capacitacdes acumuladas
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pela empresa. Portanto, muito do desempenho das montadoras varia conforme as
estratégias individuais empregadas.

Antes de partir para a analise do comportamento de cada montadora, cabe
resumir quais estratégias sao comuns. Todas procuraram, no periodo pds-1995, reduzir
o numero de plataformas, repassarem parte dos custos com P&D para os fornecedores
através do co-desenvolvimento de produtos, possibilitado pela pratica de outsourcing e,
com isso, acelerar o ciclo dos produtos para competir através de diferenciagdo.
Ademais, as montadoras tradicionais procuraram modernizar as plantas existentes e
abrir novas unidades. J4 as novas entrantes procuraram inaugurar fabricas de pequena
escala e se concentrar na produ¢ao dos modelos em que ja possuiam boa aceitagdo, além
de desenvolverem a marca no mercado brasileiro. E importante notar que a localizag¢io
das novas unidades produtivas, tanto das tradicionais quanto das entrantes foi
determinada pela busca de melhores incentivos fiscais, menores custos de mao-de-obra
e proximidade dos principais mercados consumidores. Além disto, tanto as plantas
modernizadas quanto as novas unidades procuraram seguir a organizagdo modular na
forma de Condominios Industriais. Salerno, Camargo e Lemos (2007, p.9-10)

sintetizam os aspectos comuns da seguinte maneira:

...a principal estratégia competitiva das montadoras tradicionais [Volkswagen, Fiat,
GM e Ford] na primeira parte dos 1990 foi tentar manter a participacdo no mercado,
em uma tentativa de neutralizar a ameaga competitiva imposta por possiveis novos
entrantes utilizando uma politica de importacdes de sucesso. Medidas para aumentar
a diferenciacdo de produtos foram adotadas, tais como a modernizagdo das
instalagdes industriais e dos modelos ofertados, além de investirem na produgdo do
segmento de ‘carros de producdo em massa’ [‘populares’]. (...) Por outro lado, a
estratégia das entrantes consistiu em investir em plantas de pequena escala produtiva
e se posicionar em nichos ou segmentos em que ja possuissem maior experiéncia,
assim como buscar margens de lucro mais elevadas por produto pela venda de
modelos maiores e mais luxuosos.

Do ponto de vista das estratégias individuais de cada empresa, é possivel
estabelecer um resumo para as principais montadoras do mercado brasileiro baseado nos
trabalhos de Silva (2001, p.46-47), Silva (2002, p.51) e Carvalho (2005a, p.123-129),
complementados por outros autores, da seguinte maneira:

e Fiat: Essa montadora adotou a estratégia de vender mais barato e se concentrar
em ‘carros populares’ para conquistar fatias de mercado. A estratégia ¢
materializada no Projeto 178/Familia Palio que foi desenvolvida para mercados
emergentes € como parte integrante de uma estratégia de diversificacdo

geografica de vendas em ambito internacional. Além disto, ha a preocupagdo em
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se obter uma maior presenga no segmento de veiculos médios e pela atualizacao
da linha de produtos da empresa.

Ford: A empresa procurou reforgar o nome das marcas e fortalecer a identidade
do grupo, para responder a queda de participacdo do mercado nos ultimos anos.
Outra estratégia importante foi a tentativa de participar mais ativamente do
segmento de ‘automdveis populares’ através da introducdo dos modelos Fiesta e
Ka em 1996 e 1997, respectivamente. A montadora possui uma preocupagao em
melhor aproveitar os recursos mundiais da empresa através de redugdes de custo
com o desenvolvimento de produtos pela eliminagdo da duplicagdo de modelos e
componentes, procurando, assim, aumentar as economias de escala. Essa idéia
esta inserida na concepg¢do de carro mundial da empresa, concebida através do
programa Ford 2000. O conceito de carro mundial ¢ entendido como sendo a
montagem e comercializacdo, em todos os mercados, de carros baseados em
modelos e plataformas basicas.

General Motors: A GM apostou no marketing da segmentacdo da marca,
aproveitando sua vantagem por possuir a maior variedade de linhas de produtos,
além de buscar a lideranga por segmentacdo de mercado. Para isso, ela adotou
uma estratégia agressiva de lancamento de novos produtos, tendo lancado: em
2000 as novas versoes dos modelos Astra ¢ Vectra e introduzido o Celta; em
2001 a Zafira; e em 2002 as novas versoes do modelo Corsa e o langamento do
modelo Meriva. Assim como a Ford, a GM também possui um plano de
globalizacao que prevé a integragdo mundial das operagdes em um unico grupo,
a reducao do niimero de plataformas de automoéveis de 16 para 8, com énfase no
conceito de plataforma flexivel (o Corsa seria o exemplo dessa estratégia). Essa
estratégia permite assimilar as necessidades de eventuais adaptacdes regionais,
como o desenvolvimento de plataformas especificas para paises em
desenvolvimentos, por exemplo.

Volkswagen: Essa montadora buscou reduzir custos, através da interligacdo de
sistemas com fornecedores e foi pioneira na sua introdugdo diretamente na linha
de montagem na planta de Resende (caminhdes e Onibus). Ela também vem
adotando inovagdes em técnicas de manufatura flexivel e lean production.
Houve uma preocupacdo em cortar custos também pela racionalizagdo das
plataformas. Especificamente, a empresa busca substituir as dezesseis

plataformas existentes por apenas quatro, que seriam as bases de todos os



166

modelos vendidos pelo grupo (Volkswagen, Audi, Seat, Skoda). Mesmo
reduzindo o numero de plataformas, a empresa procura competir em todos os
segmentos de mercado, procurando se apropriar de economias de escopo. Por
fim, a Volkswagen buscou cativar clientes pela marca, relacionando-a a uma
qualidade superior.

e Novas Entrantes: De modo geral, essas montadoras (PSA, Renault, Toyota,
Honda e Mercedez-Benz) procuraram primeiramente se estabelecer no mercado
brasileiro. Isto foi feito em um primeiro momento através de importagdes e, em
um segundo, através de investimentos em novas unidades produtivas com
pequena escala de producdo. Elas também focaram sua participagdo em
segmentos de mercado nos quais ja tinham experiéncia e participagdo. A idéia
foi a de diversificar a produ¢do com o passar dos anos a medida que essas
montadoras acumulassem aprendizado para concorrer no  Brasil.
Adicionalmente, elas procuraram investir em propaganda e marketing agressivos
para divulgar e estabelecer sua marca no mercado nacional. Cabe notar que
houve algumas diferencas significativas entre elas que acabaram tendo reflexos
na sua competitividade. Como sera visto a seguir.

Dessa forma ¢ possivel perceber estratégias genéricas, conforme o conceito estabelecido
por Porter, na forma de atuacdo de cada uma delas. Notadamente, a Volkswagen, a
General Motors e a Ford procuram reduzir custos, mas, sobretudo associar seus
produtos a uma qualidade superior e fidelizar pela marca, o que caracterizaria uma
estratégia de lideranca em diferenciacdo. J4 a Fiat buscou uma estratégia de lideranca
em custos pela énfase na producdo de automoveis de menor valor agregado, ou seja, em
carros populares. Cabe notar que todas as quatro montadoras citadas operam nao s6 no
segmento de veiculos de passeio leves, mas também em outros como, por exemplo,
veiculos comerciais leves e caminhdes, indicando uma tentativa de se apropriar de
economias de escopo. Além disto, existem outras montadoras no mercado que so
produz em um segmento especifico, como a Peugeot-Citroén, a Renault, a Honda que s6
fabricam veiculos de passeio leves e a Nissan que apenas oferta no segmento de
utilitarios comerciais leves (caminhonetes esportivas), o que possivelmente indicaria a

adocdo de uma estratégia de foco em um nicho especifico de mercado.
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4.3.5 — Analise de Competitividade da Indistria Automobilistica Brasileira

Uma vez realizada a analise das estratégias das montadoras, em ambito
internacional e de como essas sao aplicadas para a realidade do Brasil, ¢ importante
agora fazer um estudo da competitividade das empresas no mercado nacional, bem
como, explicitar quais sdo os efeitos associados as mudangas de comportamento
concorrencial para o pais. Para tanto, sera feita a determinacdo do padrdo de
concorréncia setorial e depois analisadas a adequacgdo das estratégias de cada montadora
a ele. Isso, por sua vez, determina a evolugdo da competitividade no setor, que sera
medida através da evolucdo da participagdo de mercado de cada empresa.

O padrao de concorréncia setorial ¢ descrito como sendo aquelas formas de
concorréncia cruciais para determinar a competitividade no mercado. No caso da
industria automobilistica brasileira, a analise das estratégias adotadas pelas montadoras
aponta para a existéncia de aspectos comuns que podem ser descritos como sendo um
padrdo. Nesse sentido, no periodo p6s-1995 é marcado por muitas similaridades entre as
empresas em termos de estratégias de produto e processo produtivo.

Os produtos passaram a ter seu ciclo de vida acelerado pela introducao continua
de inovagdes tecnologicas. Isto foi obtido pela redugdo do nimero de plataformas, a
atualizacdo dos modelos com a introdugdo de ‘carros mundiais’ adaptados para a
realidade brasileira e a adocdo de praticas de outsourcing, inclusive, com o0s
fornecedores internacionais seguindo as montadoras no Brasil. A estratégia de produto
contemplava, além da introdu¢do de inovagdes tecnologicas, a sua materializagdo em
produtos com precos acessiveis ao consumidor brasileiro. Estes dois objetivos foram
alcangados através da organizagdo modular das novas fabricas e daquelas que foram
atualizadas. Além destes aspectos, cabe notar que as empresas necessitam ser
competitivas em todos os segmentos de automoveis, ofertando produtos a precos
competitivos. Em especial, a participagdo no mercado de °‘carros populares’ ¢
fundamental, dada a disparidade distributiva e a baixa renda de parte significativa da
populagdo brasileira. Outra caracteristica importante requerida do padrio de
concorréncia setorial ¢ a necessidade de adaptagdo dos modelos a realidade local e de
acompanhar a introducao de inovagdes tecnoldgicas.

O esforco de vendas no setor também segue um padrdo. Todas as empresas

necessitam fortalecer suas marcas e divulgar seus produtos através de campanhas de
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propaganda e marketing. Sendo que esse esfor¢o ¢ ainda complementado pelo
estabelecimento de uma rede de concessionarias autorizadas em uma ampla area
geografica para servir como postos de comercializagdo e de oferta de servigos pos-
venda.

O padrao organizacional escolhido para viabilizar a concorréncia nos atributos
citados foi o modular, sob a forma de ‘Condominio Industrial’. A logica foi a de reduzir
os custos com logistica, possibilitar a rapida introdugdo de inovagdes tecnoldgicas, sem
incidéncia de custos com remodelagem da fabrica ou de outros que onerem o preco dos
produtos. Além disto, a organizacdo modular permite a realizacdo de modificagdes nos
automoéveis sem que haja perda de eficiéncia produtiva. Mais ainda, as novas unidades
buscaram se apropriar de vantagens locacionais derivadas de incentivos fiscais, mao-de-
obra qualificada mais barata e proximidade dos principais mercados consumidores. Em
sintese, procurou-se reduzir diversos custos para possibilitar a concorréncia em pregos,
diferenciagdo de produto e qualidade.

A tabela 14 abaixo ¢ baseada nos dados de vendas no mercado brasileiro obtidos
da tabela 7, e apresenta as participagdes de mercado de cada montadora produzindo no

Brasil.

Tabela 14: Participacio (%) Sobre Unidades Vendidas pelas Montadoras no Mercado Brasileiro

1995[1996]1997[1998[1999[2000(2001|2002]2003 [2004 200520062007
Ford 10.9 9.7 14,0 12,0 7,7 7.2 6,3 8,7 9.3 9,0 9.8 9.1 8.9
Fiat 27,8 29,61 30,2 28,5| 27.3| 272 287 26,0 256| 24,1 25,1| 260 26,5
General Motors 21,1 22,00 21,2| 23,6| 23.4| 23,7 234| 24,7 26,1| 25,7 24,0] 24,0 22,5
Volkswagen 349| 35,70 31,8] 30,1| 31,2 293 284 259 22,5 239 239 24,1 249
Toyota 0.4 0,1 0.2 0.3 0,8 1,1 09 1.4 3,0 3.4 32 2.9 2,2
Renault 0,7 0.6 0,5 1,3 29 4,6 52 4,8 4,7 4,0 32 3,1 3,5
PSA (Peugeot / Citroén) 1,0 0.6 0,5 1.3 2,1 2,5 3.6 5.1 4,6 4.9 57 6,0 6.3
Nissan 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,1 0,3
Mitsubishi 0.2 0,1 0,1 0.2 0,1 0,1 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Mercedes-Benz 0,1 0,2 0,2 0,2 2,0 2,1 1,5 1,5 1,2 0,9 0,7 0,2 0,3
Honda 0.3 0,1 0.2 1.4 1,7 1,7 1,7 1,7 2,7 4,0 4,1 4.3 4,2
Importados de outras Marcas 2,5 1,1 1,0 1,1 0,6 0,6 0.4 0,3 0,2 0,1 0,2 0,2 0,3
Total 100,0] 100,0] 100,0] 100,0] 100,0] 100,0] 100,0] 100,0] 100,0] 100,0] 100,0| 100,0] 100,0

Fonte dos Dados: ANFAVEA / Anuario da Industria Automobilistica 2008

Nota 1: A produgdo no Brasil se inicia em 1997 para a Honda; 1998 para a Toyota; 1999 para Renault e Mercedes-Benz e 2001 para a PSA. Os dados
referentes aos anos anteriores referem-se a importagdes

Nota 2: Mitsubishi e Nissan nio produzem automéveis no Brasil. No entanto, a Nissan possui uma alianca estratégica para produzir utilitarios esportivos na
fabrica da Renault. Porém, utilitarios esportivos (caminhonetes off-road) ndao constam como sendo automoveis e sim veiculos comerciais leves, ndo estando
contabilizados esse tipo de veiculo nas participagdes de mercado desta tabela.

Nota 3: Para todas as montadoras, a participagdo no mercado ¢ a soma dos veiculos nacionais e importados vendidos no Brasil.

A evolugdo do comportamento da participagdo de mercado de cada montadora reflete a
adequacdo de suas estratégias ao mercado brasileiro.
e A Fiat conseguiu manter sua participacdo no mercado praticamente estabilizada.
Isto se deveu a estratégia de focar grande parte de suas vendas no segmento de
‘carros populares’, além de tentar diversificar o escopo de modelos ofertados

com o lancamento de automoveis médios.
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Assim como a Fiat, a General Motors também manteve seu market-share nos
ultimos anos. No caso, além de ofertar em uma ampla segmentacdo de mercado
— nos de ‘populares’, médios e grandes — a montadora realizou uma politica
agressiva de introdugdo de novos modelos e de inovagdes tecnologicas, sendo
uma das pioneiras na introdu¢ao do motor flex fuel. Cabe notar que a empresa ¢
uma das lideres no segmento de ‘automoveis populares’ (CARVALHO 2003
apud CARVALHO 2005a, p.129).

A Volkswagen era lider em vendas em 1995 com 34,9% do mercado, mas
perdeu mercado sistematicamente at¢ 2003. O motivo seria a falta de
competitividade em precos no segmento de ‘carros populares’, apesar do sucesso
em fortalecer a marca (ROCHA 1999 apud SILVA 2001, p.46). Entretanto, a
montadora alema ainda ¢ umas das lideres em vendas no mercado brasileiro. Isto
porque ela vem conseguindo ofertar uma ampla linha de modelos atendendo
diversos segmentos de mercado. Sua marca possui forte reputacdo no Brasil e
ela tem obtido sucesso em acompanhar as principais inovagdes tecnologicas,
tendo sido uma das pioneiras em equipar seus produtos com motor bi-
combustivel. Nos ultimos anos esses fatores ajudaram a recuperar market-share.
A Ford veio perdendo mercado por muitos anos. Em 1989, as vésperas da
abertura comercial, ela ocupava 19,9% do mercado e em 1993 essa fragdo ja era
de 12,9% (vide tabela 5). A montadora seguiu perdendo mercado no periodo
p6s-1995, tendo atingido o menor valor em 2001, com 6,3%. A origem desse
desempenho esteve ligada a inadequacdo e baixa aceitacio de modelos no

Brasil:

...os modelos caracteristicos da estratégia de globalizagdo adotada pela Ford (e mais
recentemente pela VW) tais como o Ka e, em grande medida, o Fiesta, ndo tém sido
muito bem-sucedido no mercado brasileiro. De fato, o Ford Fiesta foi apenas o
sétimo veiculo de 1000 cilindradas mais vendido no Brasil em 2001 e o sexto em
2002 e 2003, ficando em ambos os casos atras do Celta da GM. O Ford Ka, por sua
vez, foi o décimo segundo e o décimo do ranking dos mais vendidos
respectivamente em 2001 e 2003. (...) Da mesma forma, sdo as empresas que tém
implementado estratégias de forte adaptacdo dos produtos aos mercados locais —
como a Fiat e a GM (e a VW até o passado recente) — as que t€ém obtido também os
melhores resultados no segmento dos chamados ‘carros populares’, com
conseqiiéncias importantes para a participagdo no mercado doméstico total, dada a
grande parcela representada por esse segmento (CARVALHO 2003 apud
CARVALHO 2005a, p.129).

Cabe notar que a recuperagao a partir de 2002 se deve ao sucesso em fortalecer a
marca, as vantagens competitivas apropriadas pela unidade de Camacari na

Bahia (ANFRADE e FURTADO 2006, p.2), pelo sucesso em acompanhar as
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principais inovagdes tecnoldgicas introduzidas no mercado e pelo lancamento de
novos modelos com sucesso.

A Toyota vem obtendo baixo desempenho em vendas no mercado brasileiro,
apesar de ser a segunda maior montadora do mundo e, possivelmente, a que
produz de maneira mais eficiente e com menores custos no cenario mundial. O
motivo € que a empresa ndo atua no segmento de ‘carros populares’.
Adicionalmente, foi uma das ultimas montadoras a introduzir o motor bi-
combustivel em seus modelos. A Toyota tem estado focada no segmento de
mercado de veiculos médios e grandes de alta poténcia, sendo o modelo Corolla
seu principal produto.

A Renault ¢ a PSA adotaram estratégias similares. Ambas focaram suas
estratégias de produto no segmento de automoéveis de passeio pequenos e
médios, tendo também conseguido participar com relativo sucesso no segmento
de ‘carros populares’. Elas também adotaram estratégias de propaganda e
marketing agressivos para divulgar suas marcas e produtos. Além disto, elas se
caracterizam por serem competitivas em pre¢o nos seus respectivos segmentos
de mercado e terem conseguido adaptar seus modelos as condigdes brasileiras e
acompanhar as principais inovagoes tecnologicas no setor.

O comportamento da Honda nao difere muito daquele descrito para a Renault e
para a PSA. Cabe notar que a montadora japonesa vem melhorando sua
participacao no mercado a partir de 2004. Isto se deve a uma maior participacao
no segmento de ‘carros populares’ com o langamento do modelo Honda Fit,
além da participagdo nos segmentos de maior valor agregado como os
automoéveis médios e grandes de alta poténcia.

A Mercedes-Benz vem apresentando um baixo dinamismo de vendas, apesar da
breve melhora de desempenho experimentada entre 1999 e 2003. Essa
montadora atua no mercado de ‘carros populares’ com o modelo ‘Classe A’, mas
sua linha de produtos esta focada no segmento de automoveis médios e grandes
de luxo, de elevado valor agregado, destinados aos segmentos de maior poder
aquisitivo da populagdo brasileira.

No caso da Nissan e da Mitsubishi, o baixo volume de vendas se deve a nido
produzirem automodveis no Brasil (a Nissan produz utilitarios esportivos que nao

sao enquadrados com automdveis, mas como veiculos comerciais leves)
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participando através de importacdes, ndo ofertarem no segmento de ‘carros

populares’ e ndo equipando seus automoveis com a tecnologia de motores flex

fuel, que foi amplamente aceita pelos consumidores brasileiros.

A evolucdo das participagdes de mercado ¢ explicada pela maior ou menor
adequagdo das estratégias perseguidas ao padrdo de concorréncia setorial estabelecido.
Mas, seus efeitos ndo se restringem a essas alteracdes na competitividade das empresas.
Eles se expressam, também, em alteragdes no espaco econdmico brasileiro.

A entrada de novos concorrentes contribuiu para a renovagdo do mercado
nacional, para a redu¢do do preco de venda dos produtos, para a atualizagdo tecnologica
dos mesmos, para o aumento de op¢des para os consumidores ¢ para a diminui¢do de
poder de mercado das empresas. Além disto, a organizagdo da produ¢do em arranjos
modulares e sua dispersao para fora do ‘ABC’ paulista, tradicional localizagdao das
montadoras produzindo a mais tempo no Brasil, vem contribuindo para o
desenvolvimento econdomico de novas regioes e para o aumento do nivel de emprego e
renda nessas localidades. Mais do que isto, esses arranjos estdo causando uma ampla
reestruturacao dos fabricantes de autopecas situados no pais, para se adequarem a essas
novas condigdes de concorréncia. Cabe lembrar que esta redefinicdo do espaco
econdmico nao ¢ apenas resultado das estratégias adotadas, mas também a resposta, em
termos de adaptagdo as politicas publicas e mudancas institucionais estabelecidas no

periodo de 1986 a 2007.
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5 - Consideracoes Finais

A dissertagdo teve como objetivo geral identificar as estratégias utilizadas e o
desempenho competitivo para as montadoras de veiculos de passeio na industria
automobilistica brasileira. A titulo de objetivos especificos buscou-se medir o esforgo
inovador e seus impactos sobre a competitividade; analisar os arranjos de organizagdo da
producdo, bem como, entender o grau de autonomia das subsididrias instaladas no Brasil
em relag@o as suas respectivas matrizes. Dado que as estratégias empresariais ocorrem em
um ambiente de selecdo, que tem seu funcionamento balizado por institui¢cdes, foi
necessario identificar as principais mudancas institucionais pelas quais passou a economia
brasileira no periodo 1986-2007. A razdo ¢ que elas moldam o ambiente sistémico sob o
qual as montadoras estabelecem suas estratégias concorrenciais. Para estruturar a analise e
possibilitar que esses objetivos fossem atingidos foi necessario recorrer a diferentes
referenciais teoricos.

Primeiramente, utilizou-se a teoria Evolucionista para entender o comportamento de
concorréncia das firmas. Ela afirma que as empresas buscam concorrer em um ambiente de
selecao procurando se diferenciar em relagdo as suas rivais. A diferencia¢do seria obtida
através da introdu¢do bem-sucedida de inovagdes tecnoldgicas em produtos, processos e
formas de organizagdo, além da realizacdo de praticas de esforco de marketing. Ao
mercado caberia selecionar as praticas que melhor atendem as necessidades da demanda e
premiar com maiores lucros aquelas empresas mais eficientes nesses requisitos, bem como,
punir com perda de market-share as que falham em fazé-lo. Portanto, uma vez
determinadas pelo ambiente de selecdo as praticas mais adequadas, o seu conjunto forma
um padrao de concorréncia no setor econdmico aos quais as empresas devem se ajustar.
Porém, esse padrio ndo ¢ estatico e evolui ao longo do tempo através das proprias
estratégias de concorréncia adotadas pelas firmas em seu esfor¢o de continua diferenciagao
e busca por lucros. Desse modo, as mercadorias e as tecnologias nelas materializadas
possuem uma vida 1til, evoluindo através de um determinado ciclo de vida do produto. Este
ciclo se inicia com uma inovag¢ao tecnoldgica e termina quando outra a substitui, criando

um processo de ‘destrui¢do criadora’, conforme o termo cunhado por Schumpeter.
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Todavia, a interagdo econdmica entre consumidores, empresas € governos requer a
formulagdo de regras de conduta para que esta possa ocorrer. Estas normas sao
estabelecidas pela agdo coletiva no sentido de controlar, liberar e expandir o
comportamento individual na busca de seus objetivos. Em outras palavras, essa agao
coletiva ¢ o que define o que sejam instituigcdes. O que importa salientar ¢ que essas
diferentes formas de agdo coletiva criam restricdes em relagdo as decisdes empresariais que
devem ser levadas em consideragdo na escolha de quais estratégias a serem adotadas. Nesse
sentido, as instituigdes estabelecidas possuem o poder de afetar o desempenho economico
das firmas. Portanto, aquelas mudancas institucionais ocorridas na economia brasileira em
funcdo da abertura comercial a partir de 1990, a estabilizagdo monetaria com o Plano Real
de 1994 e a modificacdo do sistema cambial em 1999 alteraram as condigdes de
concorréncia e passaram a exigir uma resposta estratégica das montadoras.

Uma particularidade do setor estudado ¢ ser constituido, em sua maioria, por
empresas transnacionais que atuam em ambito internacional. Isto afeta de duas maneiras as
decisdes das empresas. Primeiro pelo padrio de como a internacionalizacdo ocorreu,
calcado na abertura de novas unidades de producdo sem que as atividades de P&D
acompanhassem esse movimento, objetivando se apropriar das vantagens da localizagao.
Segundo pela existéncia de relagdes de controle e coordenagdo através de uma estrutura de
governanga coorporativa que determinam o grau de autonomia de cada subsidiaria. Ou seja,
as montadoras localizadas no Brasil devem seguir as estratégias gerais estipuladas pela
matriz, mas, possuem autonomia para adaptar produtos, processos e formas de organizagao
as condigdes locais, bem como, definir o modo como realizam seu esforco de vendas.
Ambos os aspectos possuem conseqiiéncias sobre a competi¢ao.

Um elemento importante que influi nas estratégias adotadas pelas montadoras no
Brasil refere-se a configuragdo da industria e o seu desenvolvimento no pais. Esse ¢ um
setor constituido por empresas transnacionais de grande porte que operam em uma estrutura
de mercado concentrada. A concorréncia ocorre pela oferta de produtos diferenciados pela
introdu¢do de novas tecnologias e pela marca do fabricante. A estrutura de oligopo6lio do
setor se deve a existéncia de diferentes tipos de barreiras a entrada. Dentre as mais
significativas estdo: escala e escopo de produtos, desenvolvimento tecnoldgico,

estabelecimento da marca e a elevada necessidade de capital.



174

A configuracdo atual da industria automobilistica nacional foi também determinada por um
processo historico. As politicas publicas adotadas desde Juscelino Kubitschek ao periodo
atual marcaram todo o processo de desenvolvimento da atividade no pais. Em anos
recentes, a ‘guerra fiscal’ entre os Estados brasileiros e a introdugao do conceito de ‘carro
popular’, aliados a abertura comercial e a melhora do ambiente macroecondmico, foram
fatores decisivos para melhorar o desempenho das montadoras situadas no pais e tornar o
ambiente atrativo para novos entrantes. Eles passaram a contestar cada vez mais a posi¢ao
competitiva das montadoras tradicionalmente instaladas no pais, primeiro através de
importagdes e depois pelo inicio da producdo no Brasil, o que contribuiu para a
desconcentragao do mercado nacional de automoéveis. De 1986 a 1990 quatro montadoras
(General Motors, Ford, Fiat e Volkswagen) detinham 100% do mercado; em 2007 essa
fracdo havia se reduzido para 82,8%. Adicionalmente, a ‘guerra fiscal’ e a existéncia de
uma regido tradicional de montagem de automoéveis no ‘ABC’ paulista de elevada
sindicalizagdo e custo da mao-de-obra ajudam a explicar a dispersdo geografica dos novos
investimentos.

No periodo 1986-2007, houve uma significativa alteragdo do ambiente de
concorréncia no mundo e no Brasil. Em ambito mundial, a saturagdo do consumo na regiao
da Triade (Estados Unidos, Canada, paises da Unido Européia e Japdo) o avanco do
processo de globalizagdo (que pressiona os governos a realizar uma maior abertura
comercial de suas economias) e as politicas de atragdo de investimentos nos paises em
desenvolvimento, vieram a modificar as estratégias mundiais de concorréncia das
montadoras. A partir deste ponto, passa a existir um processo de expansdo marcado por
acoes de fusdes e aquisicdes e pela internacionalizagdo da produgdo para mercados
emergentes, como o Brasil. Vinculado a essas medidas, esta a adogdo de estratégias de
reducdo do numero de plataformas, realizacdo de outsourcing e organiza¢ao da produgao
em arranjos modulares, levando a um acirramento da concorréncia. Essa competicdo vem
se expressando na busca continua de redugdes de custos de producdo através de inovagdes
tecnoldgicas e organizacionais, de diferenciacdo de produtos — pela introdugdo de novos
modelos, encurtamento do ciclo de vida dos produtos e esfor¢o de vendas — e em pregos.

No Brasil, essas estratégias mundiais de concorréncia das montadoras sdo adaptadas

para a realidade local. Em produtos, as empresas realizam a reducdo do numero de
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plataformas, fazem praticas de outsourcing e aumentam o ritmo de introducao de inovagdes
tecnoldgicas e encurtamento do ciclo de vida dos modelos, mas, a0 mesmo tempo, os
adaptam ao nivel de renda, as condi¢des de dirigibilidade, a legislacio ambiental e as
demandas dos consumidores. Isto implica em serem competitivas em segmentos como o de
‘carros populares’ (que nao sdao produzidos nos paises desenvolvidos) e em equipar seus
modelos com a tecnologia de motores bi-combustivel, dada a oferta de alcool a precos mais
baixos que a gasolina. Em formas de organizacdo, a adogdo da arquitetura de Condominio
Industrial estd possibilitando as montadoras reduzirem custos e incertezas de producao e
logistica e introduzir inovagdes tecnoldgicas rapidamente. Além disto, os arranjos
modulares estdo induzindo um processo de reestruturagdo no setor de autopecas nacional.
Isto ocorre pelo aumento da hierarquizacdo, entrada de novas empresas seguindo o caminho
das montadoras, devido a existéncia de relacdo de outsourcing entre elas, e pelas fusdes,
aquisigoes e faléncias entre fornecedores.

O desempenho no mercado brasileiro de automoéveis tem um componente que
depende do grau de autonomia das subsidiarias em relagdo as suas matrizes e das diferengas
de comportamento estratégico entre elas e da adequagdo destas praticas ao padrao de
concorréncia e as necessidades dos consumidores brasileiros. Estes requisitos demandam a
oferta de modelos em uma ampla segmentacdo de mercado a pregos competitivos, em
especial, no nicho de ‘carros populares’ devido a média de renda da populacao local. Outro
aspecto decisivo ¢ a capacidade de acompanhar as principais inovagdes tecnoldgicas
introduzidas nos modelos. Em particular, o advento dos motores flex fuel vem se tornando o
padrao dominante nas preferéncias de consumo dos brasileiros, por permitir a escolha do
combustivel a ser utilizado e os beneficios desta opg¢ao. As empresas que obtiveram sucesso
em se adaptar a essas condi¢des locais obtiveram um melhor desempenho competitivo,
enquanto que as demais perderam participagdo no mercado. Isto pode ser visto pelos
exemplos da Fiat, General Motors e Volkswagen que souberam identificar esses fatores de
concorréncia e perderam pouca participagdo no mercado devido a entrada de novos
participantes no mercado brasileiro. Da mesma forma, Renault, PSA e Honda tiveram
sucesso na adaptagdo as condigdes de concorréncia locais e conseguiram obter sucesso em
sua estratégia de expansdo para o mercado brasileiro. O mesmo nao ocorreu com a Ford,

que devido a rigidez do programa Ford 2000 ndo obteve boa aceitagdo de seus modelos
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pelos consumidores. O mesmo vale para a Toyota que, apesar de ser a segunda maior
montadora mundial em vendas, ndo conseguiu obter o mesmo desempenho no Brasil por
nao ofertar no segmento de ‘carros populares’ e ter sido uma das ultimas montadoras a
equipar seus modelos com motores bi-combustivel. Assim como elas, a Mercedes-Benz fez
uma opg¢ao diferente daquela estabelecida pelo padrao de concorréncia setorial. Ela se
concentrou em ofertar automoveis de maior valor agregado, destinados a atender os
segmentos de maior renda da populacdo, que s@o a minoria dos brasileiros, baseados em
diferenciacdo pela reputacdo da marca e da qualidade de seus automodveis. Esta opgao
implicou em uma baixa participagdo no segmento de ‘carros populares’ e menor
competitividade em precos de seus modelos. Dessa forma, sua participagdo no numero de
unidades vendidas no mercado tem sido baixa. Isto mostra que a adequagdo das estratégias
empresariais ao perfil da demanda e as institui¢des estabelecidas, isto ¢, ao ambiente de

selecdo, ¢ fundamental para o sucesso competitivo em uma economia capitalista.
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