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RESUMO

Esta tese discute trés temas. politicas publicas, gestdo tecnoldgica, e setor automotivo.
Tendo por objetivo abreviar o ciclo de absorcéo e desenvolvimento de tecnologia, um volume
expressivo de recursos tem sido transferido do setor publico para o setor privado através do
gue é denominado de Politica Publica Indutora (PPI). Os governos pretendem, assim, atrair
aguelas empresas tecnologicamente mais capacitadas, na expectativa de que transfiram para a
localidade onde se instalam o conhecimento que detém. No Brasil, um dos setores-alvo deste
tipo de politica tem sido 0 automotivo, circunstancia observada em diferentes momentos da
historia. Efetivamente, 0 Regime Automotivo Brasileiro pretende ndo apenas acelerar o
desenvolvimento do pais, mas também promover uma significativa transferéncia de
tecnologia. A andise das PPI, por ser de extrema importancia, é bastante influenciada e
dificultada quer por seus defensores, quer por seus destratores, que as veém sob 0s aspectos
de sucesso ou ndo; mas, ndo bastasse essa dificuldade, h4 também o elevado contelido
ideol6gico gue sustenta as argumentacdes, que faz com que a avaliacdo se perca num quadro
inconclusivo. Afinal, estas iniciativas sdo benéficas ou ndo para o pais e para as economias
regionais? Finamente, a eficacia, e portanto o acerto desta estratégia sé pode ser avaliado ex-
post facto, quando ja comprometidos, quica irremediavelmente, os recursos publicos. Por essa
razdo, este estudo desenvolve uma andlise ex-ante das politicas publicas do tipo indutoras,
fazendo uso de um modelo compreensivo que permite uma andlise longitudinal, captando
assm, as mudancas no ambiente. Entre outras, procurouse responder a seguinte questéo: é
possivel, hoje, inferir quanto a contribuicdo, se positiva ou negativa, que o Regime
Automotivo Brasileiro e os seus desdobramentos estaduais trardo a capacidade tecnol gica no
entorno da empresa atraida? O problema e a questdo de pesquisa foram abordados,
predominantemente, sob um enfoque qualitativo, e o método escolhido foi o estudo de caso.
Com o auxilio do modelo proposto foi analisada e avaliada a potencialidade de aumento na
capacidade tecnoldgica induzida pela instalacdo da unidade montadora da General Motors do
Brasil, em Gravatai, Rio Grande do Sul. Ao final conclui-se que os beneficios previstos pelo
Regime Automotivo Brasileiro, no que diz respeito a capacitacdo tecnoldgica local,
dificilmente serdo atingidos pela instalagdo de novas empresas automotivas ou a

modernizacao das existentes.



ABSTRACT

This dissertation discusses three themes. public policies, technological management,
and automotive industry. Aiming at shortening the technology development and absorption
cycle, huge amounts of resources have been, and are being transferred from the public to the
private sector by means of the so called induction policies (IP). Thus, the governments seek to
attract those more technologically capacitated enterprises supposing that they will transfer the
knowledge they have to their host places. In Brazil, one of the targets for this kind of policy
over a large period of time has been the automotive industry. Undoubtedly, the Regime
Automotivo Brasileiro (Brazilian Automotive Act) seeks not only to accelerate the country's
development, but also to promote a significant transfer of technology. The analysis of 1Ps,
because of their extreme importance, is greatly influenced and made difficult by both their
supporters and detractors, who see them from the success or failure standpoint; but, this
difficulty not withstanding, there is also a high ideological content which pervades the
arguments, which leads to an inconclusive analysis. So, are these initiatives beneficial or not
to the country and to the local economies? Finally, the efficacy, and thus, the righteousness of
this strategy can only be evaluated in an ex-post facto frame of reference, when the public
resources have aready been, maybe irrevocably, committed. For this reason, the study
develops an ex-ante analysis of the induction public policies, by making use of a
comprehensive model , which gives way to alongitudinal analysis, thus capturing the changes
in the environment. Among others, the study aimed at answering to the following question: is
it possible, today, to infer as to the contribution, whether positive or negative, that the
Brazilian Automotive Act, and its similes throughout the states, will bring to the technological
capacity of the localities hosting the attracted enterprises? The problem and the research
subject have been treated under a qualitative approach, and the method chosen was the case
study. Using the frame of reference of the proposed model it has been analyzed and evaluated
the potential increase in the technological capacity induced by the installation of a Gereral
Motors of Brazil assembling unit in Gravatai, state of Rio Grande do Sul. The study concludes
that the benefits foresaw in the Brazilian Automotive Act in what is concerned with local
technological capacity will not be achieved by the installation of new automotive industries or

the modernization of the existing ones.



INTRODUCAO

A histéria registra o continuo e crescente esfor¢o despendido pelos governos no sentido
de aumentar a capacidade tecnoldgica local, tida como fator indispensavel ao crescimento e
a0 desenvolvimento sbcio-econdmico acompanhados da geracdo de emprego e de renda.
Vieira (1999), por exemplo, ressalta que "é universalmente aceito que os conhecimentos
cientificos e tecnoldgicos formam o substrato para a inovacdo e o desenvolvimento da
indastria’. Manifesto semelhante é encontrado em diversos autores, a exemplo de Freeman
(1998), Lastres et al. (1998) e Castells (1999), entre outros.

Para adquirir ou desenvolver a capacidade tecnologica os governos langam méao das
mais diversas estratégias, entre elas, a de atrair empresas tecnologicamente mais capacitadas,
na expectativa de que transfiram para a localidade o conhecimento que detém, caso, por
exemplo, da Coréia do Sul, conforme ilustrado por Yu e Yeh (1996) e, cuja trgjetoria, com
freqliéncia, é contrastada a brasileira.

Em um dos extremos podem ser locadlizadas as iniciativas governamentais que dao
prioridade a0 estabelecimento de um ambiente positivamente diferenciado em relacdo as
condigbes da infra-estrutura, da qualidade de vida local, da oferta e funcionamento do
servicos publicos, etc. para, no momento subsequente, fazer deste ambiente um dos
instrumentos para atrair as empresas. No caso, 0 poder publico, acima e antes de tudo,
objetiva atender as demandas e as necessidades coletivas. educagdo, salide, saneamento,
transporte, comunicagdes, etc.; a atracdo € uma consequiéncia que, ressalvadas as conotacoes
negativas que a expressao suscita, se da de forma passiva

No extremo oposto agrupam-se as iniciativas em que setor publico oferta ou negocia um

conjunto de incentivos junto a(s) empresa(s) que pretende atrair; aceito o "convite", tem inicio



a criacdo da infraestrutura que se justifica tanto pelas novas demandas quanto pelas
externalidades (supostas positivas) surgidas com a chegada da(s) empresa(s) atraida(s),
efetivos agentes catalisadores do desenvolvimento local. Neste caso, uma das expectativas é a
de que no seu entorno surgird uma rede de empresas, a exemplo da cadeia de suprimentos,
gue ndo apenas se beneficiara do fluxo de conhecimento que tem origem na empresa atraida,
como tendera a desenvolver esfor¢os no sentido de atender as novas exigéncias de qualidade e
de tecnologia por ela emitidas, criando-se, assm, um efetivo circulo virtuoso. Trata-se, por
oposicdo a primeira, de politicas publicas em que a atragdo se verifica ativamente;, a essas €
atribuida a denominacéo de politicas publicas indutoras (PPI).

Entre os extremos ha uma miriade de combinagdes que relinem elementos de cada um
dos pdlos; na prética, os governantes combinam esses elementos na implementacdo das suas
politicas publicas. Portanto, a discussdo que ora tem inicio ndo deve ser colocada sob uma
perspectiva maniqueista.

A opcdo quanto ao tipo de politica publica a ser adotada é assunto que divide os
estudiosos; questdo multi e interdisciplinar tem a sua andlise cada vez mais dificultada em
razdo da complexidade contemporanea onde, num cenario globalizado, o setor publico tém
revisto o seu papel frente ao setor privado e as corporacfes reconfiguram as suas estratégias a
luz das novas possibilidades do mercado aberto, tudo, concomitante a chamada "exploséo
tecnolégica’.

Tomando-se a experiéncia do setor automotivo brasileiro, observa-se que o governo,
historicamente, tem dado prioridade as politicas publicas de atragdo: primeiro, na década de
50; segundo, nos 90, quando concedeu incentivos (através do Regime Automotivo Brasileiro)
gue resultaram na atracdo de empresas multinacionais (EMN) que até entdo ndo atuavam no
pais, bem como na redistribuicdo geogr&fica dos investimentos destinados a expansao
daguelas que no pais ja atuavam. Mas, por que oferecer incentivos as EMN?

A resposta a questdo pode ser encontrada na andlise de um passado que destaca o papel
das EMN na geracdo e difusdo de novas tecnologias, tendo surgido nos seus laboratorios, em
vérias areas do conhecimento, importantes contribuicdes cientificas. Vasconcellos, Barra e
Pereira (1991), entre outros, destacam que “0 orcamento da IBM para P&D [Pesquisa &
Desenvolvimento], em 1989, foi superior aos gastos do Brasil em Ciéncia e Tecnologia no
mesmo periodo” situacdo que, nada permite supor, desde entdo, tenha se aterado
significativamente. Na mesma linha segue Marcovitch (1992), chamando a atencéo para o0s
resultados obtidos pelos Centros de P&D da Rhodia, da Pirelli e da Kodak, entre outras

corporagdes multinacionais. lzquierdo (1995) acompanha os demais autores destacando a



importancia do setor privado no exterior para o desenvolvimento das atividades de P&D,
inclusive no campo das ciéncias basicas. Por fim, Dunning (1994), analisando registros de
patentes, entre outros indicadores de capacidade tecnoldgica, a localizacdo das fontes de
inovacOes, bem como recorrendo as conclusdes de outros pesquisadores, observou que as
corporacBes multinacionais, aém de (ou até por) dominarem a esséncia das atividades de
P& D, afetam 0 modo como se organiza e distribui 0 conhecimento no mundo, constituindo-se
pois, a localizacdo dessas unidades, alvo de disputa entre os governos. Entendimento anaogo
€ expresso por Granstrand, Hakanson e Sjolander (1993), entre outros.

Estabelece-se pois, uma conexdo tacita entre 0 conhecimento cientifico e tecnoldgico,
resultado das atividades de P&D, e as empresas multinacionais, o que leva os governos a
desenvolver esforcos no sentido de atrai-las, pretendendo assim, abreviar o tempo para o
dominio das tecnologias consideradas alavancas para o desenvol vimento.

Destarte, as politicas publicas com énfase na concessdo de incentivos para atrair
empresas multinacionais constituem o tema deste trabalho. Mais especificamente, a andlise
volta-se para as politicas que tém como um dos argumentos para a concessao de incentivos, 0
aumento da capacidade tecnologica local que as empresas atraidas, via transferéncia
tecnologica, promoverdo. O setor escolhido para o estudo € o automotivo, mais
especificamente, 0 segmento de automoveis. Por fim, o foco da pesquisa esta dirigido para o
caso da instalagdo da General Motors, em Gravatai, no Rio Grande do Sul.

As Politicas Publicas Indutoras e a Questdo do Emprego

N&o obstante a reconhecida importancia atribuida ao desenvolvimento cientifico e
tecnol 6gico e o papel das EMN no processo de geracéo e difusdo do conhecimento, as criticas
as iniciativas governamentais com vistas a aquisicdo de tecnologia por meio das EMN tém
sido freqUentes. Por que?

O fato de o desenvolvimento cientifico e tecnologico ser apontado com um dos
principais responsaveis pela reducéo do nimero de postos de trabalho, na avaliacéo de alguns
analistas, é colocado no epicentro das criticas. Coriat (1988, p. 13), por exemplo, referindo-se
ao impacto da evolucdo tecnolégica nas industrias de manufatura afirma que "Todos estéo de
acordo num ponto. Ndo ha compensacdo. Dito de outra forma, os empregos criados estao
longe de compensar os anpregos suprimidos [destague no original]. As diferencas variam

unicamente da amplitude desse saldo, considerado em todos 0s casos como negativo”.



Em que pese a afirmativa do autor estar referida apenas as indUstrias de manufatura
(também denominadas de transformacdo), estudos apontam que resultados semelhantes tém
sido observados nos setores primério (agricultura, extrativismo mineral, animal, etc.), terciario
(comércio, prestacdo de servigos, etc.), assim como no setor publico. O desemprego, um dos
subprodutos da | e da Il Revolucdo Industrial, € causado pelo expressivo aumento de
produtividade resultante da incorporagdo do conhecimento cientifico e tecnoldgico a
organizacdo e ao processo de trabalho (Castells, 1999). Mais recentemente, a chamada |11
Revolugdo Industrial, apoiada nas tecnologias da informagdo, vem acentuando esse processo.
Verdade, todavia, que ndo se pode inculpar pelo aumento do desemprego, tdo somente o
desenvolvimento cientifico e tecnoldgico, conforme chamam a atencéo Bridges (1995), Rifkin
(1995), Aktouf (1996) e Castells (1999), entre outros. Ha os determinantes politicos e
institucionais que referendam as possibilidades abertas pela tecnologia.

Do mesmo modo, ndo pode ser perdido de vista que a tecnologia também € geradora de
empregos, dando origem a novos setores e atividades, conforme ha tempo registrado, entre
outros, por Schumpeter (1988). Observa-se, contudo, que a velocidade de criacdo de
empregos ha chamada "nova economia’ baseada nas tecnologias da informagdo, ndo
acompanha a velocidade de destruicdo dos postos de trabalho causada pela utilizagdo das
novas tecnologias nas estruturas e processos da "velha economia’ industrial. Além da maior
produtividade decorrente da aplicacdo da micro eletrénica aos processos, 0s requerimentos
profissionais da nova economia, pautados nas tecnologias da informagdo, deixam a margem
do mercado de trabalho um contingente expressivo de trabalhadores que até ha pouco
encontravam ocupacdo. Condicdo recorrente, € o surgimento de um novo pefil na
composicdo do emprego entre os setores e as regides econdémicas, em alguns casos até
apresentando desequilibrios que favorecem o mercado de oferta de trabalho. Para uma andlise
e discussdo mais aprofundada sobre o tema recomenda-se Castells (1999, cap. 4), cujo amplo
estudo sobre "a transformagdo do trabalho e do mercado de trabalho" causada pela nova
economia e com abrangéncia sobre os paises do G7 (Estados Unidos, Japdo, Alemanha,
Franca, Itdlia, Reino Unido e Canadd) chama a atencéo para fato de que o desemprego, a sua
taxa de crescimento, a exigéncia por novas qualificactes, e os deslocamentos sdo fendmenos
gue se verificam com amplitude e intensidade diferentes, dependentes que séo de trajetorias
historicas, culturais e institucionais das nagdes. Assim, no que tange ao tema, a Unica postura
equivocada € que propde generalizacoes.

Outra linha critica as iniciativas governamentais se apdia no argumento da

impropriedade do repasse de recursos publicos as EMN, pois a apropriacdo dos beneficios



pela utilizacBo desses recursos deve ser coletiva e difusa, ao invés de atrelada a uma ou
poucas entidades. Os governantes, segundo este raciocinio, a0 promoverem a privatizagéo da
res publica estariam afrontando o principio da impessoalidade estabelecido no art. 37 da
Constituicdo Federal (Moraes, 2000) e evidenciando a sua captura pelo setor privado.
Conforme analisado por Stigler (1971), Frischtak (1996) e Martin (1999, p. 3), entre outros,
"estd muito bem documentada a fraqueza dos Estados e a incapacidade da sociedade civil de
resistir a0 processo de captura na América Latina'. Mas, seria o Regime Automotivo
Brasileiro um caso de captura?

No Brasil, um quadro que combina desigualdades sociais, desequilibrios regionais,
atrasos tecnoldgicos setoriais e escassez de recursos publicos, entre outros elementos,
contribui para polarizar os questionamentos e debates sobre o tema. Neste contexto, contar
com 0 apoio do setor publico tem sido uma das principais alternativas e fonte de recursos para
a reversio desse quadro ja histdrico. E exatamente por isso que a alocagdo do orcamento
publico entre as diversas areas, regioes e setores, envolve acirradas disputas entre poderes e
esferas de governo.

Portanto, gquestionamentos de toda ordem as politicas indutoras ndo faltam, bem como
sdo fundamentados os posicionamentos. Ademais, 0s debates entre os tipos de politicas
publicas ndo seriam t&o veementes ndo fossem (i) os conflitos de prioridades que por vezes
opdem o emprego a tecnologia e, (ii) a questdo do (des)emprego ser apontada por varios
estudiosos, a exemplo de Cardoso (1996), Furtado (1996, 1997) e Pastore (1998) como
prioritaria na agenda do século X X1. O fato de alguns estudos assinalarem a existéncia de uma
correlagdo positiva entre crescimento econdmico, geracdo de emprego e 0 uso intensivo de
tecnologia transfere, ndo sem alguma razéo, o trade-off entre crescimento econdmico e
geracdo de emprego, para a questdo do emprego versus tecnologia. O exemplo mais citado é o
da economia norte-americana; contudo, ndo cabe generaliza-la, seja pel os motivos salientados
por Castells (1999), ou pela auséncia de evidéncias empiricas. A andlise das relactes
existentes entre crescimento (e desenvolvimento) econdémico, emprego e alta tecnologia é
complexa e foge a0 escopo central deste trabalho, pelo que, a ela ndo se dedicara maior
espaco. Contudo, o conflito emprego versus tecnologia €, segundo aguns analistas (BNDES,
1992), uma questéo de curto prazo, pois, mais competitivas, as organizagOes estariam mais
aptas a manter, no longo prazo, o nivel de emprego.

Por oportuno, contrariamente ao gque sugerem alguns veiculos de comunicacdo de
massa, a julgar pelos resultados de uma pesquisa com uma amostra composta de dezenove

liderancas, representando 12 sindicatos atuantes no Rio Grande do Sul e uma federacéo



paranaense, totalizando uma base de aproximadamente 150 mil trabalhadores, o meio sindical
ndo é contrério a modernizacdo tecnoldgica, antes, reconhecendo os seus beneficios. No
estudo, Pinheiro e Santos (1997) constataram que a instalagdo de uma empresa de alta
tecnologia e intensiva em capital sera positivamente saudada se ndo vier a ocupar o lugar de
outra ja estabelecida, ainda que tecnologicamente defasada. Tal fato, aliado a outras questdes
levantadas no estudo, sugere que a afirmativa correta € a de que antes de serem contrérios a
nova empresa ou a modernizacdo de uma antiga, os trabalhadores demandam por politicas
publicas de compensacdo, que diluam por toda a sociedade o 6nus do desemprego.

Essas sdo, sem divida, questdes presentes e da mais ata relevancia na atualidade
brasileira.

A despeito dessas controvérsias, aumentar o nivel de emprego e a capacidade
tecnoldgica, por razdes evidentes, ndo podem deixar de congtituir objetivos permanentes do

setor publico. A guisa de exemplo, no documento AcBes Setoriais para 0 Aumento de

Competitividade da Industria Brasileira (MDIC, 1999), constam 0s seguintes objetivos.

- aumentar os ritmos de crescimento da producéo e do emprego;
- eliminar o déficit da balanca comercial;
- aumentar os investimentos; e,

- intensificar o ritmo de inovagdo tecnol 6gica.

Uma das formas de atingir os objetivos estabelecidos nas Ac¢des Setoriais é estabel ecida
pelo Regime Automotivo Brasileiro (RAB). Sendo um 6timo exemplo de politica publica
(PP) federal, do tipo indutora (PPl) e de ambito setorial, 0 RAB nos seus "objetivos e metas
mais importantes' explicita a "importancia estratégica para o desenvolvimento industrial, em
funcdo de suas repercussdes econdmicas e tecnolégicas que afetam praticamente todos os
setores indwstriais’ (MDIC, 1999). Nitida, portanto, aintencdo do governo federal de fazer do
setor automotivo, um veiculo (sem trocadilho!) da modernizacdo tecnoldgica da indastria
nacional. Entendimento andlogo é visto em outros textos, a exemplo de Santos e Pinhdo
(19993, p. 198) que destacam o apoio do Banco Nacional de Desenvolvimento Econémico e
Social (BNDES) a projetos de implantagdo, expansdo e modernizagdo de montadoras e
fabricantes de autopecas, em razédo de serem "formadores de méo-de-obra qualificada e
multiplicadores do conhecimento e da atividade econémica, ancorando o0 surgimento de novos

polosindustriais’.



Os mesmos objetivos e justificativas vao ser igualmente utilizados pelos Estados
Federados. O trecho a seguir, de autoria do Executivo Estadual e que acompanha o Projeto de
Lel paraacriacdo da Companhia Especial de Implantagdo do Complexo Automotivo (unidade
da General Motors em Gravatai) encaminhado a Assembléia Legidativa, ilustra o quanto os
objetivos, bem como os instrumentos da politica publica estadual se assemelham as iniciativas
do governo federal, reproduzindo, no Estado do Rio Grande do Sul, o RAB. O texto
estabelece que

é do interesse do Estado atrair industrias automotivas (...) tendo em vista que este
tipo de empreendimento, além de gerar empregos diretos e indiretos, atrai novos
investimentos, (...) fortalecendo a economia do Estado, consolidando um novo
pdlo industrial de alta tecnologia na regido em que se locdiza. (Dossié GMRS,
1994). [grifo do autor]

Afirmativa andloga também é encontrada no Termo de Compromisso (Rio Grande do
Sul, 1997d, p. 1), documento assinado entre 0 Governo do Estado do Rio Grande do Sul e a
General Motors do Brasil:

CONSIDERANDO a necessidade de incrementar a economia regional, de
implantar novos pdélos de ata tecnologia (...) o interesse e a intencéo da General
Motors do Brasil Ltda. (GMB) de implementar um empreendimento industria
automotivo no Estado, voltado a producdo de veiculos automotores, suas partes,
pecas e acessorios, com a utilizacdo de processos produtivos inovadores e de
tecnol ogias atamente avancadas. [grifo do autor].

Veificase pois, a simultaneidade de objetivos que, se ndo conflitam entre g,
comprometem a eficicia do conjunto, qual sgja, 0 aumento simultaneo do produto, do
emprego e da capacidade tecnol 6gica expressa na dinamica das inovacoes.

E vasta a literatura que analisa e avalia 0 impacto ou o resultado das PP sobre a geragéo
de emprego e de renda (BNDES, 1992, Cacciamali et al., 1995; Azeredo e Ramos, 1995;
Najber e Vieira, 1996; entre outros). Najberg e Vieira, por exemplo, esclarecem gue € intenso,
e sem conclusdo o debate na literatura sobre a possibilidade de ser acelerado o crescimento
estimulando um numero relativamente pequeno de setores ditos avos, cuja principa
caracteristica é ter um maior poder de encadeamento - para a frente, caso do setor
agropecuério, ou para trés, a exemplo da industria do café. Ha setores, como o siderdrgico,
gue relinem elevado coeficiente, tanto para a frente quanto para tras, posto que fazem uso
intensivo da industria extrativa, bem como parte da sua producéo é destinada ao consumo
intermediério de diversos outros setores. Ademais, conforme se verifica no trecho a seguir

destacado, os autores ressaltam o conflito que eventualmente opde a geracdo de emprego ao
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crescimento econémico: "uma politica agressiva de investimentos em setores geradores de
emprego pode trazer como resultado a desaceleragdo do crescimento econdmico (...) tal
dilema pervaga as iniciativas para a proposi¢ao de politicas que objetivem, ao mesmo tempo,
criar emprego e maximizar o ritmo de desenvolvimento econdmico do pais' (Ngberg e
Vieira, 1996, p. 64).

A partir dessas consideragOes iniciais, utilizando os indicadores de uma matriz de
insumo-produto os autores simulam o impacto sobre o emprego e a producéo a partir de um
choque de investimentos, independentemente se com recursos publicos ou privados. Do
estudo merece ser destacado que:

- dentre os 42 setores analisados, o de "automoveis/caminhdes/6nibus’, em 1995,

ocupou 0 30° lugar na geracdo de emprego, depois de figurar em 28° em 1990, em

ficando atras, por exemplo, das indUstrias de artigos de vestuario, abate de animais,
madeira e mobiliario. Considerando-se que 0 setor automotivo € um dos mais

dindmicos, foco das mais intensas modificacdes tecnoldgicas e gerenciais para elevar a

produtividade do trabalho, é de se esperar que o indice de impacto sobre 0 emprego, se

atualizado para 1999, seria ainda menor;

- a andlise que combina o efeito emprego/producdo conclui que o setor

"automoveis/caminhdes/énibus’ é ainda considerado como sendo um setor-chave na

economia brasileira, devendo, entretanto, ser ressaltado que contribui para maximizar a

producdo mas apresenta, conforme visto, baixo impacto na geracdo de emprego. Quanto

ao impacto na producdo, fica atrés, por exemplo, das indUstrias de laticinios e da
fabricacdo de acUcar.

Importa ainda destacar que o trabalho de Ngjberg e Vieira (1996) segue a metodologia
geral utilizada pelo Sistema Banco Naciona de Desenvolvimento Econdmico e Social
(BNDES, 1992) para avaliar o impacto das demandas por crédito que recebe, sobre o emprego
e 0 produto. A metodologia quantifica os coeficientes de geracdo de emprego (direto e
indireto) discriminando 45 setores. em primeiro lugar, com o coeficiente 9,75 situa-se o setor
agropecuério, em ultimo, com 0,47, o refino de petréleo; cabendo a industria automobilistica,
o coeficiente de 1,70.

Outro aspecto significativo € que apesar da cautela com gue o0s autores alertam quanto a
defasagem da coleta dos dados da matriz de insumo-produto, a incompatibilizagdo parcia
entre as classificacOes utilizadas pela instituicdo (BNDES) e a Fundagdo Ingtituto Brasileiro

de Geografia e Estatistica (FIBGE), a acelerada mudanca tecnoldgica ndo captada pelos
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indicadores tradicionais, entre outras consideracoes, esses trabalhos (BNDES, 1992 e Najberg
e Vieira, 1996) tém sido referenciados em diversas andlises de impacto de investimentos,
inclusive, no caso dainstalacdo da GMB no municipio de Gravatai, Rio Grande do Sul.

Em trabalho mais recente sobre o emprego na indistria automobilistica e de autopecas,
Santos e Pinh&o (1999b) destacam que "atualmente a geracéo de empregos € muito menor que
aquela verificada anteriormente, tendo em vista a reorganizacéo da producao e a incorporagao
crescente de processos automatizados'. A série histérica do nimero de empregos no segmento
de autoveiculos € eloguente: 9.773 postos de trabalho ocupados em 1957, 117.396 em 1990 e
85.117 em 1999 (ANFAVEA, 2000).

Finalmente, a Tabela 1, a seguir, confirma as analises dos pesquisadores, bem como

permite a comparagao do setor automotivo com outros empregadores da economia nacional.

Tabela 1 - Classificagdo das Maiores Empresas
(critério: n° de empregos) - 1999/95, 1000 x empregos

Empresas 1995 1996 1997 1998 1999
Qtdd. | Clas. | Qtdd. | Clas. | Qtdd. | Clas. | Qtdd. | Clas. | Qtdd. | Clas.
Correios & Telegrafos 77,6 S 776 12 [8l6| 1° | 83| I°
Pao de Acucar 20,1 7 207 7 31,3 ° | 396 | 2
Carrefour 282 | 6 | 370 2
Petrobras 46,2 S 1437 2 412 | 2° | 382 2 [ 3B9| &
Sadia 216 | 6 [ 200] &8 |[181| 9 |223| 7 | 258| &
Volkswagen 20| F [ 296 F [ 308 F [282| 5 | 253 €
Sonae 26| T
Generd Motors 22,2 5 [ 208 6 214 5 17,9 o 190 | &
Sabesp 189 | & 192 | 7 19,3 8 183 | @
Sendas 114 19 | 123 | 15° | 170 | 10°
Perdigdo Agroind. 152 | 12° | 16,6 | 11°
Varig 19,2 8 181 | 11° | 178 | 10° | 17,7 | 10° | 156 | 1
Telefénica 146 | 13
Comlurb 126 14 | 128 | 132 | 132 | 14°
Bompreco Supermercados 132 | 1%°
Lojas Americanas 160 | 14° | 152 | 14> | 199 6> 11,7 | 19° | 125 | 16°
Nestlé-SP 137 | 19 | 172 | 13* | 121 | 16 | 119 | 18 | 124 | 17
Mercedes-Benz 143 | 17 114 20> [ 122 | 16® | 121 | 18°
SP Alpargatas 120 | 1
Cemig 165 | 122 | 149 | 15° | 126 | 15° | 119 | 17 | 11,7 | 2O°
Fiat Automéveis 178 | 10° | 214 5 24,0 8 115 | 20°
Ford 147 | 16 | 122 | 19 | 130 | 13

Fonte: Exame (2000, 1999, 1998, 1997, 1996).

Ha, portanto, evidéncias de contradicdo |6gica entre os objetivos maiores do setor

publico (geracéo de emprego e de renda), e o tipo de politica (indutora) vis-a-vis o setor-alvo



(o automotivo), tanto em nivel federal, quanto estadual. E o que dizer das expectativas quanto
a0 aumento da capacidade tecnol égicalocal promovido pelas PPI?

Se s80 numerosas as andlises que avaliam 0s impactos cruzados entre investimentos,
emprego e produto, 0 mesmo ndo pode ser dito acerca do impacto que aqueles, sobretudo os
decorrentes das politicas publicas indutoras, exercem e exercerdo sobre a capacidade
tecnol 6gica, razéo pela qual a questéo e o problema da sua avaliagdo foram escolhidos para

ser desenvolvidos nesse trabal ho.

As Politicas Publicas Indutoras, a Questdo da Ampliacdo da Capacidade Tecnol6gica
Local, e as LimitacOes Atuais para a Avaiacdo Ex-ante

A maioria dos estudos analisam e avaliam o0 impacto dos investimentos sobre a
capacidade tecnol dgica sob a perspectiva da empresa ou de uma das suas unidades, a exemplo
dos centros de Pesquisa e Desenvolvimento (P& D). Mello e Pira (1994) destacam a avaliagéo
dos Programas de Pesquisa multi e interinstitucionais, alguns na forma de consorcios
supranacionais, a exemplo do Esprit e do Genoma. Todavia, a andlise e a avaliagdo das PP
requer que o objeto, bem como o espaco de avaliacdo sejam ampliados, considerando o setor
econdmico e a regido sobre os quais se espera 0 impacto. Neste caso, na etapa de formulacéo
das PP, os estudos prescrevem a readlizacdo de um diagndstico das necessidades, a
hierarquizacdo das prioridades, a apuracdo de um invent&io das capacidades (recursos,
competéncias técnicas, entre outras disponibilidades), a definicdo de objetivos e metas, e a
escolha da estratégia que melhor conduza aos objetivos, ao menor custo e tempo ponderados
em razéo da probabilidade de sucesso (Castro et al., 1994, Barateli J. et al., 1994, entre
outros). Sao modelos que se tornam operacionais através dos indicadores de insumo- processo-
produto. Trata-se do modelo decisdrio classico.

Alternativamente, a existéncia de experiéncias (locais ou ndo) de PPl comprovadamente
j& bem sucedidas exercem um forte efeito de demonstragdo, estimulando que segjam
reproduzidas. Pretende-se, ao repetir experiéncias que ja alcancaram éxito, reduzir o carater (e
0 risco) experimental, melhorar a eficiéncia e contribuir para que os objetivos sejam atingidos.
A exemplificag8o através de casos bem sucedidos é a estratégia geral dos que argumentam em
favor das PPI. No Brasil, dois exemplos (enquanto resultados positivos) de politicas indutoras
sd0 mencionados: (i) a atuacdo do Grupo Executivo da Industria Automobilistica (GEIA) nos
anos 50 e, (ii) a experiéncia da Fiat em Betim, MG, esta, com fregiiéncia mencionada por
ocasido dos estudos que justificaram os incentivos concedidos a GMB no caso de Gravatai
(Coopers & Lybrand, Polo-RS, 1998; Naiditch, 1999; FIERGS, 2000).
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Todavia, em um mundo em que a mudanca cada vez mais veloz € a regra, novos
conceitos e paradigmas sdo continuamente (re)definidos (Toffler, 1991; Grupo de Lisboa,
1994, Forrester, 1997; Castells, 1999; entre outros), seriam os resultados obtidos no passado
bons indicadores, justificando a reedicdo de politicas publicas? Como incluir na andlise as
mudancas e a avaliacdo dos respectivos impactos sobre as expectativas de resultados com a
reedicdo da PPI, porém estimados a partir de resultados obtidos sob outras condicdes
ambientais? Estas sd0 questdes em aberto na literatura, cujas respostas sugerem a necessidade
de um modelo que leve em conta o dinamismo ambiental.

Uma forma de preencher essa lacuna € iniciar considerando essas questdes a partir de
uma perspectiva ex-ante, isto €, antes de os resultados ef etivamente ocorrerem.

O grau de previsibilidade, os riscos e os procedimentos envolvidos na avaliagéo ex-ante
podem ser contemplados sob trés perspectivas. (i) quando a PP € genuinamente inovadora,
isto é, gquando rdo ha, em absoluto, registros referentes a sua utilizagdo anterior; (i) quando o
carater inovador se refere a localidade, ja existindo experiéncia anterior em qualquer tempo
ou local; e, por fim, (iii) quando a iniciativa ndo encerra maiores dificuldades por se tratar de
prética ja bem experimentada. Das trés, as duas primeiras exigem um comentario adicional.

No primeiro caso, as projecoes utilizadas para definir os objetivos da PP traduzem, téo
somente, a crenca do plangjador nas agdes a serem implementadas sem que isso signifique
afirmar a auséncia de rigor na coleta de dados e nos procedimentos empregados pois, de fato,
essa € uma condicao intrinseca as iniciativas genuinamente inovadoras.

Os que propdem a reedicdo de PP projetam resultados a partir da base de indicadores
gue melhor expressam a capacidade tecnol 6gica, bem como tém em conta os éxitos passados;
estes, inclusive, sdo utilizados como justificativa a propria politica. Implicita ou
explicitamente, esse procedimento sugere que os resultados ja obtidos seréo reproduzidos por
conta da similaridade entre a situacéo presente (e/ou local) e a passada (e/ou algures), quando
semelhante PP foi utilizada. Os riscos, bem como as limitagdes dessa estratégia, residem no
fato de serem ignorados, até pela dficuldade de avaliacdo, os impactos que as mudancas
sociais, politicas, econémicas e tecnoldgicas, que separam 0 passado do presente, exercem
sobre os resultados projetados na reedicéo da PP. Assim, em principio, quanto mais profundas
tenham sido as mudangas no ambiente, maior a incerteza acerca da projegdo sobre 0 novo
futuro ora visto como o resultado da reedicéo da PP. A literatura aerta que em momentos de
descontinuidade os indicadores tém limitado, ou até mesmo perdem, o seu poder explicativo e
preditivo. Finalmente, se a (re)acdo dos dirigentes corporativos € um elemento-chave para o

sucesso da PP, ha também que ser considerado o impacto que as mudancas ambientais
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promoveram no comportamento estratégico da(s) organizacao(fes) objeto da atracdo. Neste
contexto, crescem as dificuldades de andlise, bem como os riscos e as possibilidades de erros
de projecdo, narazéo direta daintensidade e profundidade das mudancas ambientais. Todavia,
a perspectiva, associada a utilizagdo de PPI, de reproducdo do salto tecnolégico ocorrido no
setor automotivo tem sido insistentemente explorada pelos governos para justificar, tanto o
Regime Automotivo Brasileiro, quanto os seus desdobramentos estaduais.

Destarte, a andlise e a avaliagdo ex-ante encerram dificuldades, sendo maiores, pelo
menos de ordem algo diversa. A guisa de ilustragio, Coopers & Lybrand e Polo-RS (1998, p.
24), analisando o0 caso Fiat-MG, sublinham que "atualmente, o retorno € inquestionavel”,
enquanto que no caso GM RS, sublinham que ha 'possibilidades de superagdo das estimativas
realizadas’ (p. 31) [grifos do autor].

Sintetizando as diferentes proposicoes, a questdo das politicas publicas de inducdo, no
Brasil, pode ser apreciada sob trés perspectivas:

- quanto ao tipo de politica publica - observa-se a disseminada utilizacdo de PPIs, sem

gue essas, independentemente do setor privilegiado, reunam a unanimidade dos

analistas quanto as suas eficiéncia e eficécia;

- guanto ao setor - 0 Regime Automotivo Brasileiro e os seus desdobramentos estaduais

elencam objetivos conflitantes entre si, em particular no que concerne a geracdo de

emprego e ao crescimento econdmico; e, por fim,

- quanto a forma de avaiacdo - por limitacdo do instrumento (indicadores), a avaliacéo

ex-ante ao comprometimento dos recursos ndo se da de forma compreensiva, restando a

margem dimensdes modificativas da andlise e, por conseguinte, das conclusdes,

sobremodo no que tange a contribuicdo sobre a capacidade tecnoldgica da localidade

promotora da atrac&o.

Portanto, a situagéo-problema se apresenta sob duas perspectivas: (i) a das criticas
dirigidas as PP indutoras e, (ii) a das dificuldades que se levantam a avaliagdo ex-ante a
contribuicéo de uma PPl para a capacidade tecnoldgicalocal. O item (i) € uma questdo que se
coloca, sobremodo, no campo de estudo da economia, razdo pela qual, ndo serd aqui
desenvolvido; ja o item (ii) encerra um problema tipico de gestéo, pelo que, mereceu a

atencao do autor e se constituiu no objetivo principal deste trabalho.
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Objetivos

- construir uma estrutura de andlise prospectiva para avaliar o potencial de aumento na
capacidade tecnoldgica de uma comunidade tecno-cientifica, em torno da qua se

instala(m) uma ou mais empresa(s) em resposta as iniciativa publicas de inducao.

Se tomado numa acepcdo mais abrangente do termo, o objetivo pode também ser
expresso como sendo o da formulagdo de um Modelo de Andlise. Compreensivo, 0 Modelo
deve integrar as categorias gque se acredita afetam a execucdo e o resultado da politica publica
objeto da andlise, qual sga, uma PPl que tem por finadidade aumentar a capacidade
tecnol égica local via transferéncia de tecnologia.

Subsidiariamente, buscou-se superar, em vista das limitagdes apontadas, a metodologia
tradiciona (indicadores seguidos de projecéo) utilizada para a andlise e a avaliacdo ex-ante
das PP.

Justificativas

Considerando que a avaliacdo ex-ante concorre para a selecdo e a alocacdo de recursos
entre alternativas que disputam recursos escassos, justificam-se o0s esforgos que contribuam
para aprimorar as analises que fundamentam a decisdo da escolha da politica publica.
Ademais, acredita-se que além de contribuir para o aumentar a qualidade da aocacéo dos
recursos publicos, reduzem as areas de confronto e desgaste institucional ndo raro surgidas e
confinadas ao embate ideoldgico sem fim (entre os dogmaticos da esguerda e os ortodoxos
neocléssicos) a partir dos questionamentos levantados contra as politicas indutoras, situacéo
particularmente acentuada no caso GMRS. Sendo o plangamento, bem como as demais
iniciativas governamentais, balizadores para a sociedade, acredita-se que contribuir para o seu
aprimoramento, significa também contribuir, de forma indireta, para uma melhor sinalizacdo
das tendéncias e dos rumos da economia nacional, para o setor privado.

Finalmente, o fato de haver ardorosos defensores, bem como opositores das PPI, torna
instigante a pesquisa para identificar, afinal, quem tem razdo?, os que defendem ou os que se
opdem as PPI?



16

A Estrutura do Trabaho

Apbs a Introducdo, onde foram apresentados o contexto em que estdo inseridos o tema,
0 problema de pesguisa, 0s objetivos, e as justificativas, o corpo do trabalho encontra-se
dividido em trés partes.

A primeira constitui-se de dois capitulos, 0 que descreve os antecedentes, justifica e
apresenta os elementos que integram o modelo e, 0 em que sdo tecidas consideragdes quanto
a0 enquadramento e o método empregado. Mais especificamente, no capitulo 1 é apresentado
0 Modelo para uma Avaliacéo ex-ante do Impacto sobre a Capacidade TecnolOgica, a partir
de uma Politica Publica Indutora, doravante referido por Modelo, e em torno do qual o
trabalho foi redigido. A elaboracdo do Modelo parte-se da premissa (adiante justificada) que a
mudanca na capacidade tecnolégica pode ser vista como o resultado de um processo de
transferéncia de tecnologia que se redliza no sentido da(s) empresa(s) atraida(s) para a
localidade acolhedora. Assim, 0 Modelo, em esséncia, reproduz um sistema de comunicacao,
cujo diagrama basico inclui um (i) emissor e um (ii) receptor conectados por um (iii) cana
por onde flui a (iv) mensagem; juntos compdem as suas dimensdes internas. Envolvendo as
dimensdes internas tem-se o contexto, também denominado de dimensdo externa do Modelo.
Ambas as dimensdes sdo desdobradas em categorias de andlise, tendo-se, a algumas, atribuido
valores quando desdobradas em variaveis.

A segunda parte cobre a Revisdo da Literatura, em verdade um detalhamento analitico e
critico dos elementos do Modelo e, esta dividida em 6 capitulos: 3 O Objeto da Transferéncia:
a tecnologia; 4 Os dois Ambientes e os dois Momentos: Anos 50 e Anos 90; 5 Paliticas
Plblicas; 6 Tecnologia e Inovacdo no Setor Automotivo; 7 A Transferéncia da Tecnologia; €,
8 Os Elementos Internos ao Modelo.

Questdo central e que permeia todo o trabalho, € o entendimento atribuido ao verbete
"tecnologia’, pelo que a ele foi dedicado o capitulo que da inicio a Parte 1. Apds uma breve
perspectiva histérica que ressalta a amplitude de significados atualmente conferidos ao
verbete, sugere-se que para os efeitos préticos (de gestdo) o mesmo se faga acompanhar de um
ou mais dos adjetivos descritos na literatura, sendo este o tema da se¢éo 3.1 - A Tecnologia
como Mensagem. O capitulo possui duplo objetivo: (i) demonstrar a importancia da
taxonomia enquanto ferramenta gerencial; e, (ii) firmar posicionamento de que, referir a
tecnologia, sem adjetiva-la, é "faar de tudo e ndo falar de nada'. O capitulo conclui com uma
avaliacdo acerca da contribuicdo que cada tecnologia, se transferida, traria para a comunidade
receptora.
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Definida a tecnologia, elemento central ao Modelo, em torno do qual orbitam os demais,
0 capitulo quarto descreve e caracteriza 0s dois momentos e ambientes relevantes para
gualquer estudo dedicado a analise das politicas indutoras no setor automotivo brasileiro: os
anos 50 e os anos 90. As criticas & reproducio das PPI, brevemente mencionadas na
Introducdo, sdo agora consubstanciadas mediante o redlce das diferencas poaliticas,
institucionais, econémicas e gerenciais que distinguem os dois momentos de analise. Optou
Se, para acentuar as caracteristicas ambientais, bem como de cada momento, apresenté los
mediante o contraste entre os paradigmas gerenciais a época dominantes (produgcdo em massa
versus producdo enxuta) vis-a-vis a trilogia da expansao capitalista conforme percebida pelo
Grupo de Lisboa (1994), pelo que, o capitulo foi dividido em duas segdes (4.1.e 4.2) e essas
em subsecoes.

Em que pese a nocdo e o significado de Poalitica Plblica serem bastante difundidos, o
Capitulo 5 estabelece o entendimento atribuido, neste trabalho, a expressdo PP, suas
caracteristicas, bem como algumas tipologias e desdobramentos em que essas se apresentam.
Introduz, também, o sistema de plangamento publico no Brasil e os mais diversos
desdobramentos que as PP (subprodutos do planejamento) apresentam, contrapondo, por
exemplo, as politicas indutoras as politicas universais. No mesmo capitulo € ainda
apresentada a politica publica indutora objeto de andlise neste trabalho - o Regime
Automotivo Brasileiro, contrastando-a, no que é pertinente ap tema, com as iniciativas
equivalentes ocorridas nos anos 50.

Visto o Modelo (Capitulo 1) e suas dimensdes externas (Capitulos 3, 4 e 5), a questéo
gue se coloca € de que maneira essas dimensdes se combinam definindo as estruturas e os
processos organizacionais dominantes no setor automotivo? Quais as tecnologias dominantes
no setor? De que maneira 0 ambiente contemporaneo afeta a organizacéo das atividades de
P&D na indlstria e, por conseguinte, as possibilidades e o processo de transferéncia
tecnol 6gica entre paises e inter-firmas? Essas, entre outras questdes, tém a sua andlise iniciada
a partir do Capitulo 6: Tecnologia e Inovacdo no Setor Automotivo. Assim, a andise das
dimensbes externas, até entdo realizada a partir de perspectiva ampla, agora é promovida em
nivel setorial para, sO entdo, serem tecidas consideracOes acerca das caracteristicas do
Emissor e do Receptor, vistos em perspectiva dindmica. Desta forma, se aproximam e se
conectam as dimensOes externas einternas do Modelo, caracterizando a sua abordagem
compreensiva. O capitulo é desdobrado em duas secles. 6.1 O automdével: tecnologias de
produto e de processo; e 6.2 O automovel: tecnologias gerenciais. A primeira reline

evidéncias e argumentos que levantam guestionamentos acerca do automoével enquanto um
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produto de alta tecnologia e fregiientemente avo de inovagOes radicais, como sugerem, por
exemplo, as pecas publicitérias do setor automotivo. Se procedentes 0s argumentos, Sao
legitimos os questionamentos sobre a escolha do setor automotivo para alavancar o
desenvolvimento cientifico e tecnolégico de uma economia, bem como se perde, pelos
argumentos reunidos, a capacidade de distinguir entre as montadoras, a de maior capacidade
tecnol 6gica e que, por este motivo, deveria ser o avo das politicas indutoras. Essa subsecéo é
concluida com a apresentacéo das principais linhas de pesquisa atualmente desenvolvidas e de
interesse do setor automotivo. Ja o Capitulo, € concluido com a apresentacdo das chamadas
tecnologias (também denominadas estratégias) gerenciais contemporaneas. Mais importante
do que a sua enumeragdo, sdo as relagdes |6gicas e a caracteristica evolutiva que apresentam,
elementos determinantes para as avaliagdes sobre 0 impacto que empresa atraida, sobretudo se
multinacional, teré sobre a capacidade tecnol 6gica local.

Apresentadas as tecnologias do setor automotivo, 0 que ora se coloca & como, no
ambiente globalizado estéo estruturadas as atividades de geracéo e o processo de transferéncia
das tecnologias? Este € pois, 0 tema do Capitulo 7 A Transferéncia da Tecnologia.
Subdividido em duas se¢des, 0 capitulo reline argumentos que questionam a afirmativa de que
a globalizagdo da economia aumenta, universalizando, o acesso as fontes de conhecimento,
sinalizando, ao contrério, por vezes um retrocesso. A subsecdo 7.1 define as condicfes para
gue uma tecnologia sgja considerada como transferida, bem como ressalta a importancia e as
diferentes formas de atuag&o do setor publico para que o0 processo de transferéncia se efetive.
O titulo da subsegdo 7.2, em forma de questionamento, € auto-explicativo: A Quem Beneficia
o Fluxo Tecnolgico no Ambiente Globalizado? Conclui com uma avaliagdo do autor sobre o
impacto que as tecnologias (adjetivadas conforme as taxonomias apresentadas no Capitulo 3),
em sendo transferidas, causar&o na comunidade receptora. Por oportuno, importa destacar
gue, de uma forma ou de outra, em havendo interacéo entre dois agentes econdémicos admite-
se, variando em grau, um processo de transferéncia de tecnologia; procurando-se antes,
distinguir e qualificar o objeto da transferéncia, qual segja, o tipo datecnologia.

Estabelecidas as condigdes de contorno e apreciadas as caracteristicas da gestdo
contemporanea das atividades de P& D, as consideracfes se voltam para as dimensdes internas
do Modelo: (i) o pélo emissor, isto €, as empresas-alvo da atracdo; e (ii) o pdlo receptor - 0
setor e alocalidade que acenam com as politicas indutoras. Ambos desenvolvidos no Capitulo
8 que, por esse motivo foi desdobrado em duas subsecoes.

Dentre 0s inimeros atributos que distinguem o pdlo emissor, dois foram julgados como

sendo os mais relevantes, posto que determinantes da extensdo em que se verifica, ou néo, o
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processo de transferéncia, bem como a importancia da tecnologia transferida: (i) o que diz
respeito a sua estratégia de internacionalizacdo (Drouvot, 1992); e, (ii) o que identifica a sua
estratégia tecnol 6gica (Freeman, 1982). A andlise de ambos permite inferir em que medida a
inovacdo tecnoldgica ocupa um lugar central nos negécios corporativos da empresa atraida,
bem como de que forma a organizacéo distribui geograficamente as suas atividades de P&D,
aspecto critico que favorece, ou ndo, os processos de transferéncia tecnoldgica. As duas
categorias de andlise do polo emissor, desdobradas em variaveis, foram atribuidos valores,
permitindo assm hierarquizar as empresas-avo conforme o grau do impacto resultante do
tipo de atividades de P& D desenvolvidas nalocalidade acolhedora. Ao concluir com a anélise
combinada das duas estratégias, demonstra-se, mais uma vez, (i) a forca do contetdo
informativo implicito as taxonomias; (ii) bem como € ressatado o quanto, no ambiente
globalizado, as estratégias de internacionalizacdo podem encobrir e distorcer as estratégias
tecnolOgicas, até entdo, também utilizadas para distinguir as empresas vis-a-vis as suas
competéncias tecnol égicas.

O pdlo receptor, no sentido amplo corresponde a economia naciona e, no sentido
restrito, & economia regional, ora particularizada no caso de Gravatai, Rio Grande do Sul.
Justifica-se: ambas, no periodo analisado, promoveram politicas indutoras. Subdividido em
trés subsecOes, o capitulo descreve a instalacdo da industria automobilistica a partir de uma
perspectiva evolutiva da capacidade tecnoldgica, para tal recorrendo as etapas estabelecidas
por North (1997). O objetivo do capitulo € identificar a trgjetdria e ressaltar a capacidade
tecnol 6gica adquirida pelo setor automotivo brasileiro. O ciclo de vida das tecnologias, uma
das categorias para a andlise do pélo receptor, é resgatado da subsecdo 3.1 para explicar como
e por que, apbés a industria e 0 governo terem comemorado os elevados niveis de
nacionalizag&o atingidos pelos setor, na virada do século tem os seus produtos comparados a
"carrogas’.

Finamente, a Parte |1l corresponde a0 Estudo de Caso - O Caso GMRS isto & a
aplicacdo do Modelo. O capitulo encontra-se subdividido em quatro segbes. 9.1 O
Desdobramento do RAB no Estado do Rio Grande do Sul; 9.2 Outras PP de Anbito Estadual
para 0 Desenvolvimento Cientifico e Tecnologico; 9.3 Um Panorama sobre a General Motors;
e, 9.4 A Capacidade Técnica do Polo Receptor. A secdo 9.1 apresenta em perspectiva
cronoldgica as iniciativas do governo estadua que resultaram na atracéo da GMB para o
Estado; enquanto que a secdo 9.2 descreve as demais politicas publicas estaduais que cobrem
0 espectro do desenvolvimento cientifico e tecnolégico. Em 9.3 Um Panorama sobre a

General Motors foram reunidas todas as informacBes corporativas, bem como sobre as
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operacdes da empresa no Brasil. Nesta secéo € apresentado um breve perfil da empresa, cujo
foco foi dirigido as operacdes |atino-americanas, em especial, as no MERCOSUL. Reunindo e
cruzando informacdes de diversas fontes foi possivel identificar e justificar as estratégias de
internacionalizagcdo e tecnoldgica da corporagdo, bem como as tecnologias privilegiadas no
processo de transferéncia, permitindo, assim, estabelecer as expectativas quanto a
contribuicdo futura para a capacidade tecnolégica e o processo de inovagdo local. Em A

Capacidade Técnica do Pdlo Receptor, titulo da secdo 9.4, sdo apresentadas informacdes que
complementam o diagndstico acerca da capacidade local vis-a-vis o projeto governamenta de
implantar um pélo de alta tecrologia no setor automotivo.

Finalmente, na Conclusdo (Capitulo 10) sdo reunidas as informagdes apresentadas nos
capitulos e segBes anteriores, sobretudo nas de nimero 9.1 a 9.4, procurando-se assim,
demonstrar a eficacia do Modelo para o objetivo proposto. Na seqiiéncia, para concluir, sdo
destacadas as limitages, o alcance, bem como os desdobramentos do trabalho. Finalmente,
acredita-se gque tenham sido respondidas as questdes levantadas na problematizacdo e que
deram origem a pesguisa, bem como tenha havido uma contribuicédo ao problema da avaliagéo
ex-ante das politicas publicas.
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1 DOS ANTECEDENTES AO MODELO

Alguns trabalhos do autor na area da gestdo tecnologica e/ou com o foco no setor
automotivo se constituiram nos antecedentes, tendo proporcionado o seu contato com o tema,
a identificacdo do problema de pesguisa, seus objetivos bem como a estratégia utilizada para
encaminhar a solucéo.

Em uma das suas primeiras consideragoes sobre o tema (Pinheiro, Fracasso e
Bittencourt, 1994) - um ensaio apoiado em dois estudos de caso em empresas galichas do
setor de autopegas, foram ressaltadas as vérias dimensdes e a conseguente dificuldade da
transferéncia do que a literatura denomina de tecnologia gerencial japonesa Just in Time -
JT) que, adimensdo técnica (transferivel) tem incorporada uma complexidade socio-cultural
(intransferivel). Destarte, os autores concluem que, mais apropriado no caso brasileiro, seriaa
denominacdo de JITinho Brasileiro. Posteriormente, com base em dados secundérios Pinheiro
e Fracasso (1999) analisaram a "nummizacdo" da General Motors do Brasl, isto € a
implantagdo nas unidades locais, bem como na sua cadeia de fornecedores, das tecnologias
gerenciais japonesas absorvidas pela GM Corporation em decorréncia da joint venture
constituida com a Toyota e localizada em Fremont (USA). Deste trabalho importa destacar
gue sem uma estratégia pro-ativa (objetivos, planos de trabalho, cronograma, responsaveis,
etc.) que conduza a transferéncia e a difusdo tecnol 6gica, estas ndo se efetivam.

Em uma pesquisa com dezesete empresas galichas do segmento de autopegas, 0 autor
(Pinheiro, 1997a) verificou casos de retrocessos no fluxo de transferéncia e de difuséo
tecnolOgica no curso das iniciativas de terceirizacdo e de subcontratagdo motivados pela fata
de capacidade gerencial, financeira, etc., dos subcontratados para acompanhar a atualizacéo
tecnol 6gica desegjada pelos contratantes. Numa outra andlise (Pinheiro, 1997b) com a mesma
amostra evidenciou que as principais tecnologias organizacionais e gerenciais utilizadas no

setor automotivo nem sempre apontavam no mesmo sentido, isto €, favorecendo a difusdo do
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conhecimento por entre a cadeia produtiva do setor; ao contrario, algumas tendiam a
centralizacdo do conhecimento, dificultando a sua difuséo.

Por fim, Pinheiro e Silva (1998) descreveram e analisaram a estratégia governamental
para a aguisicdo, transferéncia e desenvolvimento tecnoldgico na area de avibnicos -
componentes eletrénicos embarcados indispensaveis a capacitagao tecnoldgica para construir
avides a jato, caca de combate: 0 Projeto AM-X. Entre outros aspectos, descrevem o processo
de formulagcdo e implementacdo de politicas publicas, detalhando os mecanismos para a
absorcao e difusdo do conhecimento ao longo da cadeia produtiva, as entidades envolvidas, as
responsabilizadas e os instrumentos de controle. Embora o projeto ndo tenha atingido todos os
objetivos previstos, ndo pode ser dito que falhou em termos de aquisicdo e de difusdo local da
tecnologia adquirida. A empresa analisada reconhece que ndo fosse a sua participacéo no
Projeto AM-X, ndo teria adquirido e aprimorado competéncias que hoje utiliza no projeto e
desenvolvimento de produtos para a aplicacéo civil, a exemplo de um sistema (hardware e
software) destinado ao controle a distancia das frotas transportadoras, com possibilidades de
aplicacdo, também, ao controle de rebanhos. N&o fosse a conjuncdo de alguns elementos
ambientais, a época favoravels, bem como a passagem da intencdo a acdo governamental, a
transferéncia e a absor¢do de tecnologias ndo ter-se-ia efetivado.

Desses e de outros trabalhos (Pinheiro, 1998a, 1998b; Pinheiro et al., 1998) resultou um
aprendizado que conjugado a andlise critica sobre 0s argumentos utilizados pelo setor publico
guando recorre as PPl, a natureza do fendmeno, e as lacunas identificadas na literatura sobre
avaliacdo, levaram a reflexdo sobre quais os elementos devem ser objeto de andlise, bem
como esta deve ser promovida, caso se intente, ex-ante, avaliar 0 comprometimento ativo
(concessdo de crédito) ou passivo (rentncia fiscal) de recursos do Tesouro do Estado (a
exemplo das PPI) em empreendimentos que visam aumentar a capacidade tecnoldgica
mediante efeito (também) indutor causado pela instalacBo de empresas atraidas por este
objetivo. Quais as categorias e variavels de andlise devem ser consideradas para inferir quanto
as possibilidades de éxito das iniciativas governamentais? Quais as relacbes entre as
categorias e as varidvels que as exprimem? Como incorporar aos resultados esperados de uma
PPI, as mudancas ocorridas no ambiente e que de alguma maneira podem fazer com que estes
(os resultados) sgjam diferentes dagueles que lhes serviram de referéncia? Enfim, como
articular, de uma forma légica, isto €, fazendo sentido frente ao objetivo que se propde, as
diversas categorias de andlise?

Dessas reflexdes surgiu a estratégia para solucionar o problema de pesquisa, qual sgja,

considerar a questdo da avaliacdo ex-ante da transferéncia de tecnologia, um problema de
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comunicacdo. Este, conforme sabido, na sua expressdo mais simples requer a andlise de pelo
menos quatro elementos: 0 emissor, o canal, a mensagem, e o receptor que, juntos, compdem
0 modelo de comunicacdo. A estratégia se apdia no fato de que, tudo o mais mnstante, 0
aumento na capacidade tecnolégica local sinaliza o éxito obtido no processo de transferéncia
de tecnologia realizado no sentido da(s) empresa(s) atraida(s) para a localidade acolhedora ou,
dito em outros termos, na efetivagdo do proprio fluxo de comunicacdo, seja esponténeo ou
estimulado. A questéo que sucede € quais as categorias de analise melhor representam o
comportamento dos pdlos emissor e receptor, bem como constituem a mensagem e o canal do
sistema de comunicagéo orareferido?

Do pdlo emissor, antes de tudo, deve ser de interesse do agente indutor e de fomento (o
setor publico), se atecnologia €, ou ndo, para a(s) empresa(s) alvo da politica de atragdo, um
fator distintivo e relevante. Em ndo sendo, levantamse, de pronto, dividas acerca da
relevancia da contribui¢do tecnol dgica que, na hipétese da sua instalagdo, resultara transferida
para a economia da comunidade receptora. Neste trabalho, adota-se como medida da
importancia da tecnologia para uma organizagdo o seu enquadramento frente as estratégias
tecnologicas (Freeman, 1982), posto que a cada estratégia estdo associados diferentes niveis
de esforcos e dedicacdo as atividades de P&D - fontes primérias e geradoras dos
conhecimentos que se pretende sejam transferidos. Ainda com relacdo ao pélo emissor, uma
questdo que também requer prévia avaliagdo, € a sua estratégia de internacionaizacdo ou,
colocado de outra forma, que espécie do género multinacional € a empresa alvo da politica de
atracd? Conforme verificado, entre outros, por Drouvot (1992), a edtratégia de
internacionalizacdo, se ndo determina, influencia sobremodo a localizacdo e a distribuicdo das
atividades de P& D da empresa. Portanto, nada mais |6gico do que esperar que as PPl sgjam
direcionadas as empresas que, simultaneamente, tém na tecnologia um fator critico para o
sucesso e contemplem o seu desenvolvimento (no todo ou em parte) nos paises em que se
instalam; destarte, tais categorias devem estar incluidas no modelo que pretende, ex-ante a
consecucao dos objetivos, avaliar o potencial da sua realizac8o. Finalmente, embora os pélos
emissor e receptor habitualmente sejam identificados e representados por pessoas ou
organizacOes, nada impede, por analogia e extensdo de raciocinio, que sgjam também
representados por setores econdmicos, cadeias produtivas ou até mesmo economias regionais
alvos das politicas publicas. A guisa de ilustraggo, sfo notorios os casos de tecnologias que,
surgidas no setor automobilistico, foram transferidas para outros setores, a exemplo das
técnicas de producdo em massa (taylorismo-fordismo), da qualidade total e da producéo
enxuta (toyotismo).
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Considerando que a mensagem objeto da transferéncia € a "tecnologia', fazse
necessario incluir no modelo uma definicdo do entendimento atribuido a expressdo pois, ainda
gue breve, uma revisdo da literatura evidencia o quéo diverso tem sido esse entendimento,
justificando-se, portanto, um estudo prévio que permita, ao seu término, identificar, afinal,
gual tecnologia serd objeto da transferéncia induzida? Se diferentes, ndo exigiriam
mecanismos também distintos para que se efetivasse a sua transferéncia estimulada?
Finalmente, o rigor na identificacdo do objeto da transferéncia revela-se, também,
requerimento indispensavel a avaliagdo ex-ante quanto as efetivas condig¢bes técnicas e
gerenciais de o pdlo receptor decodificar a mensagem emitida, isto €, a sua capacidade de
apreender 0 seu significado, sem o qual néo se efetiva sequer a primeira etapa do processo de
transferéncia. Dai porque, sejustificaarealizacdo de um inventario inicial das capacidades do
receptor vis-a-vis as caracteristicas e especificidades da mensagem, a exemplo do estagio em
relacéo ao seu ciclo de vida.

A mensagem, por suavez, flui por um canal de transmissdo. Admite-se como razoavel a
crenca, sem necessidade de comprovagdo, de que a proximidade e o contato entre os agentes
econdmicos favorece a troca de informacOes, estabelecendo um fuxo esponténeo de
comunicagdo, que evolui em profundidade e amplitude conforme a necessidade, o interesse, e
o ritmo definido pelos agentes em interacdo, em sua maioria, integrantes da cadeia de
suprimento da empresa atraida. Em outras palavras, é deixado que o mercado regule a
transferéncia de tecnologia. Nao obstante o funcionamento do mercado, é de se esperar que 0
setor publico, uma vez tendo tomado a iniciativa de atrair, promova medidas complementares
gue déem continuidade a primeira, assegurando assim, a consecucdo dos objetivos. Vae
lembrar que atransferéncia de tecnologia é objetivo da politica, devendo portanto, o fluxo ser
estimulado. Dai, para a andlise e avaliagcdo ex-ante resultados, ser necess&ria a investigacao
sobre a existéncia de programas e projetos que resultem na transferéncia conforme a
necessidade, o interesse, e o ritmo definido pelo poder publico, cabendo a este, enquanto
agente de fomento, atuar como catalisador das iniciativas.

Em sintese, a estratégia para avaliagcdo ex-ante dos efeitos da PPl contempla o estudo
conjugado das seguintes categorias de analise, consideradas internas ao modelo:

do pdlo emissor, as estratégias tecnoldgica e de internacionalizacdo da(s) empresa(s) avo
da politica. Ademais, a cada categoria podem ser associados dois comportamentos:
favordvel ou desfavoravel a consecucdo da transferéncia da(s) tecnologia(s), definindo
assim, a variavel associada, cujo valor na primeira hipétese € 1 (um) e, na segunda, é

atribuido o 0 (zero);
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do pdlo receptor, a sua capacidade de absor¢do da(s) tecnologia(s). Também neste caso, a
categoria admite duas possibilidades: em existindo condi¢cdes para a decodificacdo da
mensagem, a variavel tem-se associado o valor 1 (um), caso contrario, o valor 0 (zero),
sinalizador dafalta de capacidade;

do canal, a existéncia de programas e projetos, detalhamento das politicas publicas que
denotam a intencdo pro-ativa de ter a tecnologia transferida. Analogamente, em existindo
tais politicas atribui-se o valor 1 (um) a categoria politica publica, sendo valorizada com 0

(zero) em caso contrario.

Destarte, a conclusdo favorével e ex-ante quanto aos efeitos potenciais de uma PP
sobre a capacidade tecnoldgica local requer que os dados coletados apontem para um conjunto
de uns, cujo significado é a(s) empresa(s) atraida(s) tem a tecnologia como um fator essencial
as atividades corporativas e a sua estratégia de internacionalizacdo ndo oferece obstaculos a
transferéncia ou o desenvolvimento de tecnologia no exterior, onde identifica parceiros com o
mesmo nivel de capacidade tecnologica, bem como estimulos governamentais. A existéncia
de um ou mais 0 (zeros) nesse conjunto-solucéo tem como efeito a redugdo parcial ou total do
impacto da PPI sobre a capacidade tecnol 6gica no entorno da empresa atraida.

Envolvendo e afetando o comportamento das categorias e varidveis internas, encontra-
se 0 ambiente externo, ora representado atraves de trés categorias. 0 ambiente propriamente
dito, as tecnologias que caracterizam e se confundem com esse mesmo ambiente, e as
politicas publicas de cardter mais abrangente e por isso distintas das primeiras.

Considerando que um dos principais argumentos dos proponentes das PPl € o éxito
demonstrado no passado, a andlise do ambiente deve possibilitar 0 contraste entre os
momentos de referéncia, acentuando as suas semelhancgas ou diferencas na medida em que séo
essas, respectivamente, que referendam, ou ndo, a reedicdo da PPI. Para analisar o ambiente
externo optou-se pela trilogia utilizada pelo Grupo de Lisboa (1994), que caracteriza, e
distingue em trés as etapas da expansdo do capitalismo no mundo ocidental; para analisar e
caracterizar 0 ambiente interno as organizagdes, mais especificamente no que tange a
organizacdo e a gestdo do processo de trabalho, considerouse a pesguisa de Womack et al.
(1992) que analisaram as principais mudancas nas, e entre, as organizacbes que integram o
setor automotivo. Mediante cortes longitudinais ao longo do século XX, a andlise permite
ressatar as caracteristicas que tornam, a cada tempo, singular o respectivo ambiente, bem
como € possivel avancar na identificacdo de relagdes de causalidade entre os ambientes,

estabelecidas a partir das mudangas. Consegue-se, assim, incorporar uma dimensao dinémica
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ao modelo, permitindo aprofundar as consideracdes criticas quanto a propriedade, ou ndo, de
reeditar PP.

No mesmo plano da categoria "ambiente" situamse ainda a "tecnologia’ e as "politicas
publicas'. O intuito, agora, € o de ressdtar a importancia da tecnologia enquanto fator de
possibilidade que afeta, quando ndo determina a selecdo e o alcance das PP, bem como
sublinhar 0 aumento da capacidade tecnol 6gica enquanto objetivo permanente que € para o
setor governamental, aspectos que, no modelo, estéo representados pelas setas com o duplo
sentido.

Para a analise das categorias externas ndo se requer o estabel ecimento de uma escala de
valores tal como concebido para as categorias internas; todavia, conforme demonstrado na
sequéncia e no detalhamento, as mudangcas no ambiente externo, nas possibilidades
tecnolégicas e nas politicas publicas de maior amplitude afetam, podendo modificar o valor
assumido pelas variaveis internas ao longo de cada corte longitudinal.

Feitas estas consideracOes preliminares, a Figura 1 ilustra o Modelo que relne os

elementos e as categorias de andlise mencionadas.
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Tendo apresentado, descrito e justificado as categorias, bem como as suas interelagoes
no Modelo, na sequiéncia, apés a descricdo e anadlise de cada uma das categorias sera avaliado
como, a partir do comportamento atribuido as variaveis correspondentes, € possivel inferir

guanto a contribuicdo que uma politica publica indutora (PPl), a exemplo do Regime
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Automotivo e os seus desdobramentos estaduais, podera trazer a capacidade tecnolégica da
localidade acolhedora. Por fim, o Modelo sera testado a partir das informacfes coletadas e

referentes ao caso GM RS,
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2 O ENQUADRAMENTO e 0 METODO

Mattar (1994, v. 1, p. 80-81) observa que diferentes classificacfes dos tipos de pesquisa
tém sido adotadas por diversos autores da area. Apds enumerar nove classificagdes principais,
cada qual com desdobramentos, 0 autor esclarece que:

“Esta aparente confusdo observada nas diversas classificacOes ocorre porque o
tipo de pesguisa € um conceito complexo que ndo pode ser descrito de maneira
Unica. Muitas dessas classificagfes utilizam variaveis de classificagcdo que podem
ser usadas simultaneamente. Assim, diferentes classificacdes podem ser obtidas
usando-se diferentes variaveis’.

Ao final do seu texto introdutério o autor firma o posicionamento de que "qualquer
classificacdo que ndo leve em conta todas essas varidveis classificatorias serd sempre
incompleta, e por isso sujeitaacriticas' (Mattar, 1994, v. 1, p. 84); porém, conclui afirmando
gue para efeito didético fazse necessario adotar uma classificagéo.

Na perspectiva de maior abrangéncia, a abordagem ao problema de pesquisa deuse,
predominantemente, sob o enfoque qualitativo, cuja importancia e reconhecimento no campo
da administracdo foram exaustivamente debatidos por Bryman (1988), Campomar (1991) e
Godoy (19953, 1995b, 1995c), entre outros. A justificativa para a escolha pode ser
encontrada, entre outros, em Richardson et al. (1985, p. 39), para quem, "os estudos que
empregam uma metodologia qualitativa podem descrever a complexidade de determinado
problema, analisar a interacdo de certas variavels, compreender e classificar processos
dindmicos’, bem como tém como objeto situagdes complexas, caracteristicas identificadas no
problema objeto desta pesquisa

Quanto a0 método, dentre os trés sugeridos por Roesch (1999) para as pesquisas de

cunho qualitativo, foi escolhido o estudo de caso, doravante referenciado por Caso GMRS. A



escolha justifica-se pelas caracteristicas que o enunciam como ferramenta mais adequada para
o tratamento de problemas que tem natureza semelhante ao apresentado, bem como pela
forma (estratégia) escolhida pelo autor, isto €, a formulacdo de um modelo para avaliacdo ex-
ante, portanto, sem contar com disponibilidade de dados quantitativos. Yin (1994), por
exemplo, assinala que o estudo de caso enquanto estratégia de pesquisa em Administracdo se
aplica a muitas situacfes, a exemplo de estudos para a formulagdo de politicas publicas,
plangjamento regional, urbano e organizacional todas com elevado grau de complexidade, de
dificil se ndo impossivel entendimento, exceto se percebidas em perspectiva cronoldgica, por
vezes, ssimultanemente ampla e profunda. Textualmente o autor afirma que the case study
allows an investigation to retain the holistic and meaningful characteristics of real-life events
- such as individual life cycles, organizational and managerial processes, neighborhood
change, international relations, and the maturation of industries (Yin, 1994, p. 3). Assim,
conforme salientado por Strauss (1991), a questdo basica é como capturar a complexidade da
realidade em estudo, tornando convincente as suas relagdes. Na mesma linha de raciocinio
segue Godoy (1995b, p. 25), para quem "a interpretacdo [no caso da pesquisa qualitatival
envolve uma visdo holistica dos fendmenos analisados, demonstrando que os fatos sociais
sempre sdo complexos, histéricos, estruturais e dinamicos'.

No que tange a natureza dos dados, a pesquisa se apoGia em fontes secundarias, sendo
portanto uma pesquisa documental. Em vista da abordagem e do método escolhidos, é uma
das técnicas de coleta de dados sugeridas por Godoy (1995a, 1995b, 1995c¢) e Roesch (1999),
entre outros. Ademais, considerando os temas que aborda, bem como 0 momento em que este
trabalho foi realizado, acredita-se que essa tenha sido a melhor estratégia de coleta de dados.
De um lado, o sigilo corporativo que envolve 0s assuntos relativos a tecnologia e, de outro, os
acirrados questionamentos as iniciativas que resultaram na atracdo da GMB para o Estado,
elevados a condicéo de crise por ocasido da campanha eleitoral que culminou com a troca de
titular no Poder Executivo Estadual (ocorrida no curso desta pesquisa), criaram um "clima’
adverso a coleta de dados primarios, em que pese as tentativas realizadas. Acredita-se que o
recurso as fontes secundérias ndo tenha comprometido os resultados, pois os dados utilizados
na elaboracéo do estudo, pela sua natureza, sdo altamente confiaveis, na medida em que foram
extraidos. (i) de depoimentos dos dirigentes corporativos a revista Panorama (publicacéo
oficial editada pela GMB); (ii) do chamado Dossié GMRS (1994); (iii) de publicacdes da
entidade que oficialmente representa o setor, a Associagdo Nacional dos Veiculos
Automotores (ANFAVEA); (iv) de trabalhos de renomados estudiosos do setor automotivo
brasileiro, a exemplo de Ferro (1994, 1996), Arbix (1996, 1997), Arbix e Zilbovicius (1997),
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entre outros; e, por fim (v) de estudos e pesquisas sobre a General Motors Corporation,
colhidos nas mais diversas fontes. Também justifica a utilizacdo de dados secundarios e a
pesquisa documental o fato de que era sabido, a priori, 0 posicionamento publico dos
principais atores envolvidos no estudo de caso: 0 setor governamental e oS representantes
corporativos, tornando assim desnecessaria, por redundancia, a pesquisa campo. Ao contrario,
a estratégia de pesguisa permitiu, a partir de informactes publicas, identificar significados
omitidos e que, provavelmente, através da coleta direta, a exemplo ce entrevistas, seriam
negados.

Por outro lado, ao sugerir um modelo, a pesquisa também apresenta caracteristicas de
um estudo exploratdrio, onde as categorias e as variaveis de andlise que utiliza, em que pese
resultarem de uma prévia investigacdo na literatura, ndo foram antes, da forma como agora o
foram, reunidas para andlisar e responder as questdes de pesquisa que levanta. Assim, em
vista desta caracteristica exploratoria, 0 modelo, enquanto estrutura de analise prospectiva, é
também uma hipdtese em aberto que demanda testes complementares para avaliar e validar a
sua capacidade de resposta as questdes que argui. Contudo, ao longo do texto poderdo ser
identificadas algumas citacOes, a exemplo das extraidas do artigo que resultou da tese de
doutoramento de Medina (2000), e da pesquisa de Quadros e Queiroz (2000), que se acredita
estdo ligados a estrutura de andlise defendida pelo autor, constituindo-se pois, em uma
primeira etapa para a sua validagdo. Ambos os trabalhos abordam a tematica tecnol ogia/setor
automotivo brasileiro em tempos de globalizacgo e foram apresentados no XXI Simpdésio da
Gestdo da Inovacdo Tcnoldgica, no Brasil, 0 mais recente e importante evento nesta area de
conhecimento.

Finalmente, a propdsito, Mintzberg (1976) e Mintzberg e Waters (1982) salientam que o
comportamento estratégico, uma das varidveis essenciais do modelo, deve ser apreendido pelo
pesquisador, a ele se revelando. Os autores, pelas razbes que enumeram, relativizam a
importancia da revelagéo direta, devendo o pesquisador identificar a consisténcia, a coeréncia
e 0 aspecto tendencial que caracterizam o comportamento estratégico das corporagdes. Godoy
(1995h, p. 23), referindo-se a andlise de contetido, uma das técnicas de andlise aplicada aos
estudos qualitativos, também observa que "por tras do discurso aparente, simbdlico e
polissémico, esconde-se um sentido que convém desvendar”. No caso em aprego, o sentido s
foi desvendado mediante a reunido, em ordem cronoldgica, dos diversos acontecimentos

direta e indiretamente relacionados ao Caso GM RS,
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3 O OBJETO DA TRANSFERENCIA: A TECNOLOGIA

Elemento interno ao modelo - objeto da transferéncia, bem como externo, configurando
e modificando o ambiente, a tecnologia sera o primeiro dos topicos a ser desenvolvido em
vista do fato de ser uma referéncia constante em quase todas as demais secdes e subsecoes.

Freire-Maia (1995), Corréa (1997) e Cabral (1999), entre outros, sublinham a relacéo e
a aproximagdo histérica entre a tecnologia e a ciéncia. Corréa (1997, p. 254), por exemplo,
citando Gallino, pontua que "foi em torno do século 18 que se passou a utilizar o termo
tecnologia com o significado de melhoramento racional das artes (técnicas), em especia
daguelas que se exerciam na ndustria mediante o estudo cientifico das mesmas e de seus
produtos’. Dai, Cabra (1999, p. 126) assinalar que "embora 0 uso de processos tecnol 6gicos
implique intencionalidade e racionalidade, a tecnologia s6 bem recentemente passou a estar
associada a ciéncia'. Por fim, FreireeMaia (1995, p. 24) estabelece o divisor de aguas, bem
como a diferenca entre pesguisa bésica ver sus aplicada:

Antigamente chamava-se de ciéncia pura a que ndo tivesse preocupacdes e nem
possibilidades previsiveis de aplicagdo (...) ciéncia aplicada era a que diretamente
e se voltava para a solucéo de problemas praticos e, como tal, apresentava uma
perspectiva proximade aplicacdo (...);

Hoje, a ciéncia é vista por outro angulo. Como varias pesquisas da antiga ‘ ciéncia
pura acabaram tendo aplicacdo e outras tantas da chamada ‘ciéncia aplicada
terminaram ndo produzindo os frutos esperados, prefere-se em geral, dizer ciéncia
bésica e aplicacdes da ciéncia, isto €, tecnologia.

Assim, enquanto no passado, a tecnologia denotava habilidade artesanal, hoje requer
conhecimento cientifico, residindo nesse aspecto a capacidade de a tecnologia ampliar a
possibilidade de producéo de novos conhecimentos cientificos. Badaracco Jr. (1991, p. 27),
por exemplo, afirma que just as new knowledge creates new technology, so new technology
creates new knowledge; Feyerabend (1989) ilustra a observacdo do autor citando a luneta de

Galileu, instrumento que resultou da aplicacdo dos conhecimentos cientificos sobre Gtica,



tecnologia, portanto, bem como possibilitou a criagdo de novos campos para O
desenvolvimento cientifico, a exemplo da astronomia. Semelhante entendimento € expresso
por Farrell (1993).

Se para alguns, ciéncia e tecnologia sd0 conceitos mutuamente dependentes, para
outros, o entendimento atribuido a tecnologia € mais amplo. Foster (1988, p. 32), por
exemplo, identificou que a expressdo tecnologia tem sido utilizada com varios significados:
“Em aguns casos é um processo especifico (...). De maneira ampla, a tecnologia pode
significar um processo produtivo (...). Podemos imaginar a tecnologia de forma ainda mais
ampla, como a maneira com que uma empresa faz negdcios ou executa uma tarefa...”. Sankar
(1991) e Fleury (1987) ratificam a observacdo de Foster; o segundo afirma que “(...)
tecnologia [€] o conhecimento utilizado na producéo de bens e servigos (...)". Portanto, ndo
sem razao, para esses autores tecnologia e conhecimento sdo sindbnimos. Corréa (1997) possuli
um entendimento mais utilitarista, pontuando que é na tecnologia que reside a possibilidade
da efetiva transformacdo da realidade.

Virmani e Rao (1997, p. 18) também ressaltam as mais diversas acepgdes atribuidas a
tecnologia, da mais genérica e vaga, como lhe atribui Chopra: forma de “relacionamento entre
o0 homem e a natureza’, até a mais pragmética, sintetizada pela visdo de Stewart: “(...) as
novas e melhores maneiras de acancar resultados econdémicos que contribuem para o
desenvolvimento e crescimento”.

Finalmente, no entendimento de Christensen (1997, p. xiii),

tecnologia corresponde aos processos utilizados pela organizacdo para transformar
mao de obra, capital, insumos e informagdes em produtos e servicos de maior
valor. Todas as firmas possuem tecnologia. Este conceito de tecnologia, portanto,
estende-se para além das atividades @ engenharia e manufatura, abrangendo
atividades de marketing, finangas e processos gerenciais.

Concluida esta breve discussdo, cabe ressaltar 0 seu propdsito: chamar a atencdo para o
fato de que sob a denominacdo "tecnologia' ha um amplo espectro que cobre diferentes
entendimentos. A rigor, pode-se mesmo afirmar que tudo € uma questdo de tecnologia, sendo
mais apropriado falar de "tecnologias’.

Cabe observar que, se até o seculo XVIII a ciéncia e a tecnologia ocupavam campos
distintos do conhecimento, passando desde entdo por estreita aproximacdo, atualmente hq um
duplo entendimento: (i) ha tecnologias cujo avanco sO se verifica a partir do dominio do
estado-da-arte das ciéncias béasicas (fisica, quimica, biologia, matemética, entre outras), a

exemplo das aplicacbes nas areas nuclear, aeroespacia e farmacos; (ii) 0 mesmo, entretanto,



ndo se verifica em outras areas, neste caso, mais propriamente denominadas de aplicacoes
tecnolégicas, ainda que por vezes bastante complexas. No primeiro grupo se encontram &
denominadas science-based industries (Tidd, 1993). Esse duplo aspecto, a0 ndo ser
observado, alimenta um falso debate que situa, de um lado, os que véem o desenvolvimento
cientifico como pré-condicdo ao desenvolvimento tecnol 6gico; do outro, os que identificam a
possibilidade de desenvolvimento econdmico a partir das transferéncias tecnoldgicas. As
citacOes a seguir ilustram o parénteses que ora se abre:

O sucesso do Japdo, e a seguir dos outros ‘tigres asiaticos’, ndo sO demonstrou
que a ‘teoria linear’ da relagdo entre ciéncia e desenvolvimento era inadequada,
mas que o fundamental para o0 desenvolvimento era ter uma classe operaria
qualificada e uma classe empresarial dindmica que usasse a tecnologia moderna
onde ela se encontre (Goldemberg, 1997, p. 3).

(...) a economia baseia-se cada vez mais no desenvolvimento de tecnologias, e
pode-se dizer, sem exagero, que no mundo de hoje, pais sem tecnologia é pais
morto (...) Por sua vez, a ciéncia basica € sempre a primeira em testar e validar as
novas tecnologias. Ha um verdadeiro circulo de retroalimentacdo positiva entre
ciéncia e tecnologia; uma ndo vive sem a outra, e a interagdo € cada dia mais
veloz. Pais que desenvolve so tecnologia sem cuidar de sua ciéncia bésica, como
foi o caso da extinta URSS ja vimos como acaba. Extinto (I1zquierdo, 1995, p. 49).

Estas ndo sdo opinides isoladas. Ao lado de Goldemberg, alinhamse, entre outros,
Badaracco Jr. (1991) e Roberto Campos @pud Alcantara, 1999), enquanto que |zquierdo,
regra geral, traduz o pensamento da comunidade tecno-cientifica e dos defensores dos
sistemas de inovacdo, a exemplo de Frischtak (1996b) e Freeman (1998). Alguns textos
apresentam esse debate como a oposi¢ao entre os defensores da linearidade, que percebem a
ciéncia como antecedente |6gico e pré-condicéo a tecnologia, versus os evolucionistas, que
admitem a possibilidade de saltos tecnolédgicos favorecidos pelas condigdes ambientais,
plangjadas ou até mesmo acidentais. Além de agradavel, a leitura de Accidents May Happen -
fifty inventions dicovered by mistake (Jones, 1996) ilustra o quanto episodios importantes da
historia, de cunho tecnolégico ou néo, sdo devidos ao acaso. Todavia, no caso do setor
publico, mais apropriado seria questionar qual a tecnologia desgada, para entdo avaliar a
necessidade de construir, ou ndo, a base cientifica correspondente. Tamanha amplitude faz
emergir um problema: qual o significado atribuido a "tecnologia’ quando, através de uma
politica publica indutora se pretende té-la transferida? Como estabelecer os objetivos, metas e
estratégias para a transferéncia sem antes definir o que se entende por "tecnologia' ou, quais
das tecnologias se pretende ter transferida? Sem definicbes e delimitadores preliminares,

como plangar, implementar e avaliar a transferéncia tecnologica? Em que medida a



transferéncia requer, inclusive condicionando a sua efetivacdo, précondicdes, a exemplo de
capacidade minima, sgja do emissor ou do receptor? Diferentes tecnologias requerem
diferentes canais e instrumentos para a transferéncia?

A amplitude de significados, acompanhada da auséncia de defini¢des, traz implicactes
diversas, entre elas: (i) uma inerente dificuldade, para ndo afirmar impossibilidade, de gerir o
processo de transferéncia; e, (ii) o falso sentimento de concretizacdo do projeto de
transferéncia, na medida que, nas relagcdes entre o0s agentes do mercado, sempre ha, em algum
grau, transferéncia de tecnologia. Esta &, inclusive, uma circunstancia que independe de
formalizacdo de politica publica. Dessa imprecisdo resulta também a impossibilidade de
comparar, hierarquizando, as formas e a intensidade com que a tecnologia transferida afetara a
comunidade receptora.

Assim, antes de tudo, as politicas publicas, sobretudo as indutoras, deveriam zelar pela
clareza e a precisdo quando tivessem por objetivo induzir, através de uma ou mais empresa(s)
atraida(s), a criacdo de um pdlo de ata tecnologia, a exemplo do caso GMRS. Em ndo sendo
observadas a priori a clareza e a precisdo, a eficacia da politica publica fica comprometida.

Em ndo havendo delimitacdo e posicionamento contrério, neste trabaho, o
entendimento atribuido a tecnologia é o que Ihe foi conferido por Christensen (1997). Deve-se
esta opcao: (i) as evidéncias empiricas que contestam que o desenvolvimento social, técnico e
econdmico depende exclusivamente de uma base cientifica (Pavitt e Walker, 1976;
Goldemberg, 1997; Martinez e Albornoz, 1998, entre outros); (ii) ao reconhecimento
crescente da importancia do conhecimento adquirido em meio as interagbes havidas nos
sistemas locais de inovacdo (Freeman, 1998; Lastres et al., 1998); (iii) as evidéncias
empiricas que reforcam a forca do "espirito empreendedor” e a importancia do conhecimento
gerencial para que ocorra a passagem da bancada para 0 mercado, das inovagdes sur gidas nas
unidades de Pesguisa e Desenvolvimento (P&D) e, por fim, (iv) pelo fato de ser este o
entendimento que vem se tornando hegemonico nos meios académico e organizacional.

Finalmente, acredita-se que adjetivar a tecnologia, enquadrando-a em classes, identifica
0 objeto da transferéncia e contribui para responder as questBes deixadas em aberto, razéo
pelaqual este é o tema da proxima secéo.
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3.1 ATECNOLOGIA COMO MENSAGEM

A literatura apresenta diferentes critérios para classificar as tecnologias, cada qual, em
diferentes graus, apropriados aos objetivos pretendidos. Assim, entre outros, 0s seguintes
critérios e classificagdes sdo encontrados na literatura:

- quanto aimportancia visa-viso tempo: base, key and pacing. As base technologies

definem e integram, no presente, a competéncia central da empresa; as key technologies

S80 promissoras, Visto que ja demonstraram aplicabilidade, porém, ainda ndo se

encontram totalmente desenvolvidas, enquanto que as pacing technologies possuem

aplicabilidade potencial nos anos futuros (A. D. Little apud Hariharan e Kazanjian,

1990; Dias e Kelly, 1984);

- quanto aidade: podem ser novas, crescentes ou maduras (Freeman, 1982);

- guanto ao grau de abrangéncia: podem genéricas ou especificas, as primeiras

correspondendo ao “pano de fundo” do ambiente de pesquisa (realidade envolvente)

representadas pelo conjunto de conceitos fundamentais e que possibilita 0 surgimento
das tecnologias especificas; estas resultam daquelas na forma de produtos e servicos
disponiveis no mercado. Enquanto as tecnologias genéricas tém um cardter de maior
permanéncia no tempo, mais proximas que se encontram dos fundamentos da ciéncia, as
tecnologias especificas sd80 mais dindmicas, efémeras, “vém e vao” num processo

continuo e orientado sobretudo pelas demandas do mercado (Olleros, 1984);

- quanto a aplicacédo: podem ser de produto, de processo (Utterback, 1978; Georghiou

et al. apud Lamming, 1993) ou gerenciais, estas, também denominadas de tecnologias

adminisgtrativas,

- quanto ao grau de confidencialidade e risco: tecnologias sensiveis ou ndo (Lopes,

1999; Costa Filho, Campos e Furtado, 2000; Querido Oliveira et al., 2000);

- quanto a origem: podem ser externas ou internas a unidade de andlise - empresa,

pais;

- quanto a forca propulsora das inovactes: market push ou market pull (apud Tidd,

1993);

- quanto a adequacdo as caracteristicas locais (ambiente) e a ocasao (tempo):

podem ser ou n&o apropriadas (Graemi, 1996: Brasil, 2000);

- quanto ao impacto sobre os demais setores: podem ser ou nd multiplicadoras,

também denominadas de difusoras, de progresso técnico (Coutinho e Ferraz, 1995); e,



- quanto a natureza do impacto das inovagdes sobre o meio: podem ser radicais ou
incrementais. Normann (1971) sugere a denominagdo “"variacao" para identificar as
mudangas que ocorrem sobre a mesma base de conhecimentos, por isso sdo designadas
de modificagbes ou refinamentos; utiliza "reorientacdo” para identificar as mudancas

mais abrangentes, de cunho sistémico.

Cada vez mais freqlente na literatura é a classificagdo que distingue as tecnologias
embodied (incorporadas aos produtos) das disembodied (Badaracco Jr., 1991). Entre os
exemplos mencionados se encontram: (i) o da eetrdnica embarcada, cujo contelido
tecnol 6gico reside nos processadores (chips) e nos softwares que integram 0s componentes
fisicos (méaquinas e ferramentas) comercializados; (ii) o dos farmacos; e, (iii) o dos produtos e
processos que envolvem conhecimento nuclear. As tecnologias incorporadas se referem a
dominios tecnol 6gicos cuja transferéncia envolve complexos e demorados empreendimentos,
pois requer, frente as demais tecnologias, uma prévia e maior capacidade basica por parte do
receptor, bem como uma estratégia que possibilite, uma vez transferida, a continuidade do seu
processo de desenvolvimento.

E freqiiente a distingdo entre tecnologia de produto e tecnologia de processo; mas, de
fato elas representam os dois lados da mesma moeda: ndo existe produto sem o processo que
Ihe dé origem e, tampouco, processo que se justifique sem produto que dele resulte. Utterback
(1978) assinala que o par produto-processo representa uma unidade integrada de analise.
Georghiou et al. (apud Lamming, 1993, p. 79) também destacam, technology, then, is a
framework of knowledge which guides engineers and innovators in the design of a range of
products and their related processes of production. Within such a framework the resultant
family of products and processes may then be said to constitute a technological regime
Assim combinadas tem-se, de um lado, as tecnologias de produto-processo (hard) e, do outro,
as demais tecnologias, denominadas de gerenciais ou organizacionais (soft).

Henderson e Clark (1990) sublinham a limitacdo que traz a andlise e ao processo de
gestdo, sobretudo a configuracdo das estratégias, estruturas e processos organizacionais, a
simples distincdo entre inovacdes radicais e incrementais quando referidas ao impacto
promovido no ambiente; pelo que, sugerem uma taxonomia que contempla quatro
modalidades de inovagdes: (i) as incrementais; (ii) as modulares; (iii) as de arquitetura; e, (iv)
as radicais. Tidd (1993) também sugere duas outras categorias intermediérias: (i) a primeira
resulta da fusdo de tecnologias, cuja ilustracdo corresponde a mechatronics e a electro-

hydraulic, (i) a segunda, denominada de inovagdo por arquitetura, resulta da combinacdo de



diferentes tecnologias, sem contudo aterar a tecnologia central. Dos sete estudos de caso que
relata, um pertence ao setor de autopegas, cujas inovagdes foram classificadas como do tipo
fusdo. Todavia, deve ser ressaltado que essa ndo € uma caracteristica do setor, mas antes, da
empresa, cuja estratégia corporativa deve ser consistente com a estratégia tecnol ogica.

Finalmente, uma das classificacbes mais freqlentes e importantes € a que associa a
tecnologia a sua idade: se nova, crescente ou madura (Freeman, 1982). A importancia dessa
classificacdo reside no fato de cada fase possuir caracteristicas préprias, sinalizando, a priori,
um conjunto de procedimentos relativos a gestdo: estruturas, competéncias, aspectos legais,
riscos, oportunidades, tipo e alcance das inovacdes, disposi¢cdo de participar de acordos paraa
transferéncia de tecnologia, etc. Surge pois, implicito, o conceito de Ciclo de Vida da
Tecnologia (CVT), do qual se extrai que as tecnologias nascem, crescem, amadurecem e
desaparecem por substituicdo, configurando uma trgjetéria evolutiva de progresso técnico.

Embora fregiente na literatura, a analogia entre o Ciclo de Vida de Produto (CVP),
graficamente expresso na forma de uma curva em forma de S' e, o que ora se denomina por
CVT nédo se revela de todo correta, conforme observado por Lambkin e Day (1989). De
acordo com estes autores, o padrdo do CVP tem sido ostensivamente derivado da teoria da
difusdo de inovagdes. Todavia, é ténue arelagdo entre ateoria da difusdo e o conceito de ciclo
de vida de produto: a primeira é deduzida a partir de postulados acerca do comportamento
individual, amplamente descritivos e exaustivamente testados, tanto nos aspectos subjetivos
guanto empiricos do comportamento humano; em contraste, 0 conceito de CVP é indutivo,
normativo, e as prescri¢des de estratégias, derivadas do conceito, ndo tém sido exaustiva e
adequadamente testadas. Alberts (1989), entre outros, descreve o ciclo do efeito-experiéncia
resultante do comportamento dos individuos e das firmas:

0 processo tem inicio com a atitude empreendedora dos inovadores pioneiros no

desenvolvimento e na utilizag&o das novas tecnologias,

! Ha autores que a apresentam na forma de um sino (Curva de Gauss). A diferenca de formato, sugerindo
equivoco, pode ser explicada pelos diferentes parametros que podem ser considerados no eixo das ordenadas. A
maiora dos textos faz referéncia a curva-S, de forma aprioristica e generalizada, como a Unica expressdo grafica
representativa da evolucdo de uma dada (e qualquer) tecnologia. Young (1993), a partir das simulagdes e andlise
de nove funcBes, esclarece que sdo as caracteristicas da tecnologia sob andlise (pardmetros técnicos), o
horizonte de previsdo, a existéncia ou ndo de limite superior, entre outros aspectos, especificos para cada caso,
gue devem definir a selecdo do modelo, qual segja, a fungdo matemética. Sob outra ética de analise, Lambkin e
Day (1989) ressaltam que a curva-S é representativa do lado demanda do mercado, havendo, entretanto, diversos
aspectos do lado da oferta que podem configurar diferentes padrdes de curvas. Por fim, é precipitada areferéncia
exclusiva a uma formatagdo gréfica como representativa da tragjetdria tecnoldgica sem antes ter em conta o
parametro considerado no eixo das ordenadas, se volume, valor do investimento, risco, taxa de inovagéo, nimero
defirmas, etc.



- adisseminacdo, ou sgja, a taxa de adesdo a novatecnologia, deinicio, é lenta, pois 0s
custos e 0s riscos sao elevados, sendo poucos 0s que se mostram dispostos a migrar para
a nova geracdo tecnoldgica. Alguns usuarios adaptam a nova tecnologia gustando-a as
suas necessidades mediante a introducéo de inovacdes incrementais;

- motivados pelos ganhos e vantagens da nova tecnologia, aumenta o nimero de
adeptos, agora beneficiados pelo conhecimento acumulado, em termos de erros e

acertos, dos pioneiros. Reduz-se, assim, pouco a pouco, 0S custos e 0s riscos oferecidos
pela novatecnologia, 0 que acelera a taxa de adeséo de usuérios e aumenta a difuséo da
novatecnologia. Prevalece o chamado efeito demonstracéo;

- conseguéncia de uma base maior de usuérios, reduz-se a taxa de novos adeptos, ou

Sgja, 0s usuarios tardios,

- ademais, proporcionalmente, na razdo em que a tecnologia se aproxima do seu limite
técnico, o nimero de adeptos € cada vez menor;

- paralelamente, como resultado da continua busca pela elevacdo da produtividade, tem
inicio um novo ciclo tecnol dgico;

- jamadura, a "velha' tecnologia passa entédo a sofrer a concorréncia de uma nova
tecnologia;

- eociclorenicia

Olleros (1984) distinguiu com clareza os dois processos que, embora habitualmente
sgjam representados pelas curvas S, sdo de fato fendbmenos distintos. Segundo o autor, no caso
das tecnologias genéricas, 0 CVT requer a distingcdo entre duas curvas. A primeira, em forma
de S, exprime o surgimento, o desenvolvimento e a maturidade de uma tecnologia. Sua
expressao grafica € obtida unindo os pares de pontos que tém por abcissa uma unidade de
tempo, e por ordenada um indicador de desempenho. A curva traduz o progresso técnico
verificado na forma de inovagbes que sd0 incorporadas aos produtos e processos,
corresponde também a ganhos de eficiéncia. A evolucéo ao longo da curva nem sempre € um
processo répido; o progresso técnico, na maioria das vezes, € uma funcdo multivariada e
dependente de variaveis técnicas, comportamentais e culturais. Rosenberg (@pud Badaracco
Jr., 1991, p. 40), entre outros, a exemplo de Collins (1997), destaca que technological change
is an extremely complicated social process, inherently very difficult to model. A outra, diz
respeito a sua difusdo. Neste caso, por representar um modelo de saturacdo, isto €, com um

limite assint6tico superior, a curva-S ndo € adequada para exprimir 0 movimento de difusdo,
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dado que existem incontaveis aplicacdes tecnol 6gicas derivadas de uma tecnologia genérica.
Em uma economia globalizada, onde a tecnologia € mais um produto comerciaizado na
forma de componentes, equipamentos, etc., na pratica ndo ha limite a difusdo, uma vez que o
nimero de aplicacdes (tecnologias especificas) e de usuérios se amplia diariamente. Deve ser
ressaltado, no entanto, que, a rigor ndo ha impedimento para se considerar a analise do autor
vélida, também, para o caso das tecnol ogias especificas.

Além disso, em que pese a observacdo de Olleros, Farrell (1993) gustou a curva
logistica, isto €, com limite superior, a partir dos registros de venda de veiculos no mercado
norte-americano, no periodo entre os anos 1900-1986.

Ao término desta revisdo taxondmica, alguns aspectos merecem ser destacados.

- mais do gue divergéncia entre os autores, 0 grande nimero de classificacfes sinaliza

para a complexidade que envolve o assunto, o que confirma o que foi sugerido quanto a

necessidade de clareza e preciséo as referéncias atecnologia;

- as classificagOes trazidas ao texto certamente ndo esgotam 0 assunto e tampouco s&o

mutuamente exclusivas; ao contrério, se combinadas, resultam em poderoso instrumento

para 0 processo de gestdo, destacando elementos e caracteristicas basicas e Uteis a

formulacdo do diagndstico, a andlise e ao progndstico;

- NO que tange a gestéo e as condigdes para a transferéncia, t&o importante quanto o

enquadramento da tecnologia a sua classe, em vista das informagdes que antecipa, € a

identificacdo da etapa do ciclo de vida em que se encontra, pois enquanto a difuséo

tecnol6gica possui um carater mais espontaneo, pois "vem, naturalmente, na forma de

produtos e processos’, a transferéncia requer acdes publicas e corporativas plangadas e

coordenadas para que se efetive, e essas dependem, sobremodo, do estagio de

desenvolvimento da tecnologia;

- com os devidos gustes, as classificagdes constituem poderosas ferramentas de

andlise, independentemente do nivel de andlise, isto é se corporativo, setoria ou

regiona;

- 0 enquadramento de uma tecnologia ndo € um exercicio diletante; ele requer

conhecimento especializado e, na maioria das vezes, interdisciplinar;

- a distincdo ressaltada por Olleros € da maior relevancia para o setor publico na

medida que chama a atencéo para o fato de que, 0 que importa para o desenvolvimento

técnico, econdémico e social € a capacidade de participar ou de promover deslocamentos

a0 longo da curva de pardmetro técnico, de inovagdo. O aumento do comércio de
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produtos tecnologicamente mais desenvolvidos, se contribui para a difuséo, pouco, ou
nada acresce a curva de progresso técnico. Assim, difusdo e transferéncia tecnoldgica

sdo fenbmenos que nem sempre apontam para 0 mesmo sentido.

Atrair uma empresa tecnol ogicamente desenvolvida corresponde, sem divida, a situar a
comunidade receptora na trajetoria da difusdo tecnol 6gica, uma vez que aumenta 0 nimero de
usuérios e de aplicaces tecnologicas; todavia, nada se pode afirmar, sO pelo fato de té-la
atraido, que a comunidade local tera participagdo ativa no incremento tecnol 6gico, ou sgja, na
geracao de inovagbes. Enquanto a transferéncia implica difusdo tecnol 6gica, a reciproca ndo e
verdadeira. Conforme destacam Allen et al. (1978), a inovagdo, aém do conhecimento
técnico, depende das condicdes do mercado, das politicas governamentais, dos recursos
internos (humanos, financeiros, informacdes, etc.) a firma, bem como do relacionamento que
mantém com o ambiente.

O diagnostico, assim como o progndstico, serdo enriquecidos se a tecnologia objeto de
andlise: 1) for contraposta a sua concorrente, ou a tecnologia que ameaga sucedé- 1a, dado que
no presente € vista como promissora; e/ou 2) forem identificadas as tecnologias que lhe
dificultam ou podem acelerar o ritmo do seu desenvol vimento.

Enfim, defende-se que o enquadramento, as combinagdes cruzadas entre as taxonomias
e entre estas e os diferentes niveis de analise (corporativo, setorial, etc.) sdo fontes valiosas
de informacbes para as andlises prospectivas, sobremodo se pretendida a avaliagdo dos
impactos que uma PPl tera sobre a capacidade tecnolégica de uma localidade. Identificar a
tecnologia a sua classe é de grande utilidade e deveria integrar a racionalidade dos processos
decisorios, sgja no ambito das politicas publicas ou no das estratégias corporativas. Decisoes
corporativas, a exemplo dos investimentos em tecnologia (quanto, quando?), da conveniéncia
estratégica de compartilhar ou ndo o seu desenvolvimento (e de que forma?), comprar ou
licenciar, bem como decisdes no ambito das politicas publicas, a exemplo da concessao
(quanto?) de incentivos setoriais, regionais ou pontuais, entre outros, deveriam ter, no
enquadramento da tecnologia, uma importante baliza.

Como visto, a delimitacéo da tecnologia a classe € de grande valia; entretanto, resta em
aberto a questdo da avaliagdo do impacto que, se transferida, traria ao tecido sociotécnico
local.

Preliminarmente, cabe esclarecer que a andlise caso a caso podera resultar em
avaliagbes distintas daquelas que a seguir sio sugeridas. A guisa de exemplo, pouco adianta

identificar e transferir uma tecnologia reconhecida como difusora do progresso técnico, se ndo



houver o "espirito empreendedor" e a disponibilidade de capitais de risco na comunidade
receptora. Por outro lado, ha casos, como o da discriminacdo entre "tecnologias sensivels
Vversus ndo sensiveis' que, em vista do sigilo que cerca as "sensivels’, ficainviavel a avaliacdo
do impacto sobre os demais setores da economia. Assm, em vista das limitages, condicéo
intrinseca a todas as tentativas de classificacdo, a combinagcdo de taxonomias constitui (mais)
uma ferramenta para o diagnéstico e a gestdo da tecnologia, proporcionando, para 0 mesmo
fendbmeno, diferentes perspectivas, enriquecendo, assim, a andlise.

Feitas estas consideragdes, 0 Quadro 1, a seguir, € uma proposi¢do no sentido de avaliar
0 impacto que uma tecnologia, conforme a classe, se transferida, exerceria sobre a
comunidade receptora. Deve ser esclarecido que o atributo O (zero) ndo significa impacto

nulo, mas sm que a tecnologia em foco, relativamente, terd, em razdo das judtificativas

apresentadas, um impacto menor sobre a comunidade.

Quadro 1 - Impacto Genérico que Diferentes Tecnologias, se Transferidas,
Exercerdo s'a Capacidade Tecnol6gica Local.

Critério Enquadramento Impac-
de da to (*) Observagdes (justificativas)
Classificacdo Tecnologia
Base 0 Porque ja difundida, conhecida.
Importancia | Key 1 Porque modificam o dominio
Pacing 1 |tecnologico atual.
Nova 1 Ampliam e modificam o dominio
|dade Crescente 1 |tecnoldgico.
Madura 0 Mantenedoras do status técnico.
Abrangéncia | Genérica 1 Resulta da pesguisa bésica, fundamental.
Especifica Ooul | Aplicagbes do conhecimento existente
Produto Ooul | Depende daetapado CVT eda
Aplicacdo Processo Oou 1 | capacidade de a comunidade receptora
Gerencial Ooul | delaextrair beneficios.
Adequacéo Apropriadas 1 Devido ao efeito alavanca proporcionado
Ao pela curva de experiéncia
Ambiente N&o apropriadas 0
Impacto s/'o Multiplicadoras 1 Por defini¢éo, resultado do efeito
progresso alavanca
técnico N&o-multiplicadoras 0
Naturezado | Incremental 0
Impacto Radical 1 M odificadora da situacéo atual
Incorporacdo | Incorporadas 0 Caixas-pretas sdo dificeis de abrir.
a N&o incorporadas 1
Produtos

(*) Legenda: impacto menor = 0 (zero); impacto maior = 1 (um).

Fonte: o autor.




Conforme os comentarios anteriores e a recomendacao de que a avaliacdo se dé a partir
do enquadramento da tecnologia as diferentes classes, as iniciativas que propdem a
transferéncia de tecnologias-chave, em fase crescente e de reconhecido efeito multiplicador,
devem ser preferidas aguelas que visem transferir tecnologias bésicas e ja maduras.
Raciocinio andlogo conduz a preferéncia pelas tecnologias ndo incorporadas, apropriadas e
gue promovam mudancas de maior radicalidade no ambiente, ao invés das tecnologias
incorporadas, ndo apropriadas e cujo impacto sgja incremental. Em termos analiticos, poderia
ser criada uma hierarquia de contribuicdes, dado pelo somatorio das avaliagOes atribuidas a
cada classe.

Ademais, o enquadramento da tecnologia a sua classe antecipa as (pré)condicdes
necessarias, gquando ndo indispensaveis, a sua transferéncia. Assim, por exemplo, a
transferéncia de tecnologias promissoras requer a prévia existéncia de uma base técnica e de
guadros com qualificacdo superior a necessaria para a transferéncia de uma tecnologia basica.

Por fim, este secdo teve por objetivos:

- discriminar as indmeras "tecnologias'. Agrupar em classes € um recurso

metodol 6gico que possibilitaidentificar tracos de semelhangas, bem como elementos de

discriminacdo, por contraste, entre as varidveis que caracterizam o fenémeno,

antecipando assim, aspectos relevantes ao processo de gestdo, isto €, ao planejamento, a

coordenacdo e ao controle das atividades relacionadas a tecnologia;

- distinguir os processos e mecanismos da geracéo dagueles da difusdo, relevantes num

contexto de transferéncia tecnol 6gica promovida pelo setor publico; e,

- introduzir uma métrica, baseada em uma escala categdrica, que permite inferir a

contribuicdo a capacidade tecnol6gica local, conforme a tecnologia transferida.

Concluindo, pelas razbes apresentadas, acredita-se tenha sido registrado um avango
naguilo que se considera fundamental para avaliar as politicas publicas indutoras, objeto deste
estudo: a precisdo semantica ao referir-se ao tipo de tecnologia que se pretende ter transferida
e desenvolvida na localidade.

Definido o entendimento dado a tecnologia, ver-se-a4 agora como as tecnologias tém
influenciado o ambiente contemporéneo, sgja enquanto elemento configurante, seja criando e

modificando as relacdes entre paises, sgja as relagdes inter e intra-organizacionais.



4 OS DOIS AMBIENTES E OS DOIS MOMENTOS:

ANOS 50 e ANOS 90

Tratando-se de um estudo com o foco sobre o setor automotivo brasileiro, dois
ambientes e momentos especificos da historia devem ser objeto de caracterizacdo: (i) o que
corresponde ao final da década de 50 einicio dos anos 60, e (ii) os anos 90. Distintos sob
varios aspectos, sdo, todavia, coincidentes em um ponto: ambos s80 caracterizados pela
intervencdo do Estado na economia através de politicas publicas indutoras (PPl) para o
desenvolvimento do setor; conforme destaca Shapiro (1997, p. 67) "a industria automotiva
brasileira €, portanto, caracterizada como um exemplo de intervencéo efetiva do Estado”. A
rigor, um terceiro momento, também caracterizado pela intervencdo do Estado, deveria ser
considerado: os anos 70; todavia, optou-se por ndo consideré |0 porgue pouco acrescentaria as
consideracdes por ter tido o Estado como acionista do empreendimento, bem como pelo fato
de ser restrito auma montadora: a Fiat.

O indiscutivel e crescente impacto dos eventos externos sobre os acontecimentos
internos ao pais requer que esses Ultimos, para melhor entendimento, sejam analisados em
uma perspectiva contextual e dindmica. Assim, a margem dos questionamentos relativos a se
a globalizagdo apresenta ou ndo caracteristicas que a distinguem de outras fases da historia,
optou-se, para contextualizar as politicas publicas objeto deste estudo, pela trilogia
estabelecida pelo Grupo de Lisboa (1994) que divide a expansdo do capitalismo ocidental em
trés fases: a da internacionalizagdo, a da multinacionaizagdo, e, por fim, a globalizacdo. A
esta trilogia foram vinculados os dois grandes marcos que configuram as estruturas e 0s

processos organizacionais do século XX: o taylorismo/fordismo e o ohnismo, neste dltimo



incluida a gestédo da qualidade total. Por fim, o fato de o setor automotivo ser a referéncia
central nos textos que abordam as duas trgjetorias, foi decisivo para que se procurasse, agora,
fundi-las em uma sO narrativa.

O primeiro desses momentos, descrito em varios textos, reline as caracteristicas que
Womack et al. (1992) denominam de a Era da Producdo em Massa e ocupou, grosso modo, a
primeira metade do século XX. Considerando a sua ampla descri¢do em variados textos, ele
serd aqui brevemente referenciado. O término da Il Guerra Mundial € o marco que registra o
surgimento do segundo momento, identificado como a Era da Produgdo Enxuta, caracterizada
pela énfase na gestdo voltada para a qualidade total e a producéo just-in-time. Em que pese ter
sido localizados no tempo, ndo se pode afirmar que os dois momentos, necessariamente, sao
sucessivos, isto €, que a producdo em massa € um antecedente 16gico da producdo enxuta;

tampouco que sgjam mutuamente exclusivos no mesmo espaco/tempo.

4.1 A ERA DA PRODUCAO EM MASSA

Neffa (1990), entre outros, a exemplo de Womack et al. (1992), atribui a Ford o mérito
pela introducdo das técnicas de organizacdo e producdo do trabalho que possibilitaram,
simultaneamente, tanto aumentar o volume de producéo quanto reduzir os custos unitarios dos
automoéveis. Complementando a racionalizacdo do processo de trabalho iniciada por Taylor
(1987), Ford intensificou o ritmo de trabalho mediante o uso de recursos (pessoas, maquinas e
ferramentas) dedicados e especializados, contrastando com a caracteristica multi- uso até entéo
predominante nos sistemas produtivos, e dispostos ao longo de uma linha de montagem de
produtos padronizados, produzidos em larga escala. Lipietz (1991, p. 29), por exemplo,
ressalta que "o modelo de organizacdo do trabalho do fordismo era o acoplamento do
taylorismo com a mecanizagcdo". Grandes instalagdes, abrigando gigantescas maguinas e
equipamentos operadas por funcionérios especializados 24/h/dia para produzir grandes lotes
de componentes homogéneos, acumulados em estoques intermediarios até a montagem do
produto final, caracterizavam, entre outros aspectos, as unidades montadoras que adotavam o
classico modelo tayloristalfordista de producdo e gestédo. Nesta época, a qualidade dos
componentes e dos produtos finais era controlada ex-post facto e mediante amostragem.
Produzir, estocar e vender constituem a l6gica mestre do processo, denominado de "sistema

de producdo empurrada’ para o mercado.
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As contribuicdes de Taylor e de Ford constituem o que a literatura descreve como
Organizacdo Cientifica do Trabalho (OCT), merecendo ser registrado o expressivo ganho de
produtividade que trouxeram as organi zagdes que adotaram as suas técnicas. No caso da Ford,
repassados aos pregos, os ganhos de produtividade resultaram em uma queda no valor real do
automovel, possibilitando que muitos individuos, até entdo a margem do mercado
consumidor, a ele afluissem. Todavia, em que pese os ganhos verificados no sistema de
producdo, a Era da Producdo em Massa também contou com o desenvolvimento paralelo e
complementar em outras areas organizacionais, a exemplo do marketing (novas técnicas de
publicidade, propaganda, segmentacdo de mercados, etc.), das vendas (estratégias
diferenciadas por canal: atacado, varejo, distribuidores, etc.), da distribuicéo (logistica,
combinacdo intermodal de transporte), das finangas (gestdo do risco, vendas a prazo, €tc.),
para citar apenas algumas.

Cabe esclarecer que a expressdo "fordismo" é também utilizada para explicitar: 1) a
forma como as diferentes etapas do processo de producdo estdo distribuidas na cadeia
produtiva, significando, portanto, a estrutura da organizagdo industrial; e 2) numa extenséo de
raciocinio, denota ainda a maneira como as atividades, distinguidas pelo grau de
intel ectualizag@o das tarefas, sdo distribuidas nos mercados mundiais conforme os interesses
corporativos. Este €, por exemplo, o entendimento subjacente a expressdo Divisdo
Internacional do Trabalho, isto € enquanto as economias mais desenvolvidas, identificadas
pela sua localizacd no hemisfério norte (Europa e Estados Unidos) se dedicavam, e se
dedicam, as atividades intensivas em conhecimento (pesquisa, projeto, desenvolvimento, etc.)
e viam, e continuam a ver o surgimento da principais inovagfes, as economias periféricas
Stuadas no hemisfério sul eram e ainda sdo destinadas as atividades de menor intensidade
tecnol dgica, j& padronizadas e rotineiras, isto €, em fase de amortizagdo dos gastos com P&D.

Em que pese 0s aspectos perversos que acompanham a OCT (Morgan, 1996), os ganhos
de produtividade comprovados por inimeras evidéncias empiricas se constituiram em fortes
incentivos a sua difusdo nos mais diversos setores econdmicos e regides (em escala mundial),
conforme também relatado por Neffa (1990). Impulsionadas pela OCT, as organizagOes
ampliaram e consolidaram as suas posicoes nNos respectivos mercados regionais e nacionais
antes de dar inicio a trgjetéria de expansdo internacional do capitalismo industrial. Embora
ndo exclusivo enquanto forma de organizacdo do trabaho, da industria e de acumulacéo de
capital, 0 modelo tayloristal/fordista foi hegemdnico no mundo ocidental, na primeira metade
do século XX. Na trilha da difusdo do taylorismo/fordismo seguiu a expansdo do préprio

capitalismo industrial-comercial.



4.1.1 O Contexto da Difusdo da Producdo em Massa

O Grupo de Lisboa (1994) distingue trés etapas na expansdo do capitalismo: a
internacionalizacdo, a multinacionalizacédo e, por fim, a globalizacdo das economias; as duas
primeiras estéo diretamente associadas a expansdo da producéo industrial, enquanto a ultima
considera também a difuso do capita financeiro.

A internacionalizacdo da economia diz respeito ao conjunto dos fluxos de trocas de toda
ordem (matérias-primas, produtos e servicos, etc.) efetuadas através da intermediacdo dos
Estados, cujo papel é central no processo. As normas e 0s atos de regulamentacéo e ulterior
fiscalizagdo das autoridades publicas (do Estado) sdo reconhecidas como justas, legitimas e
necessdrias, na medida que protegem o desenvolvimento (leia-se a industrializacdo) local.
Caracteriza esta etapa 0 grande aumento do comércio internacional .

Ja a multinacionalizacdo se caracteriza, fundamentamente, "pela transferéncia e
deslocacdo dos recursos, especiamente de capital e em menor grau da mao-de-obra, de uma
economia para outra’ (Grupo de Lisboa, 1994, p. 43). Nesta etapa, 0s governos locais,
mediante a oferta de beneficios fiscais, infra-estrutura, subsidios, etc., procuram atrair 0s
investimentos das corporacbes (EMNSs) sediadas no exterior que, assim, redefinem as suas
estratégias de expansdo, de empresas exportadoras, passam a ser produtoras locais. Ha
vantagens para ambos os lados. 1) ganham as economias locais que substituem as importagtes
por investimentos diretos, aumentam a geracéo de empregos, tém acesso as novas tecnologias
(de producéo, gerencial, etc.), constituem e amadurecem as redes de suprimento, entre outras
mudancas que se verificam no ambiente; 2) por outro lado, se beneficiam as empresas
ingressantes que, mais proximas do mercado, tém condic¢es de desenvolver e/ou adaptar
produtos que melhor atendam as expectativas dos consumidores locais, tornam-se mais &geis
nos servigos pés-venda, assim como observam com maior presteza a legislacdo local, a
exemplo da que disciplina a protecéo ao consumidor, ab meio ambiente, entre outras.

Nesta fase da expansdo capitalista, 0s governos nacionais, bem como, os locais,
exercem papel decisivo na configuracdo das relagdes inter-organizacionals, seja estabel ecendo
as relacOes juridicas seja mediando os conflitos de interesses entre as empresas e 0S
trabalhadores, entre as primeiras e os consumidores, etc. Basicamente, ha dois espacos

distintos para a atuacdo corporativa: 0 primeiro, constituido pelo mercado nacional onde se
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localiza a matriz da EMN; o segundo, 0 mercado onde a EMN instala uma filial produtora.

Cada um desses espacos tem 0s seus regramentos especificos e respectivas cadeias produtivas.

4.2 A ERA DA PRODUCAO ENXUTA

A Era da Producdo Enxuta se caracteriza pelo emprego de variadas técnicas gerenciais
desenvolvidas no Japdo pds Il Guerra Mundial. Duas dessas, contemporaneas e que
apresentam elevada sinergia entre s, trouxeram relevantes contribuicbes para a
reestruturacdo, tanto dos sistemas internos de producéo e de gestdo organizacional, quanto das
relagdes interfirmas, influenciando toda a cadeia produtiva: o Sistema Toyota de Producéo
(STP) e Gestdo da Qualidade Total (GQT).

O primeiro deve 0 seu desenvolvimento a dois nomes. T. Ohno (1988) e S. Shingo
(1996), ambos funciondrios por varios anos da Toyota Motors, produtora automotiva
japonesa. O objetivo principal do STP era a eliminagdo de todo tipo de perda, e essas, para
Ohno (1988) ocorreriam: no transporte, no processamento, na fabricacdo de produtos
defeituosos, na movimentagdo, na espera, por superproducdo (ainda que limitada a uma
unidade acima do demandado), e pela existéncia de estoques. Deve ser ressaltado que a nogéo
de perda, a época, revoluciondria, contrariava o marco taylorista/fordista que admitia, por
exemplo, a existéncia de variados estoques de matéria-prima, pecas de reposi¢ao, produtos em
elaboracéo, acabados, etc., como forma de compensacéo e de seguranca contra as incertezas.
Para eliminar as perdas, Ohno e Shingo desenvolveram e aperfeicoaram ao longo de varios
anos, diversas técnicas, merecendo ser destacado o0 estudo que resultou na Troca Rapida de
Ferramentas (set up), condicdo indispensavel a producdo em peguenos lotes. O emprego de
Tecnologias de Grupo (de maguinas, ferramentas, produtos, insumos, etc.), a Manutencdo
Produtiva Total, isto &, corretiva, preventiva e preditiva, a organizagdo do processo em células
de producdo, a utilizacdo de kanbans, de andons, dispositivos a prova de bobeira (pokaioke),
o desenvolvimento do empowerment funcional através das atividades em peguenos grupos de
operadores multifuncionais, entre outras técnicas, séo também componentes dessa revolucéo
nos sistemas de producdo e gestdo organizacional (Shingo, 1996). A titulo ilustrativo acerca
da magnitude da mudanca, cabe mencionar que, contrapondo-se a "producdo empurrada’
(tayloristalfordista) surge, até como uma decorréncia logica do STP, dado que este ndo
deveria produzir para estocar, a expressao "producéo puxada’ (pelo mercado), pois somente

apos a concretizacdo da venda deveria ser deflagrado o processo de producéo.



O segundo movimento, o da Gestdo da Qualidade Total (GQT), teve origem nos
Estados Unidos da América (USA) onde entre as diversas contribuicfes, merecem destaque as
de Demming (1990) e de Juran (1992). Ishikawa (1993) enfatiza a contribuicdo dada por esses
autores aos trabal hos realizados no Japéo. Surge, entdo um novo conceito de "qualidade” que,
antes restrito ao atendimento das especificacfes técnicas, portanto uma responsabilidade do
setor de producgéo, passa a contemplar, entre outras, as seguintes dimensdes:

- a pontualidade na entrega, 0 que requer o envolvimento das areas de distribuicéo e a

logistica externa;

- amelhor adequacdo ao uso especifico que o cliente destina ao produto, o que leva a

customizagao e ao necessario envolvimento dos setores de marketing e de vendas;

- aingtituicdo da assisténcia pos-venda, antes inexistente ou restrita; e,

- a ampliacdo do proprio conceito de cliente, passando a considerar os funcionarios

como clientes internos, e a comunidade, ressaltando, assim, a importancia da gestdo dos

recursos humanos e a manutencdo de um canal de comunicagdo entre a empresa e 0S

demais stakeholders externos.

A rejeicdo atese, até entdo aceita sem maiores questionamentos, de que os defeitos e as
falhas de produtos, bem como de processo, sd0 eventos normais e até esperados no senso
estatistico da aleatoriedade, foi também um marco com significativas contribui¢des para que
fossem estabelecidas novas formas de gestd. Assm, a qualidade poderia (deveria) ser
plangada considerando custos, prazos, melhorias (inovagOes), entre outros aspectos que,
inclusive, a primeira vista, ultrapassam as dimensdes tangiveis.

Para ser total a qualidade requer tanto o envolvimento de todas as areas da
organizacdo, quanto daqueles que se colocam a sua jusante (fornecedores) ou a montante
(clientes). O chamado movimento pela qualidade total provocou mudangas, ditas
revolucionarias na gestdo, independentemente se publica ou corporativa a organizacdo. A
mudanca de paradigma ocorreu de forma paulatina a medida que eram desenvolvidas
numerosas técnicas, genericamente denominadas de metodol ogias para a identificacéo, andlise
e solucdo de problemas, voltadas para atingir a meta de "defeito zero", alegoria que denota o
continuo aperfeicoamento (kaisen) dos processos e produtos.

Considerando que um dos principais estoques, 0 de matérias-primas, € mantido, entre
outras razbes pela falta de confianca na qualidade e nos prazos de entrega dos fornecedores,

evidenciam se os beneficios que os avancos ha GQT trazem ao desenvolvimento do STP. Em
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contrapartida, a producdo customizada sb se torna economicamente viavel se as técnicas da
producdo em peguenos lotes forem aprimoradas. Combinadas, a GQT e o STP constituem o
gue a literatura ja consagrou como Sistema de Producdo Enxuta (lean production system),
expressdo cunhada por John Krafcik (Womack et al., 1992).

A semelhanca do que houve com o fordismo, e num escopo mais amplo, com a OCT, as
novas tecnologias gerenciais japonesas, inicialmente desenvolvidas no setor automotivo, em
vista dos resultados proporcionados, se difundiram rapidamente e tiveram ampla aplicacéo
nos mais diversos setores produtivos e economias do mundo.

Individualmente, tanto a Gestdo da Qualidade Total quanto o Sistema Toyota de
Producdo representaram inovagdes radicais, seja na disposicdo dos elementos fisicos das
organizagdes (estruturas), seja quanto a forma de gestéo. Todavia, a revolugdo maior ocorre
guando as técnicas da GQT sdo combinadas as da producdo just-in-time, em vista da sinergia

que apresentam.

4.2.1 O Contexto da Difusdo da Producédo Enxuta

Concomitante a difusdo do STP, da GQT e em plena crise do modelo fordista, ocorre 0
surgimento da terceira etapa da expanséo do capitalismo: a globalizagéo, processo que assume
multiplas e variadas formas, bem como manifestacOes, razéo pela qual Cardoso (1996), entre
outros (Fiori, 1995; lanni, 1996; Forjaz, 2000), afirma que é necess&rio se ter uma teoria
unificadora que expliqgue em profundidade a génese das transformagdes e o curso dos
acel erados desdobramentos que tem provocado ha vida contemporanea.

Além do consenso quanto ao "vacuo tedrico", os analistas convergem quando apontam
os elementos do Big Bang, ocorrido no inicio dos anos 70:

- desenvolvimento da micro-eletronica aplicada as telecomunicagdes, constituindo a

plataforma tecnol6gica, sem a qual ndo se poderia falar em globalizagdo. Complementa

a plataforma tecnolégica os avancos nas técnicas para digitalizacdo de textos, sons e

imagens dinamicas;

- a plataforma tecnoldgica deve ser adicionado um conjunto de mudangas: (i)

individuais - a exemplo de novas atitudes e comportamentos do consumidor; (ii) sociais

- a exemplo dos movimentos populares que buscam acentuar as caracteristicas

nacionais, e, (iii) institucionais - representadas, principalmente, pela mudanca no papel
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dos Governos (resultado da crise do Estado Moderno), sobretudo, no que tange ao grau

e a forma da sua intervencdo nas economias.

A globalizagdo €, portanto, um fendmeno sociotécnico. Duas correntes convergentes
explicam a génese das mudangas institucionais. uma, de cunho ideol6gico, metaforizada pela
gueda do Muro de Berlim, aude ao polémico Fim da Historia para registrar a faléncia das
experiéncias administrativas autarquicas e centralizadoras vis-a-vis a regulacéo através do
mercado; a outra, mais pragmatica, localiza o reposicionamento da agdo governamental a
partir do esgotamento da capacidade econdmico-financeira necessaria a manutencdo do
Estado, consumida nas politicas de bem-estar social, ha concessao de subsidios e beneficios
a0 setor privado ou, ainda, mediante o acdimulo de mal sucedidas intervencBes diretas na
economia enquanto Estado- Empresério.

As mudangas tecnoldgicas e as dteragbes nas macro-estruturas institucionais
constituem, pois, a alavanca para as demais configuracdes que distinguem a globalizacéo das
etapas que a antecederam na trgjetéria da expansdo capitalista. Multifacetada, a globalizagdo
se apresenta sob as mais diversas formas, tais como: 1) financeira; 2) dos mercados e
estratégias; 3) da tecnologia e do conhecimento; 4) dos modos de vida e dos padrdes de
consumo; 5) governativa e dos poderes de regulacéo; e 6) unificacdo politica do mundo
(Grupo de Lishoa, 1994). Ohmae (1995) sintetiza todas as formas da globalizagdo no que
denomina de novo mundo sem fronteiras. Forjaz (2000), todavia, destaca que dentre todas as
formas de manifestagdo, a mais presente tem sido a sua face econémico-financeira.

Fendmeno recente, a globalizacdo encerra também contradicdes e ambigulidades, sendo
apontada como uma estratégia que agrava, universalizando, 0s aspectos perversos do
capitalismo, a exemplo da distribuicéo desigual da renda e da maior dificuldade ao acesso aos
bens sociais (educacdo, salde, justica, etc.). A globalizacéo, segundo alguns, se ndo provocou,
contribuiu para a crise do Estado, caracterizada pela incapacidade de os governos atenderem
as demandas por bens sociais. Contudo, trata-se de tema controverso pois, afirmam outros, a
globalizagdo tdo somente exp0s as dificuldades e as contradi¢oes ja existentes.

No ambiente globalizado, tudo e todos, individuos, corporagdes, acontecimentos, etc.,
estdo muito préximos, e os inter-relacionamentos crescentes e complexos limitam o espectro
das decisOes, sobretudo dos governantes, que perdem graus de liberdade em favor dos
dirigentes corporativos. Neste sentido, Singer (1996) mostra que "as variaveis externas
passaram a ter influéncia acrescida nas agendas domeésticas, reduzindo o espaco disponivel

para as escolhas nacionais’, tendo em vista a afirmacéo de Cardoso (1996, p. 6) de que "a



solucdo dos problemas contemporéneos ultrapassa as fronteiras nacionais e demanda a
mobilizacdo universal". Assim, com freqiéncia, 0os governantes afirmam que muitas decisoes
resultam como resposta ao quadro externo, instavel e por vezes adverso, ainda que favoravel
em determinadas ocasifes, mas, cada vez mais invasivo dos destinos nacionais. Todavia,
Lastres et al. (1998, p. 2) se contrapdem a Cardoso e Singer ressaltando que "a ideologia da
globalizacdo tem servido aos governos como bode expiatorio, a0 se transferir a
responsabilidade pelas vicissitudes econdmicas e sociais nacionais para 0 ambito da forcas
supranacionais, fora do seu controle".

Neste contexto, de forte interdependéncia, uma crise nacional pode se alastrar e afetar,
com grande velocidade, as demais economias. Destarte, Forjaz (2000), entre outros
(Kliksberg, 1992; Brasil, 1995), destaca que o Estado, acossado por pressdes externas e
internas, esta em crise. Os dirigentes e os formuladores de politicas publicas estéo divididos
guanto a saida para a crise do Estado moderno: em um extremo situam-se 0s que propugnam
o0 Estado Minimo; no outro, os que defendem um Estado, se ndo maior, pelo menos mais
forte.

Entre os primeiros, alinhamse 0s que buscam uma ativa insercdo na economia
globalizada mediante a ado¢do de um conjunto de préticas que, genericamente, tem sido
denominado de politica neoliberal, uma vez que situa 0 mercado como entidade central do
processo que identifica e seleciona as oportunidades de negdcios, a alocagdo, bem como os
mecanismos de acumulag&o e distribuicdo dos excedentes. Entre outras, as iniciativas neo-
liberais se distinguem: (i) pela eliminacdo ou reducdo de barreiras ao fluxo de recursos
(capitais, pessoas, tecnologia, etc.) entre os Estados; (ii) pela reducdo da sua participagéo,
enquanto empreendedor, em atividades que competem com o setor privado ou, (iii) nas que,
em que pese ser entendidas como de utilidade publica, ndo requerem o monopdlio do Estado
para assegurar a continuidade e a qualidade do suprimento dos servicos. Portanto, integram as
recomendacOes neo-liberais, os programas destinados a privatizacdo e a publicizagdo
(transferéncia para a execucéo pelo setor privado, de atividades publicas), sobretudo dos
servigos até entdo sob o monopdlio do Estado, a exemplo dos servigos de comunicagoes,
fornecimento de energia, manutencéo de estradas, entre outros. Em que pese a negativa do
governo federal em reconhecer que conduz uma politica neo-liberal (Cardoso, 1997), séo

essas, entre outras, as iniciativas inscritas no documento Plano Diretor da Reforma do Estado

(Brasil, 1995), bem como no documento A Insercdo Externa e o Desenvolvimento (Franco,

1996). E neste concerto, em que pese a contradicao |dgica representada pela sua interferéncia



no funcionamento natural do mercado, que ressurgem as politicas publicas destinadas a atrair
0 capital estrangeiro.

No ambito corporativo, a compressdo da relacdo espaco/tempo havida com a
globalizagéo (Harvey, 1994) através da maior velocidade e eficiéncia dos meios de transportes
e de comunicacdes, possibilita que as fontes de suprimentos sejam multiplas e globalizadas,
perdendo os produtos a nacionalidade que até entdo os diferenciava - sdo agora made in the
world. O mercado (fornecedores, concorrentes e clientes, entre outros agentes) amplia-se,
sendo substituidas as referéncias locais por benchmarkings globais, asssim como as distancias
fisicas perdem relevancia na definicéo das estratégias corporativas.

Ao final do século XX, como nunca antes, por imposi¢do ou opg¢ao (conforme o autor),
as organizacOes brasileiras estdo integradas aos acontecimentos politicos, organizacionais,
financeiros, etc., internacionais. Expostas a competicéo internacional, seja para se defender ou
para aproveitar as oportunidades do mercado aberto, se reestruturam organizando 0 processo e
a gestdo do trabalho nos moldes da GQT e do STP, cujas técnicas foram alavancadas por
hardwar es e softwar es derivados dos avancos na microel etronica.

Cassiolato (1998, p.178) focaliza a sua andlise dos tempos atuais sobre a dinamica das
politicas tecnolégicas e industriais. Segundo ele,

a industria brasileira enfrenta um mundo no qual a base tecnologica para a
competitividade € totalmente diferente dos anos 60 e 70. O ponto ndo é
simplesmente que agora existe um maior nimero de novas tecnologias, mas sim
que a estrutura tecnologica mundial [grifo no originad] subjacente a
competitividade da industria esta mudando muito mais rapidamente do que nas
décadas anteriores.

O Quadro 2, a seguir, reline e apresenta, numa perspectiva cronoldgica as principais
caracteristicas que distinguem os periodos descritos. Deve também ser sublinhado que Abreu
et al. (1998), Sennett (1999), Giddens (1999), entre outros, destacam as dificuldades
metodol 6gicas do estudo e andlise dos processos em permanente mudancga, sobretudo quando
se esta no "olho do furacdo" como € o caso da globalizacéo, porgue "ao observar um processo
de mudanga, vamos sempre encontrar a convivéncia de elementos de transformacéo e de
conservacao e, em sua analise, é possivel privilegiar um ou o outro. Dependendo do estégio
desse processo se encontram muito mais elementos do velho do que do novo" (Abreu et al.,
1998, p. 9).



Marcos do Século XX
1900 1930 1940 1945 1960 1970 1990 2000
Crisede29 Il GuerraMundial  GuerraFria  Crise do Petrdleo (Energia)
E Queda de confianca nas Politicas de Fim da Guerra Fria
N leis do livre mercado Reconstrucéo o (re)surgimento do mercado
P
0] PP de Intervencdo (keynesianismo) Neo- liberalismo
I
Atuagdo autdnoma dos Estados Nacionais Interdependéncia (Blocos Econ.)
S
M Hegemonia econdmica ocidental Surgimento do Eixo Asiético (Japéo)
O
U Paradigma da Producéo em Massa Paradigma da Producdo Enxuta
D Taylorismo-Fordismo Ohnismo
N
I Regularidade econdmica: ciclo Crises continuadas
D crescimento X recessao "de fora para dentro”
0]
O Internacionalizagcdo Multinacionalizagéo Globalizagéo
S
Empresas Nacionais EMN Redes Corporativas Transnacionais
1900 1930 1940 1945 1960 1970 1990 2000
E N
P O
I G. Vargas E. G. Dutra JK. Gov. Militares  Gov. Civis
S B
O R Implant. dalndistria  Ind. Bensde Consu+  Substit. Im Bens de Consumo
D A de Base mo Duraveis portacdes em geral
I S
O 1 Empreendedorismo  Intervenc&o do Estado na Economia  Crise do Estado
S L
Merc. Aberto pré-industrializacdo Mercado Protegido Mercado Aberto
Quadro 2 -

Cronologia de Alguns Eventos e Caracteristicas que, Direta ou Indiretamente,
Influenciaram as Politicas Publicas Nacionais no Mundo e no Brasil - 1900/2000

As secOes 4.1 e 4.2 tiveram por objetivo:
- estabelecer as relagbes existentes entre o surgimento e a difusdo dos grandes
paradigmas gerenciais (taylorismo-fordismo e ohnismo) e as etapas da expansdo

capitaista: internacionalizacdo, multinacionalizacdo e globalizacao;




- contextualizar os eventos ocorridos no ambiente nacional, demonstrando o paralelo
existente com alguns eventos externos ao pais,

- evidenciar o quanto diferem e sob 0s mais diversos aspectos, externos e internos as
organizagdes, os dois ambientes e momentos historicos (anos 50 e anos 90) que
circunscrevem as Politicas Publicas I ndutoras, ora objeto de estudo; e,

- ressaltar, conforme ja demonstrado por varios autores, que o desenvolvimento

tecnol 6gico é, simultaneamente, causa e efeito dos processos sociais;

Por fim, o que hoje se verifica nos setores mais dinamicos e desenvolvidos da economia
€ a confluéncia dos dois paradigmas no que é denominado de mass customization, isto é, a
capacidade simultanea de produzir grandes volumes de produtos sem que, por isso, Se percam
as caracteristicas e o0s beneficios da individualizagdo exigidas pelo mercado. A
individualizacdo em massa € conforme exercicio prospectivo da George Washington
University (Hala, 2000) uma das dez mais importantes rupturas tecnolégicas e que maior
impacto exercerdo sobre a vida das sociedades nos préximos 20 a 30 anos.

Procedida a contextualizagdo, resta questionar: de que maneira as mudangas nas
caracteristicas ambientais influencia (tem influenciado) as expectativas de transferéncia
tecnol 6gica sublinhadas pelas politicas indutoras? Entrementes, antes de avangar na resposta a
essa questdo, fazse necessario complementar, ja que amplamente conhecido, 0 que até agora

tem sido mencionado como politica publica.
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5 POLITICAS PUBLICAS

Por politica publica (PP), entende-se "uma série de agdes ligadas a formulacdo de
decisbes tomadas pelas autoridades governamentais, envolvendo os fins e aspiragdes de uma
sociedade moderna, aravés da utilizacdo de meios disponivels para alcanca-los' (Kon, 1999,
p. 179). Desdobram-se as politicas conforme a amplitude da abrangéncia (politicas nacionais,
estaduais, etc.), a natureza dos objetivos (politicas econbmicas, sociais, de relacfes externas,
etc.), o tipo de instrumento dominante (fiscal, monetario, cambial, etc.), entre outras
classificagBes habitualmente encontradas na literatura. E comum ainda que as politicas
identifiquem o setor (industria, comércio, etc.), a area (salde, educacdo, infra-estrutura,
tecnologia, entre outras) ou regi&o-alvo.

A acdo governamental, através das PP, tem por objetivos principais e permanentes:

- acorrecdo de desgjustamentos (regionais e setoriais), quer decorrentes das condicoes

naturais (solo, clima, riquezas, localizacdo, etc.), ou dos mecanismos do livre

funcionamento dos mercados. A corre¢do das desigual dades tem sido um dos principais
argumentos em defesa das politicas de estimul os setoriais, seguido da afirmativa de que

a concentracdo (setorial) aumenta a eficiéncia e a eficacia dos investimentos;

- asuplementacdo da iniciativa privada; e,

- a coordenagdo gera dos esforgos das pessoas fisicas e demais entidades juridicas:

empresas, entidades ndo-governamentais, governos da federacdo, governos exterros,

entre outros, para gue os objetivos nacionais sgam atingidos.



A proposito, cabe ser lembrado Mintzberg (1995), para quem a atividade de
coordenacdo € a esséncia da gestdo, atividade esta que tem a sua importancia realcada no
campo da gestdo publica.

Quanto a forma, as politicas publicas sdo apresentadas como (1) Planos, a exemplo do
Plano de Metas do governo J. Kubitschek, dos Planos Nacionais de Desenvolvimento (I, Il e
[11) na época dos governos Militares, Planos Cruzado, Bresser, Verdo, Real, entre outros
destinados a estabilizagdo econémica; (2) Programas, a exemplo do Programa de Acéo de
Governo, quando a frente do governo, o Marechal Castelo Branco e, mais recentemente, 0s
Programas Brasil em Acdo, Comunidade Solidéria, e o Brasil Empreendedor, entre outros; e
(3), Projetos - conjunto de agdes desdobradas em atividades com objetivos e
responsabilidades claramente identificados, bem como delimitadas no tempo e no espago.

As Politicas Publicas sdo geradas e implementadas no ciclo de gestdo, isto € nas
atividades de planejamento, organizacéo, coordenacéo, implementagdo e controle. Todavia,
em vista das atribuicdes constitucionais no sentido a promocao da reducdo das desigualdades
regionais e setoriais, a funcéo de plangjamento adquire uma relativa supremacia sobre as
demais. No Brasil contemporaneo pés-Constituicdo de 1988, o sistema de plangjamento
publico atua em trés momentos, bem como sdo trés os documentos que Ihe congtituem: o
plano plurianual, as diretrizes orcamentarias e o orcamento anual. O Plano Plurianual (PPA) é
umalei com validade para quatro anos e, junto com aLei das Diretrizes Orcamentarias (LDO)
e a Lel Orcamentaria (LO), ambas anuais, constitui o tripé ancilar a gestdo das financas
publicas no Brasil. A Constituicdo Federal (Moraes, 2000) no seu Art. 165, § 1°, dispde que,
"a lei que ingtituir o plano plurianua estabelecerd, de forma regiondizada, as diretrizes,
objetivos e metas da administracéo publica federal para as despesas de capital e outras delas
decorrentes e para as relativas aos programas de duragdo continuada’; e, § 4° do mesmo artigo
estabelece que, "o0s planos e programas nacionais, regionais e setoriais previstos nesta
Constituicdo seréo elaborados em consonancia com o plano plurianual e apreciados pelo
Congresso Neacional".

O PPA é o plano de investimentos definido pelo Governo para um periodo de quatro
anos. constituindo um conjunto de politicas e estratégias, diretrizes de acdo, objetivos e metas
gue abrange os trés Ultimos anos de um governo e o primeiro ano do governo seguinte. A
LDO hierarquiza as metas do PPA e orienta a elaboracdo da LO, que tera validade para 0 ano
seguinte. Em vista da estrutura federativa do pais, este modelo de funcionamento € aplicado a

todos os Poderes e demais esferas de governo.



Assim, por definicdo, as PP devem contar com o envolvimento de multiplos atores
(governos, empresas e demais entidades) e conservar 0 cardter sistémico, multi e
interdisciplinar sem os quais ficam comprometidos os seus objetivos (Meyer-Stamer, 1996).
O enfoque sistémico que deve ser conferido as politicas publicas é realcado por diversos
autores, a exemplo de Porter (1993) e Coutinho e Ferraz (1995). O gue assegura a eficacia de
uma politica, na sua intencdo transformadora da realidade, é a complementaridade e asinergia
entre os diversos Planos, Programas, Projetos e Atividades que a constituem, observando-se
ainda um encadeamento cronoldgico. Na auséncia destas caracteristicas, 0 que se denomina
como politica publica, de fato, sdo iniciativas isoladas. Assm, no caso em apreco, uma
politica indutora que tenha por finalidade a promog¢do do desenvolvimento local através da
transferéncia de tecnologias corporativas, além dos instrumentos utilizados para atrair as
empresas detentoras do conhecimento, deveria reunir, por exemplo, iniciativas no sentido de
aumentar a velocidade do fluxo de informacdes através do sistema, bem como a conectividade
entre os diferentes elementos que constituem o sistema de ciéncia e tecnologia (universidades,
centros de pesquisa, cadeia produtiva, entidades governamentais, etc.) para ampliar e acelerar
0 processo de aprendizado (Coutinho e Ferraz, 1995). Finalmente, uma PP para o
desenvolvimento industrial, por exemplo, deveria ser acompanhada de iniciativas voltadas
para o suporte de infra-estrutura, capacitacdo da médo-de-obra, legislacdo compativel com os
objetivos, entre outras.

As PP indutoras (PPI), também denominadas de atracdo ou hunting, se caracterizam
pela oferta de beneficios dos governos as empresas para que essas instalem unidades
produtoras nas regifes sob sua jurisdicdo. Os beneficios incluem desde a concessao de espaco
fisico, a construcdo da infra-estrutura (vias de transporte e comunicacdo, rede d'agua e
esgotos, iluminagdo, etc.), reducdo de aliquotas para importacdo e circulagdo de mercadorias,
isencdo, crédito ou diferimento de impostos, verificando-se ainda a oferta de crédito
subsidiado e a oferta de garantias bancérias as operagdes da empresa que venham a contribuir
para o0 seu estabelecimento no local. No Brasil, em decorréncia da estrutura federativa do pais
e das competéncias tributérias, o0 mais freqlente é que os governos acordem um conjunto de
medidas, entre s complementares, aumentando o poder de atragdo local frente aos seus
concorrentes, sgjam eles outros paises, estados ou municipios.

As criticas as PPl ndo sdo poucas. Scott (1996), em um ensaio sobre arelocalizagdo das
atividades produtivas no ambiente globalizado, acentua o carater predatorio da disputa por
recursos criticos (a exemplo da tecnologia) para o desenvolvimento, assinalando ainda a

habilidade das EMN de jogar as regides umas contra as outras (0S governos) como parte de



uma estratégia para evitar os mecanismos de controle e de regulacdo. Keller (1994, p. 216)
relata "a luta com unhas e dentes’ travada pelos governadores norte-americanos para acol her
uma unidade montadora da Toyota.

As PPl se contrapdem as PP de caréter universal, a exemplo dos investimentos em infra-
estrutura (comunicacdo, transporte, saneamento, etc.), salde, seguranca, educacdo, entre
outras, cujo conjunto é também denominado de politicas de gardening, diferenciando-se das
primeiras (hunting), pelo fato de os resultados serem apropriados por um numero indefinido
de beneficiados e contribuintes, pessoas fisicas ou juridicas e, ndo raro, tém o seu efeito
percebido a médio e longo prazos. S&o politicas que estabelecem e sedimentam as condicdes
gue no futuro atrairéo as empresas. Enquanto as iniciativas de hunting se sustentam na crenga
de que as empresas atraidas atuardo como indutoras sobre outras empresas em vista das
externalidades positivas a que da origem, as de gardening tém no crescimento plangjado do
ambiente o principal fator de atracdo. Cabe dizer que as criticas dirigidas as primeiras se
apéiam, em parte, nas evidéncias empiricas acerca do crescimento desordenado que
promovem no ambiente urbano.

Na pratica, os governos combinam as politicas de hunting com as de gardening, dado
gue sdo complementares, sendo, portanto, impréprio estabel ecer essa ou aguela como sendo a
melhor (ou pior) estratégia de politica publica, uma vez que a avaliacdo definitiva, somente
ocorre ex-post facto. Entrementes, observa-se que, regra geral, os que defendem as politicas
de gardening, defendem também os sistemas de inovacdo e a teoria da linearidade (ciéncia-
tecnologia-desenvolvimento econdmico), enquanto que os defensores das iniciativas de
hunting, proclamam as vantagens do tecno-globalismo.

O registro de experiéncias bem sucedidas, bem como do oposto, tanto de hunting quanto
de gardening, sinaliza para a dificuldade das avaliagcbes ex-ante. H4 grande incerteza no
momento da opcao (decisdo) sobre a natureza (ou 0 mix) da politica governamental. Tal
circunstancia, simultaneamente, tanto favorece a critica aprioristica quanto aumenta a
severidade das avaliacBes ex-post, sobretudo se indutoras e mal sucedidas as politicas
publicas. O motivo, entre outros, parece residir no fato de que as empresas contempladas com
0s incentivos, antes de ser percebidas como elementos de um conjunto maior representado
pela PP, sdo identificadas tdo somente como beneficiarias, circunstancia que, conguanto seja

verdadeira, ndo é exclusiva.
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5.1 POLITICA INDUSTRIAL

Suzigan (apud Amaral, 1998) define politica industrial como um conjunto abrangente
de medidas que direta ou indiretamente afetam o setor industrial, sendo uma forma de criar
externalidades tecnolOgicas e pecunidrias positivas que propiciem o aumento da
produtividade, do salério real, e da acumulagéo de capital, viabilizando a melhoria do bem
estar social, objetivo ultimo da politica publica.

Descrita nas Acoes Setoriais para o Aumento de Competitividade da Industria Brasileira

(MDIC, 1999), a Poalitica Industrial, Tecnolégica e de Comércio Exterior do governo

brasileiro contempla dezoito setores industriais:

Sderurgia - couroecalcados - eletroeletronico

indUstria naval - movelero - informatica

automotivo - brinquedos . autopegas

papel e celulose - bens de capital - tratores e maquinas agricolas
ind. Daconstrucdo - fundicéo - quimica

téxtil - auminio - pesca

Importa destacar que 0s setores automotivo e de autopegas, por maiores que sgjam as
convergéncias e afinidades que os aproximam, sdo alvo de diagnosticos, objetivos, estratégias
e programas distintos, ndo surpreendendo pois, os desentendimentos entre os representantes
institucionais do setor. Se, por um lado, este encaminhamento traz beneficios, por outro, é
preciso reconhecer que confronta dois elos importantes da mesma cadeia produtiva

Justificando a necessidade de uma politica para o setor, 0 governo federa ressalta o
fato de os paises conferirem

(...) a industria automotiva importancia estratégica para 0 desenvolvimento
industrial, em funcéo de suas difundidas repercussbes econdmicas e tecnol 6gicas
que afetam, praticamente, todos 0s segmentos industriais, por sua condic¢des de
cliente importante em termos de volume de compras e, a0 mesmo tempo, exigente
em matéria de qualidade dos produtos adquiridos (MDIC, 1999, Introducdo ao
ub-itemV - [Setor] Automotivo).

Tal preocupacdo coincide com o que Porter (1993, p. 103) destaca para as "condicdes de
demanda’ enquanto elemento que, convenientemente estimulado e gerenciado, fortalece a
estrutura do "diamante” e aumenta a competitividade da economia nacional:

Trés atributos gerais da demanda interna sdo significativos. a composi¢éo (ou

natureza das necessidades do comprador), o tamanho e padréo de crescimento e os
mecanismos pelos quais a preferéncia interna € transmitida aos mercados
estrangeiros. A significac8o das duas Ultimas depende da primeira. A qualidade da
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demanda interna, em termos que descreverel, € mais importante do que a
quantidade para a determinagdo da vantagem competitiva.

Conforme estabelecido na Politica Industrial, Tecnolégica e de Comércio Exterior
(MDIC, 1999), as agdes voltadas para o setor automotivo encontram-se reunidas em dois sub-
grupos. Mercado, e Tecnologia:

| - Mercado:

Reavaliar a estrutura tributé&ria de autoveiculos, examinando-se as novas
vocagOes produtivas e nichos de mercado em potencial;

Adequacdo dos mecanismos de consorcio e financiamento;

Estabelecer uma estratégia de governo para buscar a maior abertura de
mercado para o produto automovel gque defina objetivos comerciais dentro
das agendas de discussdo com nossos parceiros do MERCOSUL, ALCA,
Pacto Andino, Chile, Venezuela, México e outros;

Ampliacdo das dotagdes do PROEX, e FINAMEX para apoio a exportacao;
€,

Estudar o tema Renovacéo de Frota.

Il - Tecnologia:

Financiamento por bancos de fomento as montadoras que desenvolverem
projetos no Brasil, em conjunto com fornecedores de 1° nivel brasileiros,
capazes de entregar grandes subconjuntos montados,

Apoio preferencial de linhas de crédito as montadoras, em conjunto com 0s
fornecedores de autopegas, com vistas a maior desverticalizagao;

Apoio de linhas de financiamento da FINEP, PDTI, BNDES e outras para o
desenvolvimento da automacéo em atividades insalubres, como pintura e
solda e para projetos novos, de classe mundial; e,

Apoio de linhas de financiamento da FINEP, PDTI, BNDES e outras para a
formacéo da infra-estrutura tecnoldgica com vistas a implantacdo de bases
produtivas destinada a exportagdo, com énfase nos subfornecedores.

Considerando a estrutura matricial que caracteriza as cadeias produtivas, perpassam
ainda o setor automotivo as iniciativas tecnoldgicas destinadas g e coordenadas por, outras
indUstrias. Ademais, programas de grande abrangéncia, a exemplo do Programa Brasileiro de
Qualidade e Produtividade, de Design, e de Apoio a Capacitacdo Tecnolégica da Industria,
entre outros, ao serem desdobrados em acdes setorials, perpassam, também, o setor
automotivo. Dessa forma, pretende a Politica Industrial, Tecnolégica e de Comércio Exterior,
acelerar o desenvolvimento social, técnico, e econdmico do Pais.

Conforme se verifica, as transcrigdes destacadas ressaltam a énfase nos instrumentos
financeiros (crédito, consorcios, estrutura tributéria) enquanto estratégia de fomento ao setor,

bem como a intencéo de fazer do setor, antes de tudo, um instrumento de captacdo de divisas



externas. A proposta de financiar: (i) as "mortadoras que desenvolverem projetos no Brasil,
em conjunto com fornecedores de 1° nivel brasileiros, capazes de entregar grandes
subconjuntos montados'; e (ii) "a formacdo da infra-estrutura tecnolégica com vistas a
implantagdo de bases produtivas destinada a exportagdo, com énfase nos subfornecedores’
sugere, por absurdo que pareca, desconhecimento, ndo sO da estrutura atual da cadeia
automotiva mundial e nacional, bem como das tendéncias que caracterizam o setor. Ao
privilegiar os instrumentos de fomento, ao invés dos normativos, por exemplo, o setor publico
se submete &s conveniéncias e prioridades do setor privado. E neste contexto que se insere o

Regime Automotivo Brasileiro.

5.1.1 O Regime Automotivo Brasileiro (RAB)

Desde 1995, o principal instrumento de politica publica industrial no setor automotivo é
0 denominado Regime Automotivo Brasileiro, que é

um programa de investimento e de exportagdo com regime especia de
importacdo. Isto € aempresaindustrial instalada no Pais ou que queira se instalar
(newcomer) e que assuma junto ao governo 0 compromisso de investir/exportar
terd, em contrapartida, a autorizacdo para importar bens de capital, insumos e
veiculos com reducdo do Imposto de Importagdo (MDIC, 1999).

Instituido originamente pela Medida Provisoria (MP) n° 1.024/95 (MDIC, 1999), ap6s
inlmeras reedices foi convertido na Lel n® 9.449, de 14.03.97 (Brasil, 1997b). Mediante a
oferta de beneficios e incentivos fiscais as hewcomers, 0 governo tinha por objetivo ampliar e
modernizar a capacidade instalada para, no momento subsequente, alavancar as exportacoes e
fazer do setor um instrumento de captacdo de recursos externos. Assim, em que pese o0 RAB
ndo implicar desembolsos de recursos do Tesouro Nacional, a rendncia a tributos resulta por
caracteriz& 1o, sob a ¢tica financeira e fiscal, como uma politica publica.

De acordo com Decreto n® 2.072/96 (Brasil, 1996) sdo consideradas newcomers as
montadoras e fabricantes de autopecas que venham a se instalar no pais, as fabricas novas das
montadoras e fabricantes ja instalados, e as linhas de producéo novas e completas, adicionais
as existentes, agqui definidas como aguelas que introduzam no pais modelo novo ou familia
nova de modelos, com investimentos em conjunto completo de ferramentais novos para

confecgdo de nova carroceria



Dentre os objetivos e metas explicitados constam: "atrair investimentos para o setor e
estimular a exportacdo de autoveiculos e autopegas'; e "aumentar a producdo de autoveiculos
de 1,8 milhdes para 2,5 milhdes até o0 ano 2000".

Entretanto, a forte concentracdo que o setor ainda hoje mantém na regido Sudeste,
provocou a reacdo da comunidade politica, sobretudo, do Legidativo federal e dos
Governadores dos demais estados (em especial os do Nordeste) que viam na MP mais um
instrumento com efeito concentrador, agravado pelo fato de a regido mais desenvolvida do
pais ser novamente subsidiada pelas demais. Este embate explica o tempo decorrido entre a
primeira edicdo da MP e a sua conversdo em Lei, bem como o fato de, em dezembro de 1996,
ser editada uma nova MP, ade n° 1.532, instituindo o chamado Regime Automotivo Especial,
gue conferia beneficios especiais e adicionais as newcomers que se estabelecessem nos
estados das regides Centro-Oeste, Norte e Nordeste.

Um acordo politico selou a conversdo em lei das duas MPs. Todavia, € sintomatico e
revelador dos bastidores politicos, que a segunda MP, quando convertida em lei, tenha
recebido uma numerac3o anterior, a de n° 9.440. E interessante notar que esta Lei n® 9.440/97
(Brasil, 1997a) € & vezes referida como sendo o Novo Regime Automotivo Brasileiro.
Ademais, merece ser observado que as duas leis foram publicadas no mesmo dia (15.03.97)
em edicdo extra (sdbado) do Diédrio Oficial da Uni&o e que ambas tenham a vigéncia fixada
até 31 de dezembro de 1999. A partir de entdo, 0 RAB passou a ser veiculado, também, como
uma politica publica voltada para desconcentracao regional.

O Quadro 3, a seguir, oferece um comparativo entre os dois textos legais. E evidente o
acumulo de vantagens oferecidas pela Lei n° 9.440/97 (Brasil, 1997a), bem como o fato de
superarem, com larga margem, a proposicéo inicial do Executivo Federal. Mais, ao equiparar,
para fins de isencéo do Imposto de Produtos Industrializados (1PI), os produtos nacionais aos
importados, o0 RAB fez colidir os interesses das montadoras e dos seus followers com os da

industria nacional de autopegas.



Quadro 3 - Comparativo entre as Leis Federais n° 9.440/97 e 9.449/97

Lel n°9.440/97, de 14.03.97

Lel n°9.449/97, de 14.03.97

Art. 1° - Podera ser concedida ...

| - redugdo de 100%, do imposto de
importagdo (I1) incidente na importagdo de
maguinas, equipamentos, inclusive testes,
ferramental, moldes e modelos para moldes,
instrumentos e aparelhos industriais e de
controle de qualidade, novos, bem como os
respectivos acessorios, sobressalentes e pecas
de reposi¢éo;

Art. 1° - Poderd ser concedida ...

| - reducdo de 90%, do imposto de
importagcdo incidente na importacdo de
maquinas, equipamentos, inclusive testes,

ferramental, moldes e modelos para moldes,
instrumentos e aparelhos industriais e de
controle de qualidade, novos, bem como os
respectivos acessorios, sobressalentes e pecas
de reposi ¢ao;

Il - reducdo de 90% do Il incidente na
importacdo de matérias-primas, partes, pecas,
componentes, conjuntos e subconjuntos,
acabados e semi-acabados - e pneuméticos;

Il - reducéo de até 90% do Il incidente na
importacdo de matérias-primas, partes, pegas,
componentes, conjuntos e subconjuntos,
acabados e semi-acabados - e pneuméticos;

Il - reducdo de até 50% do Il incidente ...

I - . idéntico ...

IV - isencéo do IPI incidente na aquisicdo de
maguinas, equipamentos, inclusive testes,
ferramental, moldes e modelos para moldes,
instrumentos e aparelhos industriais e de
controle de Qualidade, novos, importados ou
de fabricacdo nacional, bem como os
respectivos acessorios, sobressalentes e pecas
de reposi ¢ao;

[sem correspondente]

V - reducdo de 45% do IPI incidente na
aquisicdo de matérias-primas, partes, pecas,
componentes, conjuntos e subconjuntos,
acabados e semi-acabados - e pneuméticos;

[sem correspondente]

VI - isencdo ao frete para renovagdo da
Marinha Mercante;

[sem correspondente]

VIl - isencdo do IOF nas operagbes de
cambio redlizadas para pagamento dos bens
importados,

[sem correspondente]

VIII - isencdo do IR e adicionais, calculados
com base no lucro da exploragdo do
empreendimento;

[sem correspondente]

IX - crédito presumido do I[P,

ressarcimento das contribui¢oes ...

como

[sem correspondente |

As Leis Ordinédrias sucederam os demais textos que viriam a operacionalizar e
dinamizar o RAB: duas outras Medidas Provisorias, trés Decretos, trés Portarias
Interministeriais e uma Portaria Ministerial - todos de natureza eminentemente fiscal-
tributéria, 0 que justifica 0 seu enquadramento na categoria das politicas indutoras (atracéo)
atraves da concessdo de estimulos fiscais e crediticios.

A avaliagcdo do governo federal destaca, com base nos dados de até dezembro de 1997, a
adesdo de 165 empresas e compromissos de investimentos, até 1999, de US$ 19,9 hilhdes



(MDIC, 1999). Em trabalho mais recente, Arbix e RodriguezPose (1999) assinalam que a
partir de 1996, 16 grandes montadoras, 150 empresas de autopegas e 29 firmas de outros
setores produtivos aderiram ao Regime.

Em que pese a sua curta existéncia, ou até por isto, as avaliagdes quanto ao acerto e 0s
beneficios do RAB sdo controversas. Arbix e RodriguezPose, por exemplo, destacam a
"guerra fiscal" que foi declarada entre os estados das regides Sul e Sudeste contra agqueles
beneficiados pelos incentivos especiais da Lei n° 9.440/97 (Brasil, 1997a). Nesta guerra, os
estados do Sul e do Sudeste, sobretudo os primeiros, passaram a oferecer toda sorte de
vantagens e estimulos para atrair ndo sO as montadoras, como as respectivas cadeias de
fornecedores. Em sua avaliagdo sugerem que essa guerra teria surgido pelo distanciamento do
Governo Federa na definicdo de politicas industriais regionais, e o seu resultado, hoje, € um
salto no escuro. Semelhante posicionamento manifestam outros criticos que, pela auséncia de
politicas publicas complementares, ndo identificam o RAB como uma efetiva politica
industrid.

Santos, Pinhdo e Matos (1999) ressaltam que o RAB foi, antes, uma resposta ao seu
equivalente argentino (instituido em 1991) e que, na sua auséncia, 0 pais teria perdido
competitividade na disputa pelos investimentos internacionais. Por oportuno, vale ressaltar
gue ja em 1997, o Ministro Dornelles justificara os incentivos concedidos a industria
automotiva nesses termos: 'se ndo tivéssemos criado esses incentivos, 0s investimentos ndo
irlam para essas regioes’ (Ferreirae Netto, 1997, p. 109).

Mais otimista, Zawislak (1999), entre outros, destaca que o Regime Automotivo
Brasileiro contabiliza expressivos resultados, tendo integrado, efetivamente, o pais na rota da
globaizacdo automotiva. Uma dimensdo sempre ressdltada € o vulto dos investimentos
aplicados em modernizacdo ou acréscimo na capacidade instalada. Assiste-se, ao amparo do
RAB, a ampliacdo e a automacdo de plartas ja existentes (Volkswagen), a construcéo de
novas unidades das montadoras j& estabelecidas (GM, Ford e Toyota), o retorno de outras que
antes ja haviam operado no pais, a exemplo da Chrysler (hoje com unidade em Campo Largo,
PR) e a chegada de novas montadoras que até entdo ndo haviam produzido no Brasil (Honda,
Renault e Kia Motors).

O Quadro 4, a seguir, reline agumas cifras de investimentos que, ndo raro, S&o

apresentados como sinalizadores do éxito do RAB.



Quadro 4 — Investimentos Recentes das Montadoras Automotivas no Brasil

Montadora Cidade Investimento ) | Inicio das
(US$ millhdes) | Atividades

Volkswagen Rezende - RJ 250 1996

S0 Carlos - SP 250/270 1996
VW/Audi S. J. dosPinhais - PR 500/750 1999
Honda Sumaré - SP 100/150 1998
Renault S. J. dosPinhais- PR 760/1.000 1998
Hyundai Simdes Filho - BA 286 1999
Iveco Sete Lagoas - MG 240 1999
Land Rover S. B. do Campo - SP 150 1998
Mitsubishi Cataléo 35 1998
Damler-Chryder | Juiz de Fora- MG 820 1999
Fiat Betim - MG 500 1999
Fiat/Stola Belo Horizonte - MG 200/240 1998
Genera Motors Gravatai - RS 600 1999

Mogi das Cruzes 150 1999
Toyota Indaiatuba - SP 150 1998
Chryder Campo Largo - PR 315 1999
BMW/Chrysler 315/500 1999
Agrale/Navistar Caxiasdo Sul - RS 200 1998
Peugeot/Citréen | Porto Real - RJ 600 2000
Ford Bahia 2001

Fonte: Rachid, Truzzi e Bento, 1998; ANFAVEA, 1998.
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Nota. As cifras variam muito conforme a fonte. Algumas, provavelmente,
consideram somente a parte comprometida pela montadora, outras incluem os
fornecedores localizados no condominio, e é provavel que outras considerem as
estimativas dos dispéndios publicos diretamente envolvidos no projeto.

A leitura que ora se faz é todavia, mais critica. Dos dois objetivos explicitados,
nenhum, pode ser dito, foi atingido. A meta de situar a producéo de autoveiculos entre 1,8 e
2,5 milhdes de unidades ndo foi atingida em 2000, e s6 se pode afirmar que o objetivo de
atrair investimentos foi bem sucedido porque, na origem, ndo foi quantificado. Quanto ao
saldo da balanca comercial do setor, € cifra que, como se diz, é "guardada a sete chaves'.
Curioso também é o fato de o governo ter eleito um setor que, conforme seu proprio
diagndstico, apresenta grandes deficiéncias competitivas para gerar excedentes na balanca
comercial. Em vista das deficiéncias, se viu obrigado a modernizar o setor cujo centro
estratégico e decisorio esta situado fora dos limites nacionais.

Ademais, embora segja assim apresentado, o RAB néo foi originalmente concebido como
uma politica de descentralizacdo do eixo econdmico do pais, apesar de que a reducédo das

desigualdades regionais estar inserida entre o0s objetivos constitucionais permanentes.



Todavia, acabou por promové-la, porém, no sentido inverso ao pretendido, isto &, ao invés de
os investimentos fluirem para as regioes Norte, Nordeste e Centro-Oeste, 0 movimento foi,
predominantemente, rumo ao sul, posto que "vitoriosos' 0s seus governantes na oferta de
beneficios - apenas as coreanas Asia e Hyundai e a japonesa Mitsubishi plangaram
investimentos fora do eixo Sul-Sudeste do pais e, o fato de a Ford ter transferido o seu projeto
para a Bahia ndo pode ser atribuido ao estimulo conferido pelo RAB a descentralizacdo
industrial. Finalmente, a intitucionalizacdo e a cronologia do RAB falam por s mesmos. uma
efetiva politica industrial, em resposta a um diagnostico e as demandas locais, ndo teria sido
implementada através de uma Medida Provisdria e, tampouco, reeditada e modificada
inlmeras vezes até ser convertidaem lei.

Por outro lado, importa atematica deste trabalho destacar os elementos do RAB que se
acredita possam ter impacto sobre a capacidade tecnoldgica local, sobretudo, o indice Médio
de Nacionalizagdo (IMN), definido no inciso XI, do Art. 2°, do Decreto n° 2.072/96 (Brasil,
1996), como sendo,

a propor¢do entre o valor dos ‘insumos produzidos no Pais e a soma dos
“insumos’ produzidos no Pais com o valor FOB [free on board - isto €, excluido o
valor do frete e do seguro] das importacfes de “insumos’, deduzidos os impostos e
o valor das importacOes realizadas sob o regime de “drawback™ [regime fiscal em
que o importador obriga-se a exportar, em parte ou no todo, apds o
beneficiamento local, os insumos adquiridos], utilizados na producdo global de
cada "benefici&rio’, em cada ano calendario.

O Art. 11 do mesmo Decreto estabel ece que,

O indice Médio de Nacionalizagio devera ser de, no minimo, sessenta por cento.

8§ 1° Os ‘insumos procedentes e originarios dos paises membros do

MERCOSUL, cujos vaores sgam compensados com exportacOes, seréo

considerados produzidos no Pais para efeito de apuragdo do IMN.

§ 2° Para as newcomers, o IMN seré de, no minimo:
50%, tomando-se por base um periodo de trés anos, considerando-se
como primeiro ano o0 prazo entre a data de inicio da producdo dos
produtos relacionados nas alineas ... e 31 de dezembro do ano
subseqguente;
60%, por ano calendario, a partir do final do periodo a que se referem
as alineas anteriores." [contedo transcrito sumarizado.

Finalmente, para que ndo hga dlvidas quanto ao entendimento, o Ministério do
Desenvolvimento, Industria e Comércio, na sua webpage, entre as questbes mais

freglientemente formuladas acerca do RAB, esclarece:



Questdo 25 - Os insumos procedentes e originarios dos paises-membros do
Mercosul, como seréo considerados para efeito de apuragdo do IMN?

Resposta - Sim, serdo considerados como produzidos no Brasil, desde que os
valores desses insumos tenham sido compensados com exportacao.

As consegliéncias deste dispositivo sobre a geracdo de produto interno, renda,
emprego, e desenvolvimento tecnolégico sdo evidentes e dispensam esclarecimentos

adicionais. O Quadro 5, a seguir, contrasta 0s mecanismos utilizados pel os governos, nos dois

momentos em que o Estado, através de politicas indutoras, interveio no setor automotivo:

Quadro 5 - indices de Nacionalizagdo da Indistria Automotiva
Anos 50 (GEIA) versus Anos 90 (RAB)

GEIA (anos 50/60)

RAB (anos 90)

"(...) que o salto tecnolégico sb foi possivel
pela firme determinagdo do GEIA em fazer
cumprir o objetivo de atingir, no curto prazo,
um indice de nacionalizagdo que variava de
90 (caminhdes e veiculos utilitarios) a 95%
(jipes e carros);

"(...) foi precisamente esse indice de
nacionalizacéo, que de fato definia o grau de
capacidade produtiva, o principal objeto de
discussdo. Altos indices de nacionalizagdo
significavam que as empresas seriam
forcadas a produzir o coracéo tecnologico de
seus veiculos no Brasil, o que contrariava
seus interesses.  Construir  motores e
estamparias e até mesmo forjas, em curto
periodo, tornava também inviadvel investir
incrementalmente.”.

"O Indice Médio de Nacionalizacdo devera
ser de, no minimo, sessenta por cento.

8 1° Os “insumos’ procedentes e originarios
dos paises membros do MERCOSUL, cujos
valores sgjam compensados com
exportacOes, seréo considerados produzidos
no Pais para efeito de apuracéo do IMN.

8 2° Para as newcomers, o IMN sera de, no
minimo:

a) 50%, tomando-se por base um periodo de
trés anos, considerando-se como primeiro
ano o prazo entre a data de inicio da
producdo dos produtos relacionados nas
alineas e 31 de dezembro do ano
subseqgiente;

b) 60%, por ano calendario, a partir do fina
do periodo a que se referem as dineas
anteriores.”.

Fonte: Shapiro (1977) e Decreto n° 2.072/96 (Brasil, 1996).

Se o nivel do indice de nacionalizacdo € um dos principais instrumentos de politicas
publicas para induzir (obrigar?) a geracdo e o desenvolvimento tecnoldgico local, ja tendo

demonstrado a sua eficacia no Brasil em resposta as determinacbes do GEIA nos 50/60,
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parece razoavel esperar que a contribuicdo a capacidade tecnolégica local, decorrente do
RAB, venha a ser distinta.

Um segundo e ultimo aspecto a ser destacado das leis que configuram o RAB e diz
respeito ao desenvolvimento tecnoldgico é o referente ao tratamento a ser dispensado aos

Recursos Humanos envolvidos nos projetos. O Quadro 6 mostra esse tratamento:

Quadro 6 - Comparativo entre as Leis Federais n° 9.440/97 e 9.449/97
(complementar)

Lei n°9.440/97 Lei n° 9.449/97
Art. 4° - Serdo computadas adicionalmente | Art. 4° - Poder&o ser computadas
como exportagdes liquidas os valores adicionalmente, como exportages liquidas,
correspondentes a: nas condi¢oes estabel ecidas em regulamento,
............................. valores correspondentes:
IV - 100% dos gastos em especializacdo e
treinamento de mé&o-de-obravinculada a .... [sem correspondente] ...
producdo dos bens relacionados ...

VI - investimentos efetivamente realizados |1V - ainvestimentos efetivamente realizados
em desenvolvimento tecnoldgico no Pais, nos | em desenvolvimento tecnol égico no Pais, nos
limites fixados em regulamento. limites fixados em regulamento.

Portanto, conforme demonstrado, ndo ha estimulo a capacitacdo da mao-de-obra, exceto
para os empreendimentos estabel ecidos nas regides Centro-Oeste, Norte e Nordeste.

Arbix e Rodrigues-Pose (1999, p. 21), ap0s analisarem os diversos Protocol os assinados
entre os Governos Estaduais e as Montadoras (Renault e Chrysler com 0 Governo do Parana,
Mercedes-Benz com o de Minas Gerais, e General Motors e Ford com o do Rio Grande do
Sul) destacam que,

é fragil o argumento disseminado sobre a geracdo de tecnologias e avancos
técnicos a serem possibilitados pelas novas fabricas. A maioria das novas fabricas
foram concebidas para operar como montadoras, exatamente de modo a evitar os
atos custos de P&D. Certamente, 0 desenvolvimento de novas tecnologias
ocorrera em outras regides do mundo para, entdo, serem aplicadas ao Brasil.
Restaria alguma esperanca com a adaptacéo e desenvolvimento de novos model os.
No entanto, a maioria dos protocolos inclui apenas referéncias genéricas ao
desenvolvimento de instalagcdes de P&D e consideragcbes vagas sobre a
cooperacdo entre as montadoras e 0s centros brasileiros de pesquisa.

Esta subsecdo teve por objetivo apresentar e analisar criticamente, vis-a-vis 0s
antecedentes historicos, a capacidade de o Regime Automotivo Brasileiro atuar como
alavanca para o desenvolvimento cientifico e tecnolégico do pais. Entretanto, a andlise critica

da dimensdo politica do modelo ndo se esgota na avaliacdo do RAB. Lembrando que um dos
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principais instrumentos da andlise prospectiva das politicas publicas é a verificacdo da
coeréncia interna, se existente, entre as suas partes (Programas, Projetos e demais atos
complementares), a andlise prossegue com uma breve revisdo do Plano Plurianual do Governo
Federal.

5.2 OUTRAS PP DE AMBITO FEDERAL PARA O DESENVOLVIMENTO
CIENTIFICO E TECNOLOGICO

Em gue pese as evidéncias ja levantadas e que colocam em xeque a condicdo do RAB
enquanto politica publica efetiva e, por conseqiiéncia, a sua eficacia enquanto instrumento
para 0 desenvolvimento nacional apoiado na transferéncia de tecnologias, a andlise, para ser
completa, requer a sua apreciacdo no contexto do Plano Plurianual de C&T do Governo
Federal (PPA-C&T).

Sob 0 manto dos trés grandes objetivos do Governo Federal: (i) a constru¢do de um
estado moderno e eficiente, (ii) a reducéo dos desequilibrios regionais e sociais, e (iii) a
modernizacdo da economia brasileira, o Ministério da Ciéncia e Tecnologia estabelece que o
seu "objetivo gera é o da capacitacdo cientifica e tecnolégica como fator essencial para
viabilizar o projeto de desenvolvimento sdcio-econémico sustentavel do Pais' (Brasil, 1997c,
p. 13).

Apos o diagnoéstico situacional e a formulacdo do cenario desgjado, o documento (PPA
de C&T) enumera 30 resultados que mobilizaréo os esfor¢os de C& T para o periodo. Dentre
esses, frente a proximidade tematica com este trabalho, merecem ser destacados:

- capacitagdo tecnoldgica ampliada nos setores aeroespacial, nuclear, informética e

automagao;

- capacitacdo tecnoldgica das empresas difusoras de progresso técnico melhorada,

inserindo-as de modo competitivo no mercado internacional;

- capacitacdo tecnolégica do Pais em é&reas conhecidas como portadoras de futuro

(materiais especiais, optoeletrdnica, nanotecnologia, supercondutividade, entre outras)

ampliada;

base de ciéncia e tecnologia voltada para as &reas de infra-estrutura (transporte,

energia, comunicagdes, armazenamento de produtos agricolas, entre outras) fortalecida.
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Antecede a formulacdo dos objetivos especificos a afirmativa de que "o esforco
brasileiro na &ea estara voltado a insercdo das suas atividades no processo de
desenvolvimento socio-econdmico, mediante orientacdo da politica cientifica e tecnolégica a
difusdo e introducdo de inovagbes tecnoldgicas nas cadeias produtivas’, seguida de que "a
politica de C&T orientard sua implementacdo no sentido de adequar a oferta de
conhecimentos técnico-cientificos & demandas dos setores de producdo, bem como em
relacdo as necessidades das sociedades locais' (Brasil, 1997c, p. 21).

Os objetivos governamentais foram desdobrados em (i) Aplicacbes - C&T para o
Desenvolvimento, e (ii) Capacitacdo do Sistema de C&T. Dentre os titulos que identificam os
objetivos especificos, ha aguns de reduzido conteldo informativo, a exemplo de
"competitividade", "solucdo de problemas sociais e regionais', "atividades estratégicas’;
contudo, h& outros que permitem identificar as areas prioritérias para 0 Governo Federal:
meio ambiente, C&T e aplicagdes espaciais, tecnologia nuclear, tecnologia militar, C&T
agricola, C&T e infra-estrutura produtiva.

Estas breves referéncias ao PPA de C&T do Governo Federal tiveram por objetivo
complementar a andlise critica quanto ao acance do RAB enquanto instrumento de
modificacdo da capacidade tecnolégica do pais, dado que este (quase) nada estabelece quanto
aos mecanismos para efetivar a transferéncia de tecnologias, exceto o fato de a Lei n°
9.440/97 (Brasil, 1997a) - para as regides CO, NO, NE considerar como exportacdo liquida os
gastos com treinamento.

Se, pela primeira vez editada como Medida Provisoria em 1995 e, convertida em Lei
Ordinéria, em 1997, era de se esperar que as demais iniciativas governamentais pertinentes a
geracdo, ao desenvolvimento, a transferéncia e difusdo tecnolégica voltadas para o setor
automotivo constassem do PPA de C& T para o periodo de 1996/99.

Pela sua abrangéncia, o PPA encerra dificuldades como fonte de informagdes, pois séo
genéricas e consolidadas. Todavia, as citagBes transcritas autorizam depreender que o setor
automotivo, para o Governo Federal, ndo € (e nem foi) uma prioridade e, por conseguinte, ndo
pode visto como porta de entrada da modernizagéo tecnol 6gica do pais. Ao contrério, o setor é
relacionado no diagndstico governamental (MDIC, 1999), dentre os que "apresentam
deficiéncias competitivas (...) [empresas] pouco capacitadas para enfrentar a competicéo nos
mercados nacional e internacional (...) compdem esse grupo (...) 0 complexo metal- mecanico
- automobilistico e autopecas’, andlise idéntica a de Coutinho e Ferraz (1995). Alias, deve ser
ressaltado que vérios trechos do texto governamental reproduzem partes da andlise feita por

estes autores. N&o obstante, conforme ja visto, o setor tem sido utilizado, pelos governos de
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todas as esferas, para justificar iniciativas que o gpontam como vetor do desenvolvimento
tecnol 6gico.

Por outro lado, a escolha do setor automotivo para a execucéo da acéo governamental
chega a contrastar com o diagnéstico por ele proprio realizado, posto que identifica "sinais de
gue os paises de industrializacdo recente tém encontrado e continuardo a ter dificuldades na
aquisicdo de tecnologias’, bem como manifesta a intencéo de promover a "(...) construcéo de
um modelo proprio de desenvolvimento sustentavel concluido, com base na eqlidade e na
apropriacdo social e econdmica mais equilibrada dos avancos da ciéncia e da tecnologia’
(Brasil, 1997c, p. 18-19).

Finalmente, o PPA de C& T para o periodo 2000/03 (Brasil, 2000) também omite o setor
automobilistico enquanto setor-alvo das iniciativas governamentais, sinalizando, por outro
lado, aintencéo de constituir "um efetivo Sistema Naciona de Inovacéo”.

Concluindo, na medida em que se aplia, predominantemente, em instrumentos de
natureza fiscal e crediticia, ficando a margem da natureza necessariamente sistémica que
caracteriza as politicas publicas, verifica-se que ndo € sem razéo que os criticos do RAB ndo o
reconhecem como uma politica industrial para o setor e, tampouco, capaz de contribuir para o
desenvolvimento cientifico e tecnolégico do pais. Aumenta, por este motivo, a voz dos que
percebem no RAB 0 avanco da captura do setor publico pelo setor privado.

Os capitulos 3, 4 e 5 descreveram 0s elementos externos ao modelo: a tecnologia, 0
ambiente e as politicas publicas, vistos em perspectiva abrangente, a excecao do ultimo. Em
gue pese terem sido apresentados em separado, ndo podem ser perdidas de vista as relagbes
diretas e cruzadas que mantém, isto €, a formulacdo de politicas publicas considera (também)
tanto as possibilidades tecnoldgicas quanto as condigdes do ambiente. Todavia, modificar o
estoque de tecnologia é também um dos objetivos das PP, bem como atuar sobre o ambiente
para que este, no futuro, Ihe sgja mais favoravel.

A questdo que ora se coloca & de que maneira esses trés elementos se combinam
definindo as estruturas e processos organizacionais dominantes no setor automotivo? Quais as
tecnologias dominantes no setor? De que maneira 0 ambiente contemporaneo afeta a
organizacdo das atividades de P&D na induUstria e, por conseguinte, as possibilidades e o
processo de transferéncia tecnoldgica entre paises e interfirmas, induzidas por politicas
publicas?
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6 TECNOLOGIA E INOVACAO NO SETOR AUTOMOTIVO

E de se supor que um dos critérios a ser utilizado para a selegdo da empresa-alvo das
PPI que tém por objetivo a criacdo de um pdlo de ata tecnologia, seja a sua "capacidade
inovadora' - construto elaborado a partir de diversos indicadores, a exemplo do nimero e da
fregiéncia de lancamentos de novos produtos, amplamente citados como evidéncias dos
esforcos de P&D da empresa. Ao término da primeira, das duas se¢bes que dividem o
capitulo, que inicia descrevendo o automével do ponto de vista tecnolégico, conclui-se pela
impossibilidade da "capacidade inovadora' ser utilizada como critério para a selegdo da
empresa-alvo das PPI. A subsecéo 6.1.1 apresenta as principais linhas de pesquisa tecnol dgica
atualmente desenvolvidas no setor automotivo. Pretende-se com a enumeragdo destas linhas
promover a seguinte reflexdo: quais as reais possibilidades de o pais participar ativamente da
evolugdo do estado-da-arte das tecnol ogias automotivas?

A segunda secdo € semelhante a primeira, diferenciando-se desta, todavia, pelo foco que
confere as tecnologias gerenciais. A se¢do € concluida com uma avaliacdo acerca do impacto
gue a difusdo das tecnologias gerenciais exercem sobre a capacidade tecnoldgica de realizar

avancos nas tecnologias de produto e de processo.

6.1 O AUTOMOVEL: TECNOLOGIAS DE PRODUTO E DE PROCESSO

Ha controvérsias quanto a data, e, conseglientemente, a quem deve ser atribuido o
mérito pela invencdo do automével. Na enciclopédia Os Segredos do Automovel (1988, v. 1)

consta que a primazia deve ser atribuida ao francés Nicholas Josep Cugnot, cujo feito data de
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1771. Entretanto, a mesma enciclopédia aerta que "alguns consideram que o primeiro carro,
conforme hoje se idedliza, [seria] 0 Mercedes 35, de 1901”. O divisor de aguas, ao que tudo
indica, reside na tecnologia de propulsdo: se aceito o motor a vapor, a primazia deve ser
atribuida a Cugnot; caso contrario, somente apos 0 desenvolvimento do motor a explosdo é
gue terd sentido falar do “automovel”. Mitchell (1998) também se refere ao primeiro
automovel como a uma horseless carriage, todavia, data a sua origem h& 102 nos.

Portanto, por definicéo, o automével é um dispositivo que dispde de propulsdo (movel)
prépria (auto), distinguindo-se, por exemplo, dos meios de transporte que 0 antecederam e
utilizavam a tracdo animal ou a forca dos ventos. O seu tamanho reduzido, bem como o fato
de ndo requerer uma via especifica, a exemplo de um rio, para circular, foram decisivos para a
sua aeitacdo como meio de transporte dominante nos centros urbanos, deslocando, ndo sem
resisténcia, as suas principais concorrentes, as diligéncias.

O automdvel contemporaneo corresponde a unido de cerca de 10.000 pegas agregadas
em aproximadamente 100 grandes componentes (sistemas e subsistemas), a exemplo de
motores, transmissdo, suspensdo, entre outros funcionalmente articulados (Calandro, 1996).
Esta cifra € mencionada em diversas publicacfes, a exemplo de Womack et al. (1992) e North
(1997). Entretanto, Gomes (1994), em matéria sobre o setor automotivo brasileiro, assinda
gue o Corsa, da GMB, possui 3.500 itens, quantidade semelhante a do Monza. Ademais, ao
longo da histéria, alguns subsistemas, antes acessorios, foram se congtituindo em elementos
basicos, caso do parachoque, do sistema elétrico, da suspensdo e, mais recentemente, dos
dispositivos de seguranca, agora subdivididos em seguranca passiva e aiva.

Lamming (1993) sugere uma configuragdo mais sintética, composta por trés grandes
sistemas. 0 chassi, 0 motor e a carroceria, cada qual requerendo dominios tecnol 6gicos
distintos. Clark e Fujimoto (1991) também sublinham a complexidade do automovel,
destacando dois aspectos. 0 primeiro, denominado de interno, diz respeito as suas partes
fiscas, em vista da grande variedade de componentes, etapas de producéo e interfaces, o
segundo, denominado de externo, se refere as relagdes com o usuario, mediadas por um
nimero igualmente grande de critérios, ora singulares, ora holisticos e nem sempre objetivos;
enquanto alguns consumidores valorizam prioritariamente a avaliacdo do desempenho na
escolha do veiculo, outros valorizam o conforto, ou a seguranga, ou a economia, ou ainda a
exclusividade e o design, para citar apenas alguns critérios.

Por outro lado, a quartidade de 10.000 pecas e componentes ressalta duas caracteristicas
estruturais que adquirem grande relevancia quando a andlise se desloca para avaliagdo da
capacidade inovadora, isto é, de atualizagdo das tecnologias utilizadas pelas montadoras
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automotivas, vale dizer, os alvos das PPI: a possibilidade de realizac8o de incontaveis arranjos
entre pecas, componentes, subsistemas e sistemas que, em Ultima andlise, resultam da
combinacdo de diversas tecnologias; e a necessidade de contar com o envolvimento de um
grande nimero de fornecedores que segundo Womack et al. (1992, p. 135) sdo “entre mil e
2,5 mil para o carro completo” no caso das montadoras que gerenciam a producdo a partir dos
principios da “producdo em massa’.

Assim, em virtude de, mas ndo sO pelo fato de reunir um sem-nimero de componentes,
as fontes de inovagdo sdo multiplas. Ao contr&rio do que sugerem as pegas publicitarias, o
automovel € mais um conjunto de solucdes tecnolégicas do que "um produto” de ata
tecnologia e, tampouco, aguelas podem ser ditas genuinamente inovadoras. Atualmente, o
grande numero de componentes e fornecedores implica que, estatisticamente, sejaimprovavel
a ocorréncia simultanea de inovagdes, se ndo em todos, na maioria dos componentes
automotivos, descaracterizando a @ndicéo de inovadora do produto como um todo, bem
como de ser de altatecnologia.

Alta tecnologia e inovagbes sdo conceitos habitualmente associados, ambos sugerindo
atualizacdo: o primeiro (ata tecnologia), sobre o estado-da-arte, enquanto que o segundo
(inovaghes), ndo necessariamente.

No Brasil, Souza e Garcia (1998, p. 6), em estudo sobre as empresas de alta tecnologia
na regido de Campinas, ressaltam a dificuldade em distinguir, a partir do sistema de
classificacdo econdémica utilizado no pais - a Classificagdo Nacional de Atividade Econdmica
(CNAE) -, as empresas de alta tecnologia; todavia, o exemplo gue utilizam ilustra o que ora se
defende: "(...) o setor de autopecas que engloba desde equipamentos eletronicos para
automoveis até materiais basicos de pléstico ou fundidos, que estdo longe de representar
setores de altatecnologia’.

As questbes de seguranca, sobretudo, impedem que as tecnologias ainda néo
exaustivamente testadas sgjam pioneiramente introduzidas no setor automotivo. Exemplo
recente dos riscos da utilizac&o (precipitada) de tecnologias inovadoras é o caso dos air-bags,
dispositivos de seguranca cujas pesquisas tém colocado em xeque a sua capacidade de
salvamento, sobretudo se os vitimados forem criangas. Lamming (1993) acrescenta que o
elevado preco e a visibilidade do automovel também contribuem para que as empresas sgjam
cautel osas naintroducéo de inovagoes.

Assim, regra geral, as inovagdes na industria automotiva surgem da adaptacdo de
tecnologias especificas e testadas em outros setores, a exemplo das indUstrias aeronautica e

bélica. Limitando-se a dois exemplos recentes, merecem ser citadas as pesquisas com células



combustiveis (fuell cells) para utilizacdo em automoveis, gue tém como precursoras as células
h& muito utilizadas na indUstria aeroespacial. Caso semelhante é o dos dispositivos de
localizagdo conhecidos pela sigla de GPS - global positioning sytems Antes de chegarem ao
mercado, as inovagdes sao apresentadas e exaustivamente testadas, seja nos concept cars (sob
0 aspecto do design e caracteristicas inovativas externas) ou nos laboratérios em que sdo
desenvolvidos os modelos (protétipos) de competicdo (Férmula I, rallies, etc.). Assim,
prevalecem no setor as inovagdes incrementais (Lamming, 1993), baseadas na arquitetura e na
fusdo de tecnologias.

A proposito, enquanto na maioria dos textos a intercambiabilidade de pecas e alinha de
montagem sdo consideradas inovagdes devidas ao génio de H. Ford, Lamming (1993) observa
gue ndo lhe cabe todo o mérito, uma vez que aaptou, para 0 setor automotivo, praticas ja
utilizadas em outros setores; cabe-lhe, todavia, grande mérito enquanto difusor das novas (a
€poca) tecnologias organizacionais.

A rigor, a expressdo "tecnologia automobilistica’ também sofre das limitacdes pela
imprecisdo e abrangéncia, existindo, de fato, dezenas, talvez centenas de arranjos entre os
dominios tecnolgicos (tecnologias especificas - aplicacfes) distribuidos entre as empresas
montadoras e fornecedoras que atuam no setor.

Assim, pelas caracteristicas intrinsecas ao produto, ja seria dificil apontar qual, dentre as
montadoras, é a mais inovadora e, por conseguinte, a de maior capacidade tecnoldgica. Cabe
esclarecer que esta identificagdo € suposta relevante na medida que a capacidade tecnoldgica
deve(ria) ser um dos principais critérios para a selecdo das empresas-alvo das iniciativas
governamentais ora objeto de estudo, sobretudo se pretendida a criagdo de um pdlo de alta
tecnologia. Contudo, outras dificuldades se somam as primeiras para dificultar a identificacéo
da empresa mais inovadora ou tecnologicamente mais capaz.

Primeiro, na razédo em que o automével crescia em complexidade e nUmero de pegas,
aumentava, também, o nimero de empresas (montadoras e de autopegas) que se
especializavam em componentes ou conjunto de pegas, determinando assim que as inovagoes
de produto e de processos tivessem multiplas fontes.

Segundo, até os anos 70 as montadoras possuiam identidade propria, distinguindo-se
pelo dominio e pela supremacia de alguma tecnologia. Assim, a Ford se notabilizou pela
introducéo e o desenvolvimento da linha de montagem (combinando tecnologias gerencial e
de processo) abastecida por uma estrutura de fornecimento verticalizada; a General Motors,
pela introducdo da estrutura multidivisional; a Volkswagen "era toda engenharia e producéo,

sem nenhum dos refinamentos referentes a venda de carros' (Keller, 1994, p. 93), imagem
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gque emprestou aos demais produtores alemaes, a exemplo da BMW, da Audi e da Mercedes
Benz. Portanto, com a globalizagcdo e as novas tendéncias organizacionais (joint ventures e
fusdes), a exemplo da ocorrida entre a Chrysler e a Mercedes Benz, e ada Ford com a divisdo
de automdveis da Volvo, para citar apenas dois casos, distingui-las sob a perspectiva da
inovacao é tarefa ainda prematura, conforme, entre outros, também observado por Merrick
(1998).

Terceiro, a imagem da empresa, mais do que a sua capacidade tecnoldgica, dirige os
esforcos de P& D para a inovagdo. Assim, enquanto a Volvo sinaliza 0 seu comprometimento
com a seguranca (tecnologia de produto), os modelos italianos se destacam pelo arrojado
design (tecnologia de projeto) e, 0s japoneses conguistaram os mercados através dos seus
model os compactos e econdmicos (tecnologia de produto, de projeto, e de processo).

Em quarto lugar, o posicionamento no mercado, esportivo, luxo, off road, popular, etc.,
€ também um direcionador que, simultaneamente, seleciona e exclui algumas atividades de
P&D.

Ha também os desenvol vimentos tecnol 6gicos cujo avanco, pelo menos a curto e médio
prazos impdem opcdes, posto que colidem entre si, a exemplo das células de combustiveis
gue, em virtude do peso e do volume, promovem ateracbes no design e na estrutura do
veiculo (Vasilash, 2000).

Por fim, mais recentemente, o reposicionamento (desverticalizagdo) observado na
cadeia de valor da industria automotiva acarreta, se néo a relocalizagdo das atividades de
P&D das montadoras para as empresas de autopecas, um esforco mais acentuado destas
Ultimas para obter maior capacidade tecnolOgica e, por conseguinte, inovar no espaco das
competéncias que antes pertencia as primeiras. O Quadro 7 reline algumas inovagdes no setor

eilustra o comentario:



Quadro 7 - Inovacdes Tecnoldgicas no Automovel do Século XXI

Inovagdes & Tecnologias

Empresa Inovadora

Multiplos air-bags BMW

Uso intensivo do aluminio Honda, Audi A8
Bancos inteligentes Renault

Black Box (semelhante a dos avides) Volvo
Minicamaras em substitui¢cdo aos espelhos Mercedes
Céambios manuais €/ou automaticos Porsche, Chrysler
GPS Nissan

Cartbes el etromagnéticos TRW eVDO

Motores hibridos

Volvo, Renault, Toyota, Chrysler

Hidrogénio Mercedes, Mazda, Toyota
Hidrogénio-oxigénio Renault

Radar Nissan

Fuel cdl Honda, Daihatsu

Virtualizag8o dos crasch tests

Ford, Chrydler, Volvo, Mercedes

Sistemas de reconhecimento de voz

Hyundai

Suspensdo inteligente

Mercedes, Mitsubishi

Tracdo 4x4 inteligente

Land Rover, Nissan

Venda direta através dainternet (e-commerce)

Diversas

Zero quilometro todos os meses

Renault

V eicul os totalmente elétricos

Honda, General Motors, Nissan

Fonte: diversas

7

Ademais, h& que ser observada a "integridade do produto”, conceito definido por Clark
e Fujimoto (1990) e visto também em Clark e Wheelright (1993). Segundo os autores, mais
importante do que combinar as mais recentes inovagdes tecnol 6gicas, € manter a integridade
entre todos os sistemas e componentes do veiculo, isto €, um modelo esportivo deve reunir um
conjunto de elementos (design, motor, cambio, transmissdo, suspensao, espaco e acabamento
interno, etc.) que mutuamente definam e reforcem o estilo, independentemente do caréter
inovativo de cada uma das partes.

Abernathy e Clark (1985), andlisando diversas inovagdes ocorridas na industria
automotiva norte-americana, no periodo 1900-1965, identificaram que praticamente todas as
montadoras (GM, Ford, Chrysler, Hudson, G and J Jeffrey, Star), em algum momento, foram
inovadoras sob os critérios considerados pelos autores.

N&o obstante, Keller (1994, p. 257) é mais categdrica, ressaltando que,

em termos de inovacdo e lideranca, a histéria mostra que o periodo entre 1920 e
1955 pertenceu a GM. De 1955 a 1970, a Volkswagem ocupou o centro do palco,
como a primeira a desafiar as Trés Grandes americanas em seu préprio territorio.
E, de 1970 a 1990, a Toyota liderou o grupo.



Finalmente, a desverticalizacdo e a relocalizacéo das atividades de P& D, combinadas ao
processo de globalizacdo, contribuem para que a oferta de uma inovagdo surgida na industria
de autopecas esteja disponivel paratodas as montadoras.

E importante ressaltar que o fato de ser um setor que n&o apresenta inovagdes radicais,
ndo significa que ndo promova investimentos préprios em atividades de pesguisa e
desenvolvimento; pelo contrario, estdo sendo cada vez maiores os or¢gamentos destinados a
P&D. Os motivos vao desde as questdes de imagem (seguranca), legislacéo e acirramento da
competicdo, até as limitagdes naturais impostas pelo meio ambiente.

Esta secéo teve por objetivo demonstrar que, por inUmeros motivos, em nivel mundial é
impossivel identificar qual das montadoras é a mais inovadora. Concorre para esta afirmativa,
(i) o proprio projeto tecnolégico do automével e, (ii) o fato de que as mudancas na
organizacdo do processo de producdo tém se verificado no sentido de disseminar, cada vez
mais, 0 conhecimento e a subsegliente geracdo de novos conhecimentos na cadeia de
fornecedores. Assim, em vista dos ja fatos apresentados, a instalacdo de uma unidade
montadora automotiva ndo se revela condi¢do necessaria e tampouco suficiente para aumentar
a capacidade tecnoldgica local. Em ndo sendo possivel utilizar a "capacidade inovadora’
enguanto critério de selecdo, aternativamente a disposicdo da empresa atraida em contribuir

para 0 aumento da capacidade tecnol 6gica local, seria uma opcao.

6.1.1 As Principais Linhas de Pesquisas no Setor Automotivo

O esgotamento inexordvel (a divida & quando?) da principal fonte energética, o
petréleo, recurso natural ndo renovavel, a capacidade de saturacdo do meio ambiente, medida
na sua capacidade de absorver e reciclar as emisses resultantes da queima de combustiveis
fosseis, bem como os problemas de fluidez do trafego, aumentando o consumo e o tempo de
deslocamento nos grandes centros urbanos, sdo fronteiras que limitam a ampliacdo e a
circulagdo da frota ce veiculos nas areas urbanas. Por essas entre outras razfes, o proprio
sistema de transporte, individual ou coletivo, hoje centrado no automével, conforme relata
Haa (2000) tem sido objeto de estudos para identificar alternativas, a exemplo dos
experimentos ora realizados nos USA e na Alemanha. Uma das mais ousadas propostas séo as
estradas-trilho: alternativa em que o veiculo roda até a autopista onde se engata a um "trilho"
gue o levard ao ponto programado - a0 motorista cabe relaxar. As "estradas inteligentes’,

parte dos Sistemas Inteligentes de Transporte, constituem alternativas de menor radicalidade;
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interativas, "conversam" com o motorista orientando sobre as mais diversas condicOes de
dirigibilidade: roteiros mais eficientes (tempo X consumo), seguros, etc.

Afora essas inovacBes mais radicais, existem outras linhas de pesquisa, varias em
realizacdo no ambito do Programa Partnership for a New Generation of Vehicles, mais
adiante detalhado. Uma delas se refere ao tipo de combustivel; devidamente equacionada,
contribuird para a solucionar dois grandes problemas: o do esgotamento do petréleo, e o da
emissdo de poluentes. Khare (1998), analisando o caso da industria automotiva na India,
enumera os focos problematicos bem como as alternativas de solugdo em curso, aplicaveis,
também, em outros centros urbanos. Ademais, temse noticia dos seguintes estudos de
aternativas:

a utilizacdo do alcool combustivel. Trata-se de alternativa cuja viabilidade técnica,
em grande escala, ja foi demonstrada. Menos poluente, a combustdo do alcool é gerada

a partir de umafonte renovavel de energia;

a tracdo através de um motor elétrico, em si, também ndo requer o desenvolvimento

de uma nova tecnologia. Neste caso, as barreiras técnicas sdo outras. a autonomia, 0

peso, o tamanho e o preco dos acumuladores (baterias). Com a tecnologia disponivel, a

autonomia do carro elétrico esta limitada a um raio de 250 km, sendo, portanto, um

veiculo essencialmente urbano, e 0 espaco ocupado pelos acumuladores reduz a area
livre para a carga e os ocupantes. Além da necessidade da existéncia de uma rede de
postos de (re)carregamento, as baterias necessitam ser substituidas, em média, uma vez

por ano, esta sSim, uma circunstancia restritiva tendo em vista que correspondem a 2/3

do preco do veiculo;

entre os combustiveis aternativos, na linha da energialimpa (n&o poluente),

uma das opgdes em estudo é a do carro solar (auto-recarregavel), cuja
limitagdo, entretanto, € também evidente. Uma solucdo intermediéria seria o carro
hibrido: movido a energia de combustéo (gasolina, acool, diesel, etc.);

outra, sdo as baterias fuel cell, que geram energia elétrica a partir da reacéo
entre 0 oxigénio e o hidrogénio e, em vez de expelir gases poluentes, produz agua.
Nesta linha ja h& protétipos de concept car que utilizam trés motores. um a
gasolina, um elétrico, e o terceiro hibrido;

uma terceira linha de pesguisa busca uma solu¢éo gque poderia ser denominada
de dois-emrum: a (re)utilizagdo do lixo organico das cidades. Ademais, 0 gas

metano, subproduto da biodigestdo do lixo, reduz o chamado efeito-estufa;
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uso do gas natural, mais barato e abundante que a gasolina, também se
apresenta como aternativa;

por fim, a utilizagdo do hidrogénio, obtido mediante eletrdlise, € ainda uma
aternativa distante do ponto de vista tecnolégico e econdmico, porém,

promissora.

A poténcia crescente dos motores, aliada a também crescente densidade popul acional
dos centros urbanos constitui condicdo favordvel a maior freqiéncia de acidentes com
vitimas, muitas fatais. Resulta que o transito tem sido apontado como uma das principais
causa mortis da modernidade. Curiosa, entretanto, é a observacdo de Lamming (1993, p.
115): safety features have rarely proved to be long-term success factors in selling cars, other
than image-related safety - arguably more the product of clever advertising than engineering
and design, sobretudo, porque a “seguranca’ é uma das areas que tém reunido partes
expressivas dos orgamentos de P& D das montadoras e fornecedoras.

A eletrbnica, regra geral, tem sido utilizada para "dotar os veiculos de inteligéncia"
(smart cars); uma rede de sensores |€ e processa em tempo real informagdes que possibilitam
a intervencdo automatica, a revelia do condutor, em caso de risco fatal, ou aerta, inclusive
sugerindo, quanto as melhores condicdes de dirigibilidade, eficiéncia, seguranca, etc. No
campo da seguranca, a eletronica embarcada tem aportado significativas contribuicdes, tanto
no sentido da seguranca ativa, isto €, impedindo que o acidente ocorra, quanto de aumentar a
segurancga passiva, qua sgja, diminuindo os danos fisicos e materiais uma vez ocorrido o
acidente.

O terceiro e Ultimo campo de pesquisa tem por objetivo identificar novos materiais,
utilizaveis em quaisquer das partes do veiculo. Resisténcia a pressdo, a temperatura, a
oscilagBes, etc., ductibilidade, leveza, entre outros, sdo atributos que tém sido buscados a
exaustdo. O plastico vegetal e a utilizacgo de colas em substitui¢éo aos fixadores mecanicos e
de presséo estéo entre as linhas de pesquisa mais promissoras.

Ha inovagbes que embora associadas a esta ou aquela linha de pesquisa, de fato
exercem impacto sobre diversas dimensdes do automdével; assim, por exemplo, a utilizacdo de
um materia de resisténcia equivalente, porém mais ductil e mais leve, a exemplo do aluminio,
aumenta a seguranca através da absor¢cdo do impacto, aumenta a eficiéncia e o rendimento do
motor, e reduz o nivel de poluentes, j& que requer menor volume de queima de combustivel

por quilédmetro rodado.



Portanto, verificamse trés grandes linhas de pesquisas voltadas para aplicacbes de
produto no setor automotivo: 1) novos materiais;, 2) novos combustives; e, 3) a introducdo
crescente de dispositivos de base eletrénica destinados a medicdo, controle e intervencado
automédtica na conducdo do veiculo. Ademais, ha campos de estudo cujos avancos irdo
repercutir no setor automotivo: fibras oticas, dispositivos para reconhecimento de comando de
voz, pilotos automaticos, camaras com dispositivos de infravermelho, etc.

Contudo, o maior desafio enfrentado pelo setor automotivo ndo é o das rupturas
tecnoldgicas, mas sim, econdmico. Suas pesquisas sdo direcionadas para o desenvolvimento
de inovacdes que possibilitem reduzir o custo da introducéo das novas tecnologias num ciclo
de producédo em srie. Algumas das "futuras inovagdes' ja se encontram disponiveis como
componentes opcionais em diversos modelos de diversos fabricantes. Isto explica porgue a
maioria das inovagdes recém incorporadas sdo, de fato, aplicagdes das tecnologias de base
microeletrénica. JA se encontram em circulagdo diversos protétipos que relinem 0S avancgos
nas tecnologias assinaladas, restando, todavia, torna-las economicamente viaves,
circunstancia dificultada pela segmentacdo dos mercados. Ademais, ha inovacbes que
dependerdo do comprometimento de outros elos da cadeia, a exemplo dos distribuidores para
atualizar arede de abastecimento com 0s novos combustiveis, bem como do envolvimento do
setor publico na construcéo das novas rodovias.

Vasilash (2000), entretanto, identifica sinais de ruptura a vista. Refere-se ao dominant
design da industria automotiva: 0 motor a combustéo interna. Por oportuno, vale lembrar que
no mesmo escopo do motor a combustdo interna, o Projeto do Ciclo Otto (de dois ou quatro
tempos) impds-se ao Projeto Wankel.

Finamente, segundo Halal (2000), os avancos em algumas dessas linhas de pesguisa
(carro hibrido, células de combustivel, energias alternativas e estradas inteligentes) figuram
entre as dez mais importantes rupturas tecnolégicas para o0 proximo século, muito
provavelmente em vista da importancia singular do automével para as sociedades urbano-
industriais. Cabe ainda esclarecer que o ja mencionado exercicio prospectivo realizado pela
George Washington University (Halal, 2000) considera o impacto socia da mudanca
tecnologica, e ndo o0 cardter genuinamente inovador da iniciativa, coerente com 0 que se
assinaou.

Esta secdo teve por objetivo apresentar as principais linhas de P&D atuamente
conduzidas nos laboratérios das montadoras e das indistria de autopegas. E de se supor que a

expectativa da criacdo de um "pdlo de alta tecnologia' como resultado de uma PPI, tenha a



sustentagéo, antes de tudo, na capacidade de a comunidade local participar dos avancos no

estado-da-arte da tecnologia

6.2 O AUTOMOVEL: TECNOLOGIAS GERENCIAIS

As préticas ou tecnologias gerenciais surgem ou se modificam em funcdo das mudancas
no ambiente, bem como contribuem para que essas se ocorram, razéo pela qual a discusséo a
seguir é apresentada na forma de narrativa histrica. Até que ponto uma prética gerencial, a
exemplo das compras globais e das associacOes corporativas pode ser considerada uma
tecnologia gerencial € uma questdo tdo controversa quanto se queira. No inicio deste trabalho
optou-se pelo mais amplo dentre os entendimentos atribuidos a tecnologia; assim, se em um
primeiro momento a opcdo pela realizagdo de compras em nivel global e/ou pela
concretizacao de alguma forma associativa pode ser entendida como uma estratégia, esta, ao
ser reiterada, resulta no desenvolvimento de uma tecnologia que, a médio e longo prazos,
aprimora esses procedimentos. Finamente, as tecnologias gerenciais ndo podem ser
percebidas de todo independentes das tecnologias de produto e de processo, influenciando-as
de diferentes maneiras, intensidade, e em momentos distintos.

Estudiosos do setor automotivo como Clark e Fujimoto (1991), Clark e Wheelwright
(1993), Lamming (1993), e Miller (1994), entre outros, ressaltaram que as grandes mudancas
tecnol6gicas, sobretudo, as de base microeletrénica aplicadas as comunicacdes, ao lado das
mudancas institucionais, a exemplo da maior abertura dos mercados, estdo na origem do
recrudescimento da competicdo pelos mercados mundiais. As opinides a respeito, porém, nao
s80 unanimes. Enquanto Clark e Fujimoto (1991) e Clark e Wheelwright (1993) procuram
mostrar que a competicdo atual é caracterizada pela fragmentagdo dos mercados, Miller
(1994) destaca as tendéncias (i) a padronizacdo das “partes ocultas’ (chassis, motor,
dispositivos eletronicos, etc.), sendo que uma das primeiras referéncias a esta estratégia consta
da autobiografia de Lee lacocca (lacocca e Novak, 1985), ex-diretor corporativo da Ford e ex-
presidente da Chrydler; e, (ii) a diferenciacéo das partes externas. MacCormack, Newman |11
e Rosenfield (1994) acentuam a reducéo no tamanho das plantas, decorrente da utilizac&o
combinada das tecnologias gerenciais (STP + GQT) com os Sistemas de Manufatura Flexivel.
No caso dos Blocos Econdmicos, a exemplo do MERCOSUL, em vista da maior facilidade do

intercAmbio comercia entre os paises membros, observa-se, também, a especializacdo das



fébricas (Santos, Pinhdo e Matos, 1999; BNDES, 1995, 2000), o que tem promovido a
realocacdo de linhas de producéo entre as plantas da Argentina e do Brasil.

Clark e Fujimoto (1991, p. 61) se referem as mudancas como "dramaticas',
transformando a competicdo, de regiona em global. As tecnologias reduziram
substanciamente as vantagens da economia de escala (producdo em massa); a fragmentacdo
dos mercados determina que a produtividade necess&ria ao desenvolvimento da industria s6
venha a ser atingida a partir de estruturas enxutas e operagdes altamente qualificadas que
substituem o tamanho enquanto variavel determinante, isto €, 0 desenvolvimento tecnol6gico
modificou o ponto de equilibrio que separava a escala eficiente e atrativa de producéo,
daquela que inviabiliza os investimentos, inclusive nas atividades de P&D.

Neste contexto, surgem e se consolidam novas estratégias, estruturas, e tecnologias
gerenciais; algumas comuns a varios setores, a exemplo das fusdes e associagdes corporativas,
das compras globais @lobal sourcing); outras sdo mais freglientemente identificadas com o
proprio setor automotivo, a exemplo dos fornecedores que acompanham as montadoras nos
seus investimentos externos, os followers, dos fornecedores de sistemas de componentes
integrados, denominados de systems suppliers, dos consorcios modulares, das fébricas
dedicadas, entre outras.

Outros movimentos simulténeos contribuem para redefinir o perfil e o papel dos
followers frente a cadeia de valor do setor automotivo: (i) o reposicionamento das
montadoras, hoje mais voltadas para as atividades de marketing, projeto, logistica, e gestdo da
gualidade do que propriamente as atividades de producdo e montagem, e (ii) o
amadurecimento (saturacdo de consumo) dos principais mercados, principamente o europeu e
0 norte-americano, resultando numa taxa de crescimento aguém do retorno desgjado pelas
corporacfes. Assim, aguns followers, além de seguir as montadoras passam a se
responsabilizar por algumas das atividades antes por elas realizadas, agregando, assim, valor
aos componentes que inicialmente fornecia. Ao repassar as atividades, as montadoras
transferem tecnologia para os seus fornecedores, doravante responsaveis pela atualizacéo e
desenvolvimento técnico. Assim, alguns follower s atuam também como systems suppliers.

A simultaneidade com que essas diferentes estratégias organizacionais se verificam no
setor automotivo, se ndo impede, dificulta atribuir a condicdo de causa, ou efeito, de uma
sobre a(s) outra(s), bem como da resultante dos efeitos cruzados existentes. Observa-se,
contudo, que apds o que se pode denominar de primeira fase de difusdo da GQT,
caracterizada por uma maior proximidade e fidelidade entre clientes e fornecedores, unidos

com o propoésito de identificar, analisar e solucionar problemas de interesse comum, muda o



comportamento corporativo, que se vale das novas possibilidades da economia globalizada
enguanto estratégia de resposta ao recrudescimento concorrencial.

Nafaseinicia dadifusdo da GQT e do STP, também denominado de gestdo just-in-time
(JIT), houve uma primeira segregacdo entre os fornecedores: 0s que continuaram a manter
contato direto com as montadoras, chamados de "primeira linha', e aqueles que, a partir de
entdo, deixaram de se relacionar com as montadoras, passando a suprir os de "primeiralinha’.
O divisor de &guas foi um conjunto de capacidades. qualidade assegurada, solidez financeira,
atualizagdo tecnol6gica, entre outras exigidas dos fornecedores. Data desta época a énfase nas
relacbes de parceria inspiradas no modelo japonés, em que pese o fato de as circunstancias
histéricas e econbémicas daquele pais ndo encontrarem paralelo com outras reaidades
(Schumacher e Motta, 1996). Harmonia nas relagbes, cooperacdo, interesses comuns e
confianca sdo expressdes utilizadas para acentuar este momento, previsto para ser de longa
duracdo no relacionamento entre clientes e fornecedores situados em uma mesma localidade.
Tém inicio as iniciativas que levaram a uma maior aproximacdo fisica entre as unidades
montadoras e as respectivas cadeias de suprimentos, necessaria a gestéo just-in-time, como é o
caso da Fiat, em Minas Gerais. Adicionamente, sdo intensificados os programas para a
qualificagdo e garantia de padronizagéo dos produtos e processos dos fornecedores-chave da
cadeia de suprimento.

Os novos padrdes, permanentemente submetidos a rigorosos indicadores de avaliagdo e
de certificac8o, constituiram as bases e a garantia para o desenvolvimento do que veio a ser
denominado de carro mundial, ou sgja, 0 mesmo modelo produzido em diversas fabricas em
diferentes paises.

A elevacdo dos custos internos, combinada as possibilidades de realizacdo de ganhos
cambiais através de operagdes externas (diferencas no cambio, nas aliquotas, nos custos em
geral), a maior velocidade e qualidade nas comunicagbes e transportes, foram aspectos
decisivos para 0 recrudescimento do ambiente competitivo, abalando as relagbes de
cooperacdo entre as montadoras e 0s seus fornecedores. Assim, ressurge globalizada a pratica
do leildo no processo de compras (global sourcing); todavia, apesar de o preco readquirir a
condicdo de fator ganhador de pedido, qualidade, inovacdo, e servicos sdo cada vez mais
exigidos dos fornecedores. O Grupo de Lisboa (1994) e Ohmae @pud Nascimento Neto,
1996), entre outros, aludem ao carro made in the world, desnacionalizado, posto que montado
com componentes provenientes de uma diversidade grande de paises. Assim, por definicao,

conforme ressaltam Arbix e Rodriguez Pose (1999), o global sourcing pouco contribui para a
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geracdo de competéncias internas; ao contrério, se aproveita daquelas ja existentes no resto do
mundo.

Mais recentemente, em resposta as sempre crescentes pressdes competitivas e a busca
permanente da maximizagdo dos resultados, configura-se um novo comportamento
estratégico, também facilitado, em certa medida, pela economia globalizada. Em lugar de um
mesmo modelo produzido em varias plantas, surgem modelos cujas partes internas
(plataforma, motores, suspensdo, entre outros componentes) sdo comuns e produzidas em
poucas plantas dedicadas, enquanto as partes externas sdo diferenciadas conforme as
caracteristicas de cada mercado. Trata-se de estratégia observada, sobretudo, mas n&o
exclusivamente, nos carros de producdo em massa (de menor valor), cuja faixa de consumo é
sensivel as variagdes de prego proporcionadas por esta estratégia. Inicialmente restrita a
algumas montadoras e paises (economias emergentes), atualmente essa estratégia se encontra
em franca disseminacdo. Mais intensivas em tecnologia, as partes internas correspondem a
maior parcela do custo do veiculo. A fragmentacdo dos mercados, expressa pela reducéo do
nimero de veiculos vendidosmodelo, simulténea a elevacdo dos custos com P&D,
indispensavels as inovacbes exigidas pelo mercado, requer uma nova estratégia. Esta,
engenhosamente, combina dois elementos convergentes no sentido de ampliar a base de
amortizacdo dos investimentos: (1) o aumento da escala de producéo, e (2) a prorrogacdo do
ciclo de vida dos componentes, ambos obtidos mediante a contratacdo de fornecedores que
seguem as montadoras nas suas trgetorias de expansdo e reproducdo dos modelos nos
mercados mundiais, os novos followers e a utilizagdo dos mesmos componentes nos "novos'
model os.

Desta forma, ficam conectadas algumas das praticas gerenciais. Dois fendmenos,
simultaneos, podem ser observados: (1) a reducéo do ciclo de vida das partes externas dos
veiculos e (2) a ampliacdo do ciclo de vida das partes ocultas e internas do veiculo. A
padronizacdo e a universalizagdo das partes ocultas permite ainda as empresas, em curto
espaco de tempo e mediante acréscimos marginais de custos, criar uma familia de produtos,
isto é do classico seda 4 portas (trés volumes), ao esportivo coupé de 2 portas (e dois
volumes), passando pelo segmento dos hatch, com 3 ou 5 portas. Ha ainda a possibilidade,
mediante gjustes no projeto, de que da mesma plataforma de um coupé derive um conversivel
esportivo, cabriolet, se de quatro lugares, ou um roadster, se apenas para dois passageiros. As
minivans, um dos segmentos mais recentes de mercado, aproveitam partes comuns a outros

segmentos, a exemplo dos sedas e do coupés.



Regra geral, os followers e os systems suppliers, também denominados de sistemistas,
sdo empresas tradicionais no setor e com as quais as montadoras jA mantinham
relacionamento, alguns integrantes da "primeira linha', mais recentemente denominados de
first tiers. HA também mencdo a preferéncia ao fornecedor Unico (single sourcing), pratica
adotada pela Renault (Santos e Pinhdo, 1999a).

Se antes, as expressdes cooperacao, parceria, e confianga eram empregadas para denotar
0 comprometimento entre as montadoras e o0s seus fornecedores, agora, junto aos followers,
sobretudo se sistemistas, este € sdado mediante os investimentos e as despesas
compartilhadas na construcéo das "novas plantas montadoras® - os condominios industriais.
Trata-se, efetivamente, de uma nova forma organizacional, cujo futuro ainda é indefinido
(Dias e Salerno, 1998). De um lado, a montadora e os fornecedores mantém as suas
identidades e dividem custos e despesas, 0 que traz beneficios reciprocos; de outro, os Ultimos
ficam dependentes do nivel de atividade da primeira para amortizar os investimentos
realizados.

Portanto, conforme visto, s80 muitas as préticas e as possbilidades abertas as
tecnologias gerenciais no ambiente contemporaneo, o0 que eleva a dificuldade de uma
avaliagdo prospectiva acerca do impacto que, isoladas ou em conjunto, exercerdo sobre o
processo de geracdo e de difusdo das demais tecnologias, sobretudo as mais diretamente
relacionadas ao desenvolvimento de produtos e de processos. Contudo, e finalmente, ndo pode
deixar de ser destacado que uma das areas mais afetadas pelas novas tecnologias e formas
organizacionais € a que reline as atividades de P&D, cada vez mais desenvolvidas com o
envolvimento simultaneo de clientes e de fornecedores, bem como séo apontadas como causa
principal das aliangas corporativas (Lamming, 1993; Grupo de Lisboa, 1994, entre outros).

Apresentadas as tecnologias no setor automotivo, 0 que ora se coloca & como, no
ambiente globalizado estéo estruturadas as atividades de geracéo e o processo de transferéncia
das tecnologias mencionadas? Este € o tema do préximo capitulo.



7 A TRANSFERENCIA DA TECNOLOGIA

A andlise do impacto do ambiente contemporaneo sobre a geracdo e a difusdo de
tecnologia divide os autores: de um lado ha os que acentuam o caréter tecno-globalizante dos
tempos atuais, ressatando que hoje sd melhores as condicbes para a difusdo do
conhecimento; do outro, colocamse os que afirmam o oposto. Os primeiros alegam que
nunca o conhecimento esteve téo universalizado, sendo mais rdpido e barato acessé 1o aonde
guer que estejalocalizado o epicentro da sua geracdo. Os que discordam afirmam gue quando
jd ndo sdo maduras, as tecnologias disponiveis ndo sdo as apropriadas e tampouco encerram
valor estratégico, isto é ndo criam vantagens competitivas. Ademais, lancar mdo de
tecnologias desenvolvidas externamente cria vinculos de dependéncia e incertezas quanto ao
futuro. Uma alternativa seria fazer com que os sistemas nacionais, regionais e locais de
inovacao sejam objeto de politicas publicas.

Outro aspecto importante a ser considerado é a configuracdo de redes como
consequéncia da globalizacdo, conforme discutido por Lastres et al. (1998). Segundo eles (p.
4),

a principal expressdo organizaciona deste conjunto de mudancas [globalizacdo] é
a formagdo de redes de todo tipo, maximizando o potencial oferecido pelo novos
mel os técnicos disponibilizados pelo desenvolvimento e barateamento dos bens e
servigos gerados particularmente pel os setores de informética e telecomunicacoes.

A estrutura em redes, eliminando os intermediarios, reduz os custos, 0s riscos, agiliza os
processos e a tomada de decisdes. Nesse mesmo sentido, Dasgupta (1998, p. 38), citando
relatorio da OCDE destaca que "apesar de muitas EMN ainda colocarem suas P&Ds

estratégicas perto de suas matrizes, as redes de comunicacdo oferecem a tais firmas novas



oportunidades para internacionalizar os P&Ds, como também para fontes internacionais de
recursos tecnolégicos'; esta afirmativa, com algumas variagfes, caracteriza o posicionamento
dos tecno-globalizantes.

Os que se opdem ao tecno-globalismo reconhecem as novas possibilidades,
sublinhando, todavia, que as vantagens da globalizacdo tém sido, sobretudo, apropriadas pela
triade Estados Unidos, Japdo e Europa Ocidental, onde se desenvolvem as atividades
intensivas em conhecimento. E o que apontam, por exemplo, o Grupo de Lisboa (1994),
Dunning (1994), e Lastres et al. (1998) entre outros. Estes Ultimos ressaltam que,

a expectativa de que a entrada macica do capital estrangeiro pudesse acelerar a
difusdo das novas tecnologias e a integracdo das economias locais com um
mercado global frustrouse... (p. 1);

as organizacdes transnacionais, além de controlarem em grande parte as areas que
compdem o nucleo central do progresso tecnol dgico, detém, através da montagem
de redes corporativas, a capacidade de realmente definir e implementar estratégias
de competitividade de caréter global (p. 4).

Finamente, Lastres et al. (1998, p. 6). concluem por afirmar que "a atividade
tecnologica representa exatamente um dos casos de ndo-globalizacdo”. Na mesma linha,
Perrino e Tipping (1989) sublinham gque while markets are global, technology development is
not (...) new technologies and the specialized talent that produces them will continue to
develop locally in "pockets of innovation". Pearce (1989), mais ponderado, observa que as
atividades de P&D sdo as Ultimas a ser organizadas em bases internacionais, enquanto
Dunning (1994) relata que embora as duas Ultimas décadas registrem alguma difusdo da
capacidade de inovagdo, a esséncia das atividades de P&D se mantém concentrada nos paises
onde se localizam as matrizes das EMN, ressaltando ainda que é grande a diversidade no grau
de centralizaco das atividades de P&D entre as corporag0es norte-americanas, japonesas e
européias e, mesmo entre estas Ultimas, ha diferencas conforme a nacionalidade e o tipo de
industria. Perrino e Tipping (1989) ja haviam feito semelhante observacdo, destacando a
maior agressividade das EMN européias na instalagdo de unidades de P& D externas a matriz;
0 comportamento oposto identifica as corporacfes japonesas. Se distinto € 0 comportamento
das corporacdes frente a externalizacdo das atividades de P&D, é possivel questionar a priori
a eficacia das politicas publicas que se alicercam em um ou poucos mecanismos de atracao.

Coombs e Richards (1993) analisando o comportamento de 24 corporagoes
multinacionais inglesas com forte atuacdo em P& D, observaram que apds um movimento no
sentido a descentralizacdo das atividades de P&D, atualmente ocorre um refluxo, sendo,

todavia, precipitado afirmar uma tendéncia; o mais provavel, supdem, € a coexisténcia de
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multiplas estratégias. Miller (1994), cujo estudo € dirigido a0 setor automotivo, também

sublinha que a globalizacdo € um processo que afeta essencialmente as atividades produtivas,
enquanto que as atividades de P& D, na sua parte mais expressiva, permanecem concentradas
nas matrizes.

De Meyer (1991), estudando os sistemas de comunicacéo de 14 EMN com atividades de
P&D distribuidas pelo mundo, entre elas duas empresas automotivas, observou que a
coordenacdo central e a estrutura em rede sG0 antes uma opcdo estratégica do que uma
tendéncia generalizada, bem como sdo mutuamente exclusivas em uma mesma empresa.

H4, pois, entre os extremos, inUmeras possibilidades, o que, antes de tudo e mais uma
vez, aponta no sentido a rejeicdo das premissas, implicitas ou explicitas, de universalizacdo
das préticas corporativas. Tais diferencas indicam, também, a existéncia de espacos para a
atuacdo proé-ativa do setor pablico.

Neste ambiente em que a estrutura em redes, se ndo predomina, se revela uma tendéncia
e as edtratégias sdo diversas, Chiesa (1996) relne as configuracdes dominantes na
estruturacéo das atividades de P&D. Merece ser observado que as dternativas, a0 mesmo
tempo que procuram conciliar a problemética global versus local, considerada um dos
paradoxos da modernidade, atentam para a questdo do controle gerencial. O autor identifica
trés arranjos:

0 primeiro corresponde a localizagdo, no pais sede da corporagdo, do principal
laboratorio de P&D em torno do qual orbitam unidades satélites de P& D estabelecidas
nos paises onde a corporacdo mantém filiais - trata-se do enfoque classico;

0 segundo, privilegia a localizacdo do principal laboratério de P&D tendo em conta
as competércias tecnol 6gicas essenciais, as quais, ndo necessariamente, se verificam no
pais sede. Em torno desse, orbitam as demais unidades distribuidas pelo mundo. Trata-
se de estratégia que requer elevado grau de confianca na estabilidade econdémica e
politica do pais, a existéncia de vantagens comparativas e/ou competitivas, mecaniSmos
institucionais que favorecam o fluxo de informacbes, de capitais, direitos de
propriedade, etc.; e,

0 terceiro corresponde a disposicdo em forma de rede integrada de laboratérios. O
laboratério central, responsavel pela coordenacdo, € localizado na matriz corporativa,
cabendo aos laboratérios satélites as atividades e iniciativas inovadoras que melhor
atendam as demandas locais. Quando necess&rio e oportuno atuam em conjunto,

sinergizando as multiplas competéncias.
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Finalmente, Dunning (1994) justifica a descentralizagdo regional dos centros de P&D
guando:

a empresa necessita de recursos que, por sua prépria natureza s8o inamovivels, a
exemplo de minas e plantagdes, entre outros recursos naturais,

h& a necessidade de adaptacdo ou melhoria em produtos, processos ou materiais;
surge em vista das condic¢Oes diferenciadas de recursos, do nivel de capacitacdo de
recursos humanos, das instalacdes, do mercado, de fornecedores, etc., existentes no pais
sede versus o pais da subsidiéria;

0 contato permanente com o mercado local adquire carater estratégico, possibilitando
ndo s captar as necessidades dos clientes, como aferir o grau e o tempo de resposta as
demandas,

em vista da grande velocidade da mudanca técnica e da especializacdo do
conhecimento, torna-se necessario manter uma equipe de acompanhamento e
atualizacdo nos principais centros de inovagao, e as pressdes competitivas, 0s custos
crescentes, e a importancia das atividades de P&D para o negécio recomendam a
constituicdo de associagdes locais; €,

possibilita a empresa-mae obter maior racionalizacéo das atividades de P&D em

termos de minimizac&o de custos, ganhos de escala, etc.

Conforme j& mencionado, a estratégia e a distribuicdo das atividades de P&D de uma
EMN podem afetar, sobremaneira, a malha técnico-cientifica da localidade em que se instala,
desenvolvendo novas competéncias, alavancando as existentes ou até mesmo inibindo-as. Por
outro lado, o ambiente globalizado favorece o surgimento de diferentes arranjos de
localizagdo e graus de liberdade conferidos a gestéo das atividades de P&D desenvolvidas
pelas EMN. Portanto, identifica-se a existéncia de espagos para a atuacdo do setor publico,
fomentando €/ou aproveitando as janelas de oportunidades conforme os interesses e

prioridades locais.

7.1 MECANISMOS DE TRANSFERENCIA DE TECNOLOGIA

De acordo com Brooks (apud Hasenclever e Cassiolato, 1998, p. 316), a transferéncia

de tecnologia é



93

0 processo pelo qual ciéncia e tcnologia sdo difundidas através da atividade
humana (...) a transferéncia de tecnologia difere de outras transferéncias normais
de informacéo cientificas pelo fato de que, para ser realmente transferida, ela
precisa estar incorporada em uma operacdo atual de algum tipo.

As afirmativas de Vasconcellos (1992, p. 172), “(...) para que hgja transferéncia real é
preciso que a entidade recipiente adquira capacidade de absorver, adaptar e melhorar a
tecnologia com um certo grau de autonomia”, e a de Zaggottis (apud Ozolins, 1991) de que a
transferéncia deve resultar, para o receptor, no “(...) saber fazer mais a experiéncia do ter
feito”, ratificam o entendimento de Brooks.

A semelhanca do que foi observado em relacio a “"tecnologia’, a expressdo
"transferéncia de tecnologia' (TT), embora utilizada de forma genérica, encobre diferentes
processos, envolve atores (pessoas e entidades) de natureza e interesses distintos, bem como
se verifica em diferentes momentos. A expressdo "a tecnologia de transferir tecnologid’,
utilizada por Oliveira (1994), denota a complexidade do processo, sugerindo um dominio
especifico de estudo. H& momentos, por exemplo, em que a transferéncia €, essencialmente,
uma problemética intra-organizacional (entre departamentos, filiais, etc.); ha outros em que os
problemas, bem como os encaminhamentos, se distinguem e aumentam em complexidade em
razdo do envolvimento de entidades com personalidades juridicas, propriedade de capital,
estruturas, hierarquias e objetivos distintos, quando n&o, conflitantes. Neste caso, se néo
forem observadas as especificidades, 0 processo de transferéncia pode ficar comprometido.
Ademais, conforme salientado por Pinheiro, Fracasso e Bittencourt (1994), e Pinheiro e
Fracasso (1999), entre outros, a questdo da TT perpassa outras dimensdes, a exemplo dos
aspectos culturais e normativos (Gutterman e Erlich, 1997), sobretudo se envolvidas
tecnologias sensiveis (Lopes, 1999; Costa Filho, Campos e Furtado, 2000; Querido Oliveiraet
al., 2000), fatores que, se ndo forem devidamente equacionados, retardam ou até mesmo
impedem o processo. Finalmente, duas organizagOes dificilmente apresentardo a mesma
natureza de problemas intraorganizacionais, 0 que exige adaptacdes e gjustes continuos a
gualquer modelo que se proponha universal frente a problemética da transferéncia
tecnol dgica.

Se redtrita a0 ambito interno, envolvendo departamentos e filiais de uma mesma
organizagdo, a TT se resume a uma questdo gerencial; entretanto, se envolvidas outras
entidades, empresas clientes, fornecedores, institutos de pesquisa, 6rgdos do governo, etc., o
assunto pode vir a se constituir em objeto de politica publica. Em vista do escopo deste

trabalho, ndo serdo abordadas aqui as questes eminentemente internas as organizagoes,



todavia, ndo pode ser perdido de vista que a transferéncia so € efetivada a partir do momento
gue 0 agente receptor (a organizacdo publica ou privada) demonstra proficiéncia em
desenvolver (inovar) sobre a tecnologia recebida. Assim, embora distintos, geracéo,
transferéncia e inovagao tecnol 0gica sdo processos dependentes em variados niveis.

Destarte, identificam-se dois espagos e momentos em que a atuacdo do setor publico
adquire relevancia frente aos processos de transferéncia tecnologica: o primeiro diz respeito
aos estimulos que o governo pode oferecer para que as organizacdes privadas, e até mesmo as
publicas, externalizem o conhecimento que detém; o segundo, & criagdo de mecanismos
(canais) que agilizem a disseminacdo do conhecimento por entre o tecido produtivo.

ApGs a superacdo da visdo neocléssica que situava o progresso técnico na condicéo de
fator exdgeno e residua enquanto variavel explicativa do desenvolvimento econdmico, bem
como da revisdo schumpeteriana acerca da excessiva importancia de inicio conferida ao
empreendedor, crescem, atuamente, a relevancia da sistematizacéo das atividades de P&D,
bem como o reconhecimento do papel do setor publico enquanto agente catalisador e de
fomento dos processos de inovagdo, de difusdo e de transferéncia tecnol égica. Pavitt e Walker
(1976), Allen et al. (1978), Porter (1993), North (1997) e Freeman (1998) entre tantos outros,
acentuam que, direta ou indiretamente, intencionalmente ou ndo, o0 setor publico exerce um
papel decisivo na configuracdo das relagdes que vinculam o sistema produtivo ao de geracéo
de conhecimento propriamente dito, representado pelas instituicdes publicas e privadas de
ensino e pesguisa.

Assim, primeiramente, cabem aos governos delinear os marcos institucionais que
estimulem o fluxo de comunicacdo entre 0s pdlos emissor e receptor (paises, empresas e
organizacfes de todo tipo), balizando os limites e 0 alcance da transferéncia. Da atuacdo
governamental pode resultar um ambiente favoravel ou desmotivador, quando ndo hostil, as
iniciativas para a transferéncia de tecnologias. Assim €, por exemplo, que 0s paises que
dispbem de legislagéo protetora de direitos de propriedade sdo mais facilmente integrados aos
fluxos de transferéncia tecnolégica, o0 mesmo ocorrendo com aqueles que dispdem de
burocracia &gil e conduzem com rapidez as disputas que demandam avaliagdo do Poder
Judiciario (Pearce, 1989; Dunning, 1994; Gutterman e Erlich, 1997). A seguir, sob ainiciativa
dos Executivos, devem formular politicas publicas que contribuam para o desenvolvimento
cientifico e tecnoldgico, podendo atuar diretamente, isto € na geracdo e subseqlente
transferéncia de tecnologias ou, de forma indireta, fomentando e coordenando as acBes das

demais esferas de governo e entidades.



Frente aos resultados semelhantes aos apontados por Scherer (1982), que nivelam em
importancia, tanto a realizacdo de atividades de P&D que resultam em descobertas e
aplicacdes tecnol 6gicas, quanto as competéncias para transformé las em inovacoes, resultado
da tecnologia gerencial, os governos tém ampliado o escopo das politicas publicas, hoje
incluindo tanto projetos e atividades para a geracdo de conhecimento através das unidades de
P&D, quanto iniciativas para aproximar as entidades geradoras de conhecimento daguelas
potenciais usuarias.

Allen et al. (1978), em pesquisa realizada em cinco paises (Franca, Alemanha, Holanda,
Estados Unidos e Japdo) com o objetivo de avaliar o impacto da acéo governamental sobre o
processo de inovagdo, identificaram doze mecanismos de atuagdo, agrupados em trés
categorias:

mecanismos que afetam 0 processo de inovagdo, em si: (i) estimulo as forgas do
mercado; (ii) reducdo dos custos dos empreendimentos inovadores; (iii) reducéo das

probabilidades de fracasso técnico ou comercial dos empreendimentos inovadores; (iv)

recompensa as firmas inovadoras; (v) consentimento a invasdo do mercado local, sga

por novas firmas ou por velhas firmas em novos setores; (vi) reestruturacdo do setor
industrial; (vii) influéncia na organizacdo e geréncia das firmas,
mecanismos que afetam a oferta e a manutencdo dos recursos: (viii)

disponibilidade, utilizagdo e mobilidade de m&o-de-obra com qualificagdo técnica e

gerencial; (ix) entidades (universidades, ingtitutos de pesquisa, entidades privadas de

consultoria, firmas e governos) destinadas a geracéo e a utilizagdo do conhecimento
técnico; (x) aumento da velocidade de transferéncia do conhecimento técnico entre as

instituicoes; e

mecanisSmos para amenizar as consequéncias negativas da mudanca técnica: (xi)
sobre 0 ambiente e 0s recursos naturais, a exemplo dos atos normativos e regulatorios;

e, (xii) internalizacdo dos "custos humanos' (desemprego, doencas do trabalho, entre

outros) associados ainovagéo.

Justman e Teubal (1986) também elencam iniciativas (21) para o setor publico estimular
a inovagdo em economias abertas, merecendo ressaltar a oferta de capital de risco, a
realizacdo de investimentos em bibliotecas, bases de dados, estruturas para a elaboracéo de
protétipos, reaizacdo de testes, entre outras. Freeman (1998) ressalta os mecanismos de
protecd0 a determinadas industrias e a concessdo de subsidios como instrumentos de

promocao as atividades de P&D.



A definicdo de "uma estratégia nacional de desenvolvimento cientifico e tecnologico
efetivamente articulada as estratégias privadas de desenvolvimento industrial" precede as
diversas iniciativas governamentais sugeridas por Coutinho e Ferraz (1995, p. 418).

Cassiolato (1998), andlisando as iniciativas dos governos da OCDE, identificou
essencialmente trés tipos de programas de apoio a P&D enquanto parte de uma politica
industrial e tecnoldgica para um desenvolvimento auto-sustentado. O primeiro, de caréter
geral, visa obter reducdes nos custos de P&D para as empresas, sobretudo através de
vantagens fiscais complementadas por subvencdes; o segundo tipo € o apoio a tecnologias
especificas, principalmente informética e novas formas de energia; o terceiro visa reforcar as
despesas de P& D de certas categorias de empresas, utilizando mecanismos dos dois tipos de
apoi o anteriormente apresentados, para pequenas e médias empresas €/ou empresas de regides
atrasadas.

A andlise de Gassmann e Zedtwitz (1998) sobre a organizacdo e a distribuicdo das
atividades de P& D em nivel global enumera e distingue as iniciativas governamentais em dois
grupos: (i) as que atuam como atrator das atividades de P&D, contribuindo para a sua
descentralizacdo; e (ii) aguelas que atuam no sentido contrario, isto €, tendem a centralizar
essas atividades na casa- matriz.

No ambito desse quadro identificam se, entre outras, as seguintes iniciativas:

- Kim (1980), por exemplo, analisando o caso da Coréia, destaca a importancia das

politicas de substituicdo de importacéo desde que se facam acompanhar da oferta de

estimulos (a exemplo do crédito a juros subsidiados) para a producéo local de
tecnologia. Kim, entretanto, contextualiza a importancia de cada tipo de politica; assim,

se a protecdo ao mercado local contribui para a geracéo de tecnologia, € o estimulo a

competicdo, em momento posterior, que leva ao seu desenvolvimento e

aperfel coamento;

- Lastres et al. (1998) e Freeman (1998), entre outros que analisam a trajetéria dos

Distritos Industriais, salientam a atuacdo dos governos configurando os sistemas

(nacionais, regionais e locais) de inovagdo. Apoiados em estudos que idertificaram

trajetdrias exitosas de desenvolvimento tecnolégico a margem do mainstream, esses

autores ressaltam a caracteristica de path-dependents das decisdes técnicas das firmas

(geracdo, selecdo, adocdo e implementacdo de novas tecnologias), influenciadas pela

experiéncia e cultura da local, o que vem ampliar a importancia das interacOes e das

acOes cooperativas estimuladas pelo setor setor publico. Neste ambiente verifica-se 0
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learning by interacting, bem como as pesquisas voltadas para produtos e processos
locais, levando ao learning by search (Hasenclever e Cassiolato, 1998);

- Gutterman e Erlich (1997) apontam como uma das mais importantes iniciativas do
governo norte-americano, a ingtituicdo, em 1974, do Federal Laboratory Consortium,
entidade que reline cerca de 600 laboratdrios e centros de pesquisa, aproximando a
oferta e a demanda por conhecimento tecnol égico; finalmente,

- Correa @pud Graemi, 1996) ressata que cabe ao Estado evitar a importacdo de
tecnologias obsoletas ou obtenivels internamente, bem como promover a efetiva

absorcéo datecnologia comprada.

Destarte, a necessidade de uma efetiva politica publica para promover atransferéncia de
tecnologias € enfatizada por diversos autores. Se, por um lado, sdo variadas e até diversas as
recomendacdes de politicas para 0 desenvolvimento cientifico e tecnologico, do outro, ha em
comum a&s citacBes a preocupacdo de formalizar uma coordenacdo sistémica e continuada
entre os diversos nivels, setores e agentes da economia nacional, articulando-a com o meio
exterior.

Freeman (1998), recorrendo a diversos estudos, assindla que as diferencas de
desenvolvimento entre o Brasil e os Tigres Asi@ticos, em particular a Coréia do Sul, deve-se
ao fato de o primeiro ter adotado politicas passivas, enquanto a Ultima assumia uma postura
mais ativa, estimulando as atividades de P&D. As politicas ativas permitem a passagem do
gue denomina de ganhos estéticos (ganhos de escala como resultado da TT) para os ganhos
dindmicos de escala - resultado do desenvolvimento de atividades in-house de P&D. Kim
(1980), analisando a contribuicdo da transferéncia de tecnologia para 0 desenvolvimento da
Coréia, também observou a necessidade e o cardter complementar entre trés etapas. a da
implementacdo, a da assimilagdo, e a do desenvolvimento local da tecnologia. Em outro
estudo em que o exemplo da Coréia do Sul também é mencionado, Cassiolato (1998), citando
Patel e Pavitt, confronta 0 nimero de patentes depositadas nos Estados Unidos e originadas

em paises em desenvolvimento:



Tabela 2 - Patentes Depositadas. Brasil X Coréiado Sul

1992/69
Anos Brasil Coréia
1969 18 0
1976 18 7
1984 20 29
1992 40 538

Fonte: Cassiolato (1998)

A literatura registra basicamente dois tipos de transferéncia de tecnologia: (i) a
horizontal, que ocorre quando A contrata B para desenvolver uma tecnologia e este, ao
desenvolvé-la, transfere-a para o primeiro; €, (ii) a vertical, quando a transferéncia se verifica
ao longo da cadeia de suprimentos (clientes e fornecedores) a qual pertence o setor de origem
da tecnologia. Samuels (1994) acrescenta uma terceira dimensao: quando a difuséo se espraia
e atinge os demais setores da economia (spillovers effects).

Quanto as vias por onde flui atecnologia, a transferéncia poderd ser formal ou informal.
No ambito formal sdo identificados o emissor, 0 receptor, os elementos contratuais (0 objeto
datransferéncia - especificacdo, condicoes, etc., direitos, deveres, prazos, forum para solucéo
de contendas, a previsao para perdas e danos, etc.), bem como os procedimentos operacionais.
A transferénciaformal se caracteriza, assim, por ser uma acado planejada, podendo ser vertical
ou horizontal.

Enquanto Gutterman e Erlich (1997) ressaltam as TT mediadas por contratos de compra
e venda, licenciamento, e joint ventures, entre outras formas de acordos, Pavitt e Walker
(1976), recorrendo a diversos estudos, destacam a importancia das TT person-embodied
resultantes do turn over de profissionais que migram de uma instituicéo para outra e, por essa
razdo, identificadas como transferéncias informais. A transferéncia inter-setores é
predominantemente informal e vertical. Gutterman e Erlich (1997) também ressaltam, para a
transferéncia, a importancia da aproximagcdo e do convivio entre os que detém o
conhecimento e aqueles que o demardam, sobretudo porque importantes aspectos da
tecnologia ndo podem ser apreendidos em notas técnicas escritas, ainda que disponibilizadas
on line. As atividades de manutencdo, a engenharia reversa, e a espionagem sdo também
préticas que resultam na TT informal, ndo intencional.

A importanciarelativa entre os mecanismos formais e informais parao sucesso daTT é
uma fungdo que depende do tipo de industria, da maturidade industrial da cadeia produtiva, do
tipo de tecnologia, da etapa do seu ciclo de vida, da qualificagdo da méo-de-obra local, entre



outras varidvels. Todavia, pode-se avancar e estabelecer algumas relacbes entre os
mecanismos, o tipo de tecnologia, e o tempo para a efetivacdo da transferéncia. Ademais, a
opcao, explicitada ou ndo, pelo tipo de mecanismo denota a importancia e a urgéncia dos

efeitos esperados. O Quadro 8, a seguir, mostra essas inter-rel acoes:

Quadro 8 - Inter-relagbes Entre os Tipos de Tecnologias,
0s Mecanismos e os Horizontes de Tempo para a Transferéncia

M ecanismos Tipo de Tecnologia Prazo paraaTT
PITT (enquadramento) C M L
Chave, Nova, Radical, Incorporada X X
Formal Promissora, Crescente, Genérica X
Multiplicadora X
N&o-incorporadas, Nao-multiplicadoras X
Informal  |Bésica, Madura, Incremental X X
Gerencial X
(*) Legenda: C = curto; M = médio; L = longo.

Fonte: o autor

Ha pois, diversos mecanismos gque reunidos sob a forma de politicas publicas podem ser
ativados pelos governos que pretendem fazer da transferéncia de tecnologias, uma davanca
para o desenvolvimento. Na prética, 0os governos combinam os mecanismos de atuacdo direta
(gerando e transferindo tecnologias) com os de atuagdo indireta (fomentando e coordenando
as acles), bem como contam com 0s mecanismos informais que complementam a
transferéncia formal. O resgate do conceito de tecnologia (Christensen, 1997 - vide cap. 3
deste trabalho) auxilia no entendimento do aspecto necessariamente compreensivo que deve
caracterizar as politicas de transferéncia tecnol égica.

Sendo pois atecnologia um dos insumos essenciais ao desenvolvimento contemporaneo
e futuro, os governos deveriam implementar politicas organicas que estimulassem a geracéo e
as transferéncias verticais, horizontais, formais, informais, e difusas de conhecimento. Assim,
as politicas de fomento, ora denominadas de indutoras, deveriam se fazer acompanhar de
politicas publicas especificas para 0 desenvol vimento cientifico e tecnol 6gico.

A auséncia de uma politica especifica antecipa as dificuldades em ser atingidos os
objetivos e metas (de TT) genericamente definidos na PPI. Nesse caso, sequer se pode falar na
existéncia de um canal por onde fluir a mensagem (tecnologia), ficando a transferéncia
submetida as denominadas "leis do livre mercado”, fluindo pelas vias informais e/ou

formalizada na razéo dos interesses privados (corporativos) e ndo, dos publicos.
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7.2 A QUEM BENEFICIA O FLUXO TECNOLOGICO NO AMBIENTE
GLOBALIZADO?

Esta secéo, a partir da polémica entre os tecno-globalistas e os defensores dos sistemas
de inovacles, chama a atencdo para o fato de que o ambiente contemporaneo contribui ora
favorecendo, ora restringindo os processos de geracéo e de transferéncia de tecnologias.
Impossivel deixar de reconhecer a contribuicdo positiva que as novas tecnologias de
informacgdo (em particular) trouxeram, em geral, a geragdo e a difusdo do conhecimento.
Contudo, o tema deve ser analisado a partir de duas perspectivas. a interna (nacional) e a
externa. Sob a perspectiva externa intensifica-se o fluxo de TT, enquanto o movimento
interno (dentro do pais) registra o oposto, sendo pois, distintos os impactos sobre as
respectivas redes tecno-produtoras, dai porque, mais uma vez, a impropriedade das
afirmativas que apontam para a generalizacéo.

Mais, as condi¢des do ambiente globalizado devem ser colocadas antes como vantagens
e facilidades potenciais (em relacéo ao tempo passado), do que condigbes em S vantajosas.
Para constituir vantagens competitivas, 0s recursos do ambiente globalizado devem ser
convertidos em resultados mediante iniciativas publicas ou corporativas.

Foram, por exemplo, as dificuldades oferecidas pelos sistemas de comunicacfes e a
protecdo a industria automotiva brasileira a partir dos anos 50, que favoreceram o
desenvolvimento e a difusdo de solucdes técnicas locais, enquanto que nos anos 90, as
comunicagdes on line e a abertura do mercado contribuem para que a demanda por
conhecimento se desloque para o exterior, reforcando as unidades de P&D la estabelecidas.
Weiss (1998, p. 1248), por exemplo, referindo-se aos fornecedores globais, observa que
"nesta nova estrutura setorial que estd emergindo, a viabilidade de P&D nacional no setor de
autopecas esta se tornando ainda mais limitada'. Santos e Pinhdo (2000, p. 79) apontam que

"adesverticalizacdo da produgdo de veiculos e a maior agregacdo de componentes
teve reflexo adicional. Além disso, com a transferéncia do desenho e da
engenharia para os fornecedores, as empresas localizadas no pais passaram a néo
mais competir diretamente pelo pedidos principais, a menos que houvessem
participado do desenvolvimento do veiculo”.

Medina (2000, p. 4), estudando a instalacdo da Renault, no Parang, preliminarmente,
também observou que a analise do ambiente contemporaneo ndo pode dissociar "a estratégia
empresarial (industrial e tecnoldgica) das formas de gestdo da producdo e organizacdo do
trabalho”. Na sequéncia, focalizando a importancia crescente da engenharia simultanea

enquanto tecnologia de gestdo dominante no setor automobilistico, a pesquisadora ressalta a



101

reconfiguracdo ora em curso, nas suas estruturas e processos, sgja dos atores envolvidos,
empresas e fornecedores, seja com relacdo as atividades, sobretudo de P& D.

Assim, no setor automotivo, as principais tendéncias gerenciais, a exemplo das
aquisicoes, joint ventures, global sourcing, followers, e da engenharia simultanea contribuem
par que haja, no caso do Brasil, um desocamento no sentido de se buscar no exterior, a
tecnologia necesséria. Tal fato implica em esvaziamento e/ou reconfiguragdo quanto a
natureza das atividades de P& D locais, conforme o setor.

O deslocamento observado no fluxo de conhecimento € também identificado em outros
setores, dado que na origem se encontra a mesma politica governamental. Souza e Garcia
(1998, p. 29), por exemplo, analisando o arranjo produtivo de indUstrias de ata tecnologia da
regido de Campinas (Séo Paulo), observaram que,

0 primeiro efeito importante observado, vinculado com o processo de
liberalizagdo da economia brasileira e com os investimentos de grandes firmas
multinacionais, foi a estratégia dessas empresas de abandonar boa parte das
capacitacbes acumuladas pelos agentes locais. A formacgdo dessas habilidades
esteve vinculada com a presenca de algumas empresas pioneiras na regiao que,
nas Ultimas décadas, se preocuparam em estabelecer uma rede de empresas
fornecedoras de pecas, componentes e servicos. Todavia, no periodo recente,
percebe-se um movimento de substituicdo da rede local de empresas em favor de
estratégias de global sourcing, sgja por meio de importacGes, como atestam 0s
elevados déficits comerciais do setor, sga por meio do investimento direto
externo das suas fornecedoras globais.

Inicialmente apontadas como sinais de miopia politica, xenofobia, visdo autarquica,
obscurantista, bem como sendo reacfes corporativas por parte dagueles que se opunham as
iniciativas privatistas, hoje, decorrida uma década do seu inicio, ja existem estudos e
evidéncias empiricas que permitem reduzir o tom passional que dominou o tema, bem como
contrastar as vantagens as desvantagens do Programa Nacional de Desestatizaco (PND) vis-
a-vis as atividades de P& D desenvolvidas no pais. Leite, Moro e Skrobot (2000) analisaram o
caso das instituicdes de pesquisa vinculadas ao governo do estado do Parang, a exemplo do
Instituto de Tecnologia do Parana (TECPAR), do Instituto Agronémico do Parana (IAPAR),
do Sistema Meteorolégico do Parand (SIMEPAR) e da Companhia Paranaense de Energia
(COPEL), entre outros; todavia, o foco do trabalho foi dirigido para os casos SIMEPAR e
COPEL. A identificacdo de uma nova personaidade juridica, de estratégias de atuacao,
formas de gestdo e, sobretudo de fontes de recursos tém sido o desafio comum a todas as
entidades, ora colocadas em xeque e com ameagas a sua continuidade, apés a privatizacdo

ocorrida no setor. Os autores manifestam a sua perplexidade frente ao "que a conjuntura
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internacional vem trazendo a gestdo tecnolégica de paises em desenvolvimento e em
particular ao Brasil" (Leite, Moro e Skrobot, 2000, p. 12): o sucateamento das instalagdes, dos
ativos, a "evasdo de cérebros' para 0 setor privado, o deslocamento para a realizacdo no
exterior das pesquisas que até entdo eram aqui desenvolvidas, tudo isto numa conjuntura em
gue se observa "a auséncia de politicas orientadoras de agdes de P&D" (p. 13). As
preocupacdes dos autores se estendem para além das mencionadas instituicdes, pois estas
trabalham muito proximas as universidades e instituicbes de ensino locais. Embora
reconhecam o0s aspectos positivos da globalizacdo, afirmam que esta "vem acentuar a
dependéncia tecnoldgica dos paises em desenvolvimento. O gap tecnologico tende a
aumentar, causando ainda maior dependéncia externa' (p. 14).

Também no ambito do PND, Paula (2000, p. 14), analisando o caso do Centro de
Pesquisa e Desenvolvimento da TELEBRAS, o CPgD, também demonstra apreensio pois,
"permanece a divida quanto ao futuro do CPgD; se continuara existindo com todas as suas
atividades de pesquisa ou se tenderd a transformar-se num mero prestador de servigos
tecnologicos'. O autor destaca anda a alienacdo dos centros de decisdo nacionais frente ao
potencial de P& D do setor de telecomunicagdes, 0 que tem significativas implicacdes frente a
producdo naciona de pesquisa basica, e "ao fluxo e difusdo interindustrial de tecnologia no
conjunto da economia brasileira’ (p. 15), pondo em risco a competitividade sistémica.

Os reflexos do mencionado deslocamento, conforme visto, sdo inimeros, bem como séo
controversas as avaliagbes. Ha estudiosos que ressaltam ainda, o fato de as fusdes e joint
ventures reduzirem o nimero de ofertantes de tecnologias, em alguns casos monopolizando o
mercado e constituindo-se numa barreira adicional aqueles que delas necessitam. Ademais,
limitam:se as possibilidades para o desenvolvimento das tecnologias apropriadas.

Ha pois, um vinculo entre a difusdo de algumas tecnologias gerenciais, mais facilitadas
no ambiente globalizado, e o desenvolvimento local das tecnologias de produto e de processo,
estas agora mais inibidas. Para ilustrar o que se afirma, 0 Quadro 9, a seguir, estabelece para
algumas tecnologias gerenciais (soft), valores que medem o impacto que, ao serem difundidas,
exercem sobre 0 processo de geragao de tecnologia de produto e de processo (hard).

Por oportuno, cabe lembrar que ndo pode ser perdido de vista que essa avaliacdo se
insere no ambito de um objetivo que pretende avaliar o impacto que uma EMN atraida por
uma PPl promovera sobre a capacidade tecnolégica da comunidade acolhedora. Ademais,
empreendimentos dessa natureza carregam um risco implicito: o da generalizacdo; todavia, o
gue se pretende é ter ressaltado o contetido informativo proporcionado pelo Quadro. Assim,

por exemplo, se o nivel de andlise for a firma, é provavel que a avaliagdo seja diferente. No
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caso abaixo, o valor 0 (zero) é indicativo de que a pratica ndo estimula a geracdo loca de

tecnologia, enquanto que o valor 1 (um) tem o significado oposto.

Quadro 9 - Impacto que Algumas Tecnologias Gerenciais Exercem s/a Capacidade da
Localidade em Gerar Novas Tecnologias de Produto- Processo

Tecnologias Impacto:
Organizacionais & Menor (0) X Observactes e justificativa.
Gerenciais Maior (1)

Global sourcing 0 Prética importadora de tecnologia
Followers e singles 0 Pratica importadora de tecnologia
Systems suppliers 0 Se o Sstemista for externo (follower, p/ex.)
(sistemista) 1 Se o sistemista for local
Padronizag3o das 0 Se a pesquisa, projeto e desenv™ for externo
partes ocultas 1 Se a pesquisa, projeto e desenv™° for local
Diferenciacdo das 0 Se desenvolvida no exterior
partes externas 1 Se desenvolvida no local
Reposicionamento das 0 Qdo. transfere a tecnologia p/fornecedor externo
montadoras 1 Qdo. transfere a tecnologia p/fornecedor local
Fusdes 0 Se o principal centro de P& D néo estiver
& localizado no pais
Joint Ventures 1 Se o principal centro de P& D estiver

localizado no pais

0 Se atecnologia utilizada for madura, incorporada,
Féabricas dedicadas efc.
1 Se atecnologia for emergente, multiplicadora, ndo-

incorporada, etc.
Consorcios modulares 1 A maior proximidade contribui p/a difusdo do

conhecimento, todavia, restrito aosfirst tiers
Condominios 1 A maior proximidade contribui p/a difusdo do
industriais conhecimento, todavia, restrito aosfirst tiers

Este capitulo conclui a apresentacdo das dimensdes externas do Modelo: atecnologia, o
ambiente, e as politicas publicas. Paralelamente as defini¢cdes, procurouse demonstrar 0s
multiplos entendimentos bem como a complexidade que as envolve quando entre si
relacionadas. Cabe lembrar que, apesar de consideradas externas, essas dimensdes

influenciam s&o influenciadas pelas chamadas dimensdes internas do Modelo.
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8 OS ELEMENTOS INTERNOS AO MODELO

Como elementos internos ao Modelo sdo considerados os pélos emissor e o receptor. A
tecnologia, enquanto expressdo gréfica, € também um elemento interno na medida em que
corresponde a mensagem a ser transmitida (transferida); todavia, em vista de congtituir,
também, o ambiente externo, por onde teve inicio a descricdo do Modelo, a ela ja se fez
referéncia sendo pois desnecessario voltar ao tema. Por fim, as politicas publicas também
gozam, simultaneamente, de dupla condicdo: sdo elementos internos, se especificas para a
promocéo da transferéncia, quando entdo se assemelham ao canal por onde flui a mensagem,
e externo, quando constituem o0 macro ambiente.

8.1 O EMISSOR

Dentre os inlmeros atributos que distinguem o emissor da tecnologia que se pretende
transferida, dois foram julgados como sendo os mais relevantes, posto que determinantes da
extensdo em que se verifica, ou ndo, o processo de transferéncia, bem como a importancia da
tecnologia transferida: 1) o que diz respeito a sua estratégia de internacionalizacao; e 2) o que
identifica a sua estratégia tecnologica. Justifica-se: a andlise de ambos permite inferir em que
medida a inovagdo tecnolégica ocupa um lugar central nos negécios corporativos, bem como
de que forma a organizacdo distribui geograficamente as suas atividades de P&D, aspecto
critico que favorece, ou ndo, os processos de transferéncia de tecnologia.

A opcdo pelos dois modelos de comportamento estratégico do emissor se justifica pela

crenca de que contribuem para aumentar o grau de previsibilidade de duas questdes centrais
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aos processos de transferéncia. A primeira diz respeito a avaliacdo do papel e da natureza das
atividades que sero desenvolvidas pela filiad da corporacdo atraida. Admitindo-se que o
impacto sobre a capacidade tecnolégica loca serd, em grande medida, uma funcéo
dependente da natureza, amplitude e profundidade das atividades de P&D que terdo inicio na
filia instalada, avulta em importancia que estas caracteristicas sgjam identificadas e
analisadas antecipadamente. Isto podera ser readlizado através das tipologias de
internacionalizacéo propostas por Drouvot (1992). A segunda se refere a importancia que a
tecnologia, em si, ocupa nos processos da industria ou da corporagdo avo das politicas de
atracdo. Neste caso, sugere-se a utilizacdo das tipologias referentes as estratégias tecnol 0gicas
j& consagradas por Freeman (1982). As expectativas sobre a relevancia do impacto a ser
obtido ndo podem superar a dimensdo que, implicita ou explicitamente, a propria EMN atribui

a gestao tecnol égica.

8.1.1 Estratégias de Inter nacionalizacao

Se esperada a transferéncia de tecnologia, antes de tudo ha de ser identificada a
predisposicéo do emissor (a EMN a ser atraida) para participar do processo. Drouvot (1992),
reunindo as contribui¢cdes de Porter (1986), Prahalad e Doz (1987), apresenta um modelo de
grande utilidade para a andlise e 0 entendimento das estratégias corporativas, visto que a
denominacdo genérica de EMN encobre diferentes estratégias de internacionalizacdo cujo
impacto sobre o tecido técnico-cientifico da localidade onde se estabelece também é
diferenciado. Bélis-Bergouignan, Bordenave e Lung (apud Quadros e Queiroz, 2000) também
descrevem e distinguem diferentes estratégias de internacionalizacdo; contudo, na esséncia,
semelhantes ao modelo de Drouvot. Para este, as estratégias podem ser apreendidas através de
uma representacdo grafica que tem origem em dois segmentos dispostos de forma
perpendicular entre si.

Ao longo do primeiro distribuem-se as forgas e pressdes em termos de coordenagédo e
centralizacdo da matriz corporativa sobre as suas filiais. Se as forgcas no sentido de
coordenacdo sdo intensas, a EMN é caracterizada como sendo do tipo Global; neste caso, a
posicdo concorrencial de cada filial em diferentes paises resulta da interdependéncia que
mantém com as congéneres corporativas com as gquais atua em rede sintonizada. As estruturas
e os graus de liberdade da gestdo local sdo definidos em func¢éo do seu valor posiciona frente

a0 Sistema corporativo.
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Ao longo do segundo segmento distribuem se as forcas e pressdes em sentido contrério,
isto é em termos de localizacdo; neste caso, se fortes, a EMN é do tipo Multidoméstica,
caracterizada pelo fato de as vantagens competitivas da empresa filial serem independentes
das vantagens que ela possui em outro pais. A caracteristica essencial desta estratégia é a
maior alcada decisoria (autonomia) conferida aos gestores locais, que dispdem dos recursos
paraingtituir as estruturas e processos necessarios a consecucao dos objetivos dafilial.

As filiais de uma corporacdo Globa atuam enquanto parte de um processo que se
redliza a nivel mundia; ja as do tipo Multidoméstica atuam com o foco sobre o resultado que
se esgota a nivel local. As corporacdes tipo Global distribuem as suas filiais e atividades
conforme a logica da complementaridade, fazendo de cada unidade uma fonte, se ndo
exclusiva, pelo menos bem identificada de recursos, a exemplo da(s) tecnologia(s) que utiliza,
H4, todavia, outras motivacBes para a expansdo regional das EMN tipo Globa como, por
exemplo, as diferencas que identifica nos custos dos insumos, matérias-primas, energia, €c.
gue utiliza, as operacOes de montagem beneficiadas pelo baixo custo da méo-de-obra, as
facilidades logisticas que o loca proporciona, os beneficios e os incentivos fiscais oferecidos
pelo setor publico, entre outros determinantes. Importa destacar que a EMN tipo Global
complementa as suas operagfes com OS recursos, na sua maioria, pré-existentes nas
localidades onde se instala.

Ja a expansdo das EMN tipo Multidomésticas é regida por uma légica oposta: a da
integralidade, uma vez que buscam complementar as suas necessidades, inclusive
tecnoldgicas, com as ofertas existentes no ambito das localidades em que se instalam; se
inexistentes, elas contribuem para que sgam desenvolvidas no local. As necessidades e
iniciativas das empresas Multidomésticas resultam, também, das pressdes exercidas pelo
mercado local ou pelas entidades governamentais, a exemplo da legisacdo de defesa do
consumidor e do meio ambiente.

Dispostos de forma perpendicular, os dois segmentos compdem um quadrante com

cinco combinagdes basicas, conforme mostraa Figura 2.
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Fonte: Drouvot (1992).
Figura 2 - Pressdo sobre as Estratégias de Internacionalizacéo

Com relagdo aos demais tipos, Drouvot (1992, p. 14) esclarece que as "industrias
multinacionais sd0 caracterizadas pela oferta de produtos e servicos standard ao nivel
mundial (...).", enquanto que as transnacionais sdo ex-industrias globais que deixaram de sé-1o0
"devido as exigéncias do mercado para a adaptacdo dos produtos standard ou em fungdo de
medidas protecionistas instituidas com o intuito de favorecer a indistria naciona". Merece ser
observado que se as pressdes dominantes forem no sentido do tipo EMN-Global, a economia
local sera considerada tdo somente uma peca a mais no xadrez da competicdo mundial, tendo
a sua importancia definida externa e independentemente dos interesses locais.

O modelo de andlise de Drouvot deixa claro que a expressdo EMN, por si, é insuficiente
para sustentar expectativas generalizadas acerca do impacto que essas empresas exercem
(exercerdo) sobre a economia local, inclusive no que tange a contribuicdo tecnoldgica.
Ademais, 0 autor destaca que a atuagéo governamental pode modificar as estratégias de

internacionalizacao corporativa.



108

Sob a perspectiva deste trabalho, 0 modelo de Drouvot contribui na medida que permite
inferir quanto ao tipo de estrutura, aimportancia, ao nivel de complexidade, bem como quanto
aos graus de independéncia conferidos pela matriz corporativa a gestéo local, sobretudo o que
tange a0 desenvolvimento das atividades no ambito das &reas dedicadas a pesquisa, ao
desenvolvimento, e a engenharia (P&D), cuja importancia estratégica, nunca é demais
lembrar, cresce no ambiente competitivo contemporaneo.

Por fim, cabe observar que os tipos de EMN caracterizados por Drouvot podem, com
alguns gjustes em vista de os autores utilizarem denominagdes idénticas para significados
distintos, ser dispostos em perspectiva cronologica, acompanhando as diferentes etapas e
caracteristicas do processo de expansao do capitalismo industrial (Grupo de Lisboa, 1994).
Assim, a expansdo no periodo dainternacionalizacdo, etapa em que as EMN se voltam para o
exterior através da exportacdo (direta ou intermediada) dos bens padronizados, caracteriza a
estratégia das EMN tipo Multinacionais, algumas, posteriormente, foram obrigadas a rever
estratégia frente as pressbes do mercado ou regulamentacdo governamental,
aproximando-se daguela que Drouvot denomina de Transnacional. O periodo subsequente,
denominado de multinacionalizacdo pelo Grupo de Lisboa (1994), é caracterizado pela
presenca das EMN tipo Multidomésticas, algumas atraidas pelas politicas publicas.
Finalmente, na economia globalizada contemporéanea, observa-se a tendéncia no sentido da
predominancia de duas estratégias: a das EMN-Globais e a das EMN-Multinacionais. As
primeiras caracterizadas pela atuacdo em rede, em cujos nos se encontram, além dos parceiros
de todo tipo como institutos de pesquisa, concorrentes, fornecedores, etc., as suas filiais, cada
qual atuando com o foco voltado sobre a competéncia que lhe foi atribuida enquanto parte da
rede; as demais, valendo-se das facilidades das comunicacbes e de transportes
contemporaneos ofertam produtos (componentes) e servigos padronizados, em sua maioria
desenvolvidos nas matrizes, onde se locadlizam as atividades intensivas em conhecimento
(desenvolvimento de design, P&D, etc.) e geradoras das inovagoes.

O objetivo desta subsecéo foi ressaltar que a denominacdo genérica de EMN encobre
pelo menos cinco tipos distintos de estratégias de internacionalizagdo, cada qual com
impactos diferentes sobre as atividades de P&D das localidades nas quais se instalam.
Portanto, embora reconhecido o papel das EMN na geragcdo e na difusdo de tecnologia, a
denominacdo de multinacional, por s, é insuficiente para amparar a generdizacdo de
expectativas quanto ao desenvolvimento de um pdlo tecnol égico, tdo somente pelo fato da sua

instalagdo em uma localidade.
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O Quadro 10, a seguir, avalia, bem como ressalta as circunstancias em que cada
estratégia de internacionalizacdo contribui para o processo de geracdo de tecnologia na
localidade que acolhe a EMN que a adota. Em tempo, cabe esclarecer que avaliacdo

pressupde as condigdes contemporaneas, quais sejam, de uma economia globalizada.

Quadro 10 - Estratégias de Internacionalizagdo X Contribui¢cdo a Capacidade
Tecnoldgica Local

Estratégia Contribuic&o a capacidade Observagoes
de tecnoldgica local: (especificacdo das circunstancias)
Internacionalizacdo | Menor (0) x Maior (1)
1 Se as atividades de P& D forem desenvolvi-
Global das na localidade.
0 Se predominarem as tecnologias incorpora-
das (importacéo de caixas-pretas)
Transnacional 1 Em resposta as exigéncias governamentais
s80 desenvolvidas tecnol ogias apropriadas.
Mista Ooul Dependendo do mix tecnolégico e do esté
gio datransicao.
1 Se 0 padréo tecnol égico for desenvolvido na
Multinacional localidade.
0 Se 0 padréo tecnol6gico for importado, pre-
dominando a coordenacéo corporativa.
Desenvolvimento de tecnologias apropriadas,
Multidoméstica 1 0 gque ndo significa o acompanhamento do
estado-da-arte.
8.1.2 Estratégias Tecnoldgicas

Identificada a estratégia de internacionalizacdo do polo emissor, admitida como
relevante na definicéo da localizac8o das suas atividades de P& D, ha que se avaliar o grau de
contribuicdo que a transferéncia de tecnologia, uma vez ocorrida, trard ao tecido sociotécnico
local. Para analisar a segunda categoria do pdlo emissor foi utilizada a taxionomia formulada
por Freeman (1982), que identificou seis estratégias tecnolégicas empregadas pelas
organizacOes. 1) ofensiva; 2) defensiva; 3) imitativa; 4) dependente; 5) tradicional; e 6)
oportunista. Para cada estratégia o autor estabeleceu estruturas diferenciadas de P& D, como
especificidade dos ativos, grau de qualificacdo da méao-de-obra, sistema de protecdo de
direitos, etc., estratégias mercadoldgicas, bem como a (in)conveniéncia de se envolver em
mecanismos de transferéncia de tecnologia. Para Freeman, estas estratégias sdo exaustivas em

um continuo, ndo sendo, porém, mutuamente exclusivas. Além disso, é também freqliente as
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empresas adotarem, conforme o produto, 0 mercado, os estimulos governamentais, etc.,
mUltiplas estratégias, com o0 que concordam outros autores, a exemplo de Dunning (1994).
Pesguisa recente, abrangendo o setor automotivo brasileiro e argentino e, conduzida por
Quadros e Queiroz (2000), trouxe evidéncias empiricas deste comportamento no ambito
regional.

Porque amplamente conhecidas, neste trabalho sio ressaltadas, de forma sucinta, apenas
as caracteristicas-tipo de duas das estratégias. a das empresas reconhecidas como "ofensivas’,
e a das "defensivas’ quanto a natureza da sua estratégia tecnolégica. Assim, as empresas
"ofensivas':

- utilizam a inovagdo técnica como um instrumento para alcancar a lideranca de

mercado;

- S80 intensivas em pesquisa interna;

- s80 intensivas em informagdes técnicas e de mercado, perscrutando e monitorando os

avancos das fronteiras da ciéncia onde quer que se verifiquem;

- S80 capazes de, em curto prazo, mais rapidamente do que os concorrentes, transformar

0 conhecimento de bancada em produtos e servicos; e

- protegem suas descobertas e invencdes através do sistema de patentes, procurando se

assegurar e se beneficiar do poder conferido pelo monopdlio.

Neste caso, a expressdo "ofensiva’ denota, smultaneamente, tanto uma postura
mercadol ogicamente agressiva por parte da empresa, quanto € a sua busca por inovagoes,
basicamente se de produto e de processo, sobretudo se radicais.

Ja a expressdo "defensiva’ induz a equivocos quando ndo apreciada no seu contexto,
pois encobre singularidades. Neste caso, a expressao mais traduz a estratégia mercadol bgica
da empresa do que a sua capacidade tecnologica. Uma estratégia tecnol ogicamente defensiva
nao significa menor intensidade de esforgos de P& D e, por conseguinte, menor capacidade
tecnolégica, esta, por vezes situada ao nivel das empresas "ofensivas'. As "defensivas'
podem, algum dia, ja ter sido "ofensivas’, bem sucedidas, quica lideres, alavancadas por uma
inovagdo radical, posteriormente vindo a assumir uma postura de defesa da sua parcela de
mercado. Trata-se de uma opcdo, por razdes diversas, em ndo assumir o papel de inovadora, ja
gue este apresenta elevados riscos e dnus. A empresa tecnol ogicamente defensiva se encontra,
pois, em condicfes técnicas de acompanhar a empresa inovadora e momentaneamente lider

t80 logo assim o decida, preferindo, todavia, ficar a espera de algum erro da inovadora e/ou
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avaliando a reacdo do mercado a inovacdo concorrente. Pode, assim, se beneficiar dos erros
da inovadora, introduzindo inovacBes incrementais que atendam as necessidades e
expectativas ndo identificadas pela predecessora. Estas sdo as vantagens da empresa
tecnologicamente de ponta, porém, seguidora pela sua atuacdo e posi cionamento no mercado.

Similares no ambito das competéncias de P&D, "ofensivas’ e "defensivas', com
freqUéncia, travam embates juridicos em torno do alcance do direito relativo as patentes
conferidas a produtos e processos por vezes levemente diferenciados. Preocupadas com o
longo prazo, investem no desenvolvimento da m&o-de-obra intensiva em conhecimento, nas
instalagoes, nas atividades prospectivas, sobretudo de tecnologias e de mercados. Em que pese
atuarem na génese do conhecimento cientifico, as habilidades para solucionar problemas,
projetar, construir e testar protétipos e plantas-piloto (desenvolvimento experimental) também
integram o seu portfélio de competéncias.

Por outro lado, o que caracteriza as empresas tecnologicamente imitativas é o fato de
ndo aspirarem, algum dia, avir a ser lideres ofensivas, mantendo-se distantes das fronteiras da
inovacdo, sobretudo daquel as que requeiram estruturas completas para o desenvol vimento das
atividades de P& D. Ademais, devido aos menores investimentos em laboratorios, etc. e gastos
com treinamento, etc., as empresas imitativas podem apresentar custos e pregos competitivos
através da énfase na racionalizacéo dos processos e da escala de producéo.

As empresas tecnologicamente dependentes se caracterizam por orbitar em torno de
uma ou mais empresas, a exemplo da cadeia de suprimentos, que |hes repassam e atualizam as
tecnologias que utilizam. Nestes casos, a tecnologia esta incorporada nas maquinas e
equipamentos que emprega nos processos produtivos €/ou nos insumos que adquire, a
exemplo das commodities geneticamente modificadas, dos farmacos, e, mais recentemente,
dos chips e dos mais diversos componentes eletroeletrénicos. A atividade tecnoldgica das
empresas "dependentes’ € essenciadmente passiva, respondendo de forma limitada as
demandas que lhe chegam do mercado na forma de pedidos de alteragbes nas especificagoes
dos produtos e servicos que oferece.

Em resumo, a cada estratégia tecnolégica corresponde uma estrutura organizacional
cujo grau de complexidade € compativel com a relevancia que as atividades de P&D ocupam
no ambito do negdcio corporativo. Destarte, a identificaco da estratégia tecnoldgica de uma
organizagdo possibilita inferir quanto ao nivel e o tipo de atividades de P& D que desenvolve
e, se multinacional, a inferéncia se estende as suas unidades dfiliadas, tornando igualmente
possivel, ex-ante a instalacdo de uma unidade, formar expectativas quanto o grau e o tipo de

contribuicdo que aportarda a capacidade tecnoldgica existente na localidade acolhedora.
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Ademais, aidentificacdo ex-ante da estratégia tecnoldgica possibilita que o setor publico atue
pré-ativamente executando politicas de fomento e de alavancagem ao desenvolvimento
tecnoldgico local apartir daEMN atraida.

Por fim, parece prescindir de maiores esclarecimentos a afirmativa de que, se o objetivo
€ aumentar a capacidade tecnoldgica local, expressa na condicdo de realizar inovagoes,
somente as Ofensivas e Defensivas deveriam ser alvo das politicas indutoras. Contudo, néo
pode ser perdido de vista que 0 conceito de inovacdo é muito amplo (Schumpeter, 1988),
devendo ser contextualizado no respectivo tempo e espago. Por outro lado, em que pese a
elasticidade intrinseca ao conceito de inovacdo, ndo parece razoavel admitir que o poder
publico mobilize recursos via PPl para atrair empresas cuja tecnologia seja considerada
madura e passivel de ser encontrada na forma de produtos e de processos livremente
comercializados, como € 0 caso das estratégias tradicional e dependente; da mesma forma,
cabe arguir a transferéncia de recursos publicos para as empresas que 1@ demonstram a
intencdo de desenvolvimento proprio a longo prazo, caso das estratégias oportunista e
imitativa.

O Quadro 11, a seguir, observando a mesma escala de correspondéncia ja utilizada,
relaciona as tipologias de Freeman & contribuicdo para a capacidade tecnoldgica local como

resultado da politica publica indutora.

Quadro 11 - Relacdo entre a Estratégia e a Contribuicdo a

Capacidade Tecnologica Local
Estratégia Contribuicéo a capacidade Observactes
tecnol6gica local: (especificacdo das circunstancias)
Tecnolégica Menor (0) x Maior (1)

Ofensiva 1 Geram e estendem a cadeia produtiva
Defensiva 1 exigéncias e inovagdes tecnol ogicas.
Imitativa 0 Capacidade de copia.
Dependente 0 N&o geram tecnologias, aproveitam aquelas

existentes.
Tradiciona 0 Utilizam tecnologias maduras.

Aproveitam do conhecimento existente
Oportunista 0 porque atuam com o foco no curto prazo, ndo

desenvolvem tecnologias proprias.

Contudo, ndo pode ser ignorado o que ja foi observado por Dunning (1994) e ratificado
por Lastres et al. (1998, p. 6), isto €, que "o essencia da atividade de inovagdo continua sendo

desenvolvido no pais de origem das empresas segundo estratégias definidas em tais espacos,; e
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guando se internacionalizam, objetivam, principalmente, realizar atividades de monitoracéo e
adaptacOes ao mercado local".

Assim, se de um lado a estratégia tecnol6gica denota a importancia que a tecnologia
ocupa ha estrutura de negécios da organizagdo, do outro a estratégia tecnoldgica local (em
uma EMN) pode ser aparente, encoberta pela estratégia mais ampla da corporacdo. E o caso,
por exemplo, das estratégias tipo "imitativa' e "dependente’ que, mais do que a falta de
capacidade tecnologica, podem traduzir a politica corporativa que impede ou limita o
desenvolvimento local das atividades de P&D. H& ainda os casos em que a dependéncia
tecnol 0gica é tdo somente aparente, posto que resulta dos “lacos de capital” mantidos entre as
empresas que, embora autdbnomas, pelos interesses cruzados que mantém, eliminam as
atividades sobrepostas, inclusive as de P&D. Em ambos os casos, mais do que expressar a
capacidade e o dominio tecnolégico da unidade de analise, as estratégias tecnoldgicas sdo, de
fato, partes da estratégia corporativa que distribui, em nivel global, as competéncias e as
atividades de pesquisa, desenvolvimento e producéo, por entre os nos da sua rede.

Por fim, cabe lembrar que se esta trabalhando com o conceito de estratégia conforme
definido por Mintzberg (1976). Para ele, a estratégia é configurada a partir (1) da realizacéo
das deliberacbes corporativas, (2) combinada ao padréo de comportamento emergente em
resposta as mudancas, oportunidades e ameacas, ambientais. O autor, apds acompanhar a
trajetdria de varias empresas identificou que este padrdo € construido ao longo de varios anos,
caracteriza a empresa e € passivel de apreensdo externa. Keller (1994), a exemplo de outros
estudiosos do setor automotivo (Womack et al., 1992), ressalta os acirrados embates internos
as corporagdes, as dificuldades e resisténcias levantadas as mudancas estratégicas, 0 que
explica a inércia que caracteriza o comportamento estratégico nos curto e médio prazos. Tal
fato, (i) autoriza inferir que as empresas que investiram grandes somas e tempo na criagdo de
imagens associadas a0 avanco e as inovagdes tecnol 6gicas (estratégias ofensivas e defensivas)
resistirdo a mudanca de comportamento (imagem); o mesmo se pode afirmar das empresas
gue até o momento ndo elegeram a tecnologia como fator distintivo do seu posicionamento no
mercado, bem como (ii) aumenta a qualidade das andlises prospectivas a partir da
identificacdo do padréo estratégico da corporagdo. Em vista do sigilo que envolve o assunto,
as estratégias, tanto de internacionalizacdo quanto tecnoldgica devem ser apreendidas
mediante procedimentos de inteligéncia competitiva, dificilmente sendo obtidas através dos

habituai s expedientes de coleta de dados.
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8.1.3 Estratégias de Inter nacionalizacao e Estratégias Tecnoldgicas

A identificacdo e a andlise de cada um dos subtipos de estratégia, de Internacionalizacéo
ou TecnolOgica, encerram, por s sO, um elevado contelido de informacdes relevantes se
pretendida a avaliagdo ex-ante, isto €, de natureza prospectiva. No entanto, pode-se ampliar
significativamente o conteldo prospectivo das informacdes caso sgam combinadas as
categorias de andlise.

A existéncia preliminar de 5 x 6 = 30 combinagbes, as 5 estratégias de
internacionalizacdo combinadas as 6 estratégias tecnol 6gicas, mostra claramente que néo pode
ser premissa generalizada, portanto ex-ante, a afirmativa de que uma EMN, se atraida,
promovera impactos positivos sobre a capacidade tecnolgica local. Apenas algumas sugerem
0 desenvolvimento de atividades de P& D externas a matriz e, dentre essas, um niimero ainda
menor de empresas que desenvolverdo atividades de relevancia para o polo receptor. Assim,
independentemente de ser 30 o nimero de possibilidades, a realidade contraria o sentido
Unico afirmado através das politicas publicas indutoras, pois estas ndo distinguem as EMN
conforme 0s seus comportamentos estratégicos.

Mais, o Quadro 12, resultado da combinacdo dos dois Quadros anteriores, mostra que o
aumento da capacidade tecnolégica através da transferéncia de tecnologia através de EMN

requer politicas publicas diferenciadas em funcdo das respectivas estratégias.

Quadro 12 - Impacto na Capacidade Tecnoldgica Local:
Estratégias de Internacionalizacéo e Estratégias Tecnologicas

Estratégias de Estratégias Tecnol 6gicas
Internacionalizacéo Ofen Defen Imite- Depen- Tradi- Oportu-
Sva Sva Tiva dente ciona nista
IndUstria Global 11 11 1,0 1,0 1,0 1,0
0,1 0,1 0,0 0,0 0,0 0,0
IndUstria Transnacional 11 11 1,0 1,0 1,0 1,0
IndUstria Mista 1,1 11 1,0 1,0 1,0 1,0
0,1 0,1 0,0 0,0 0,0 0,0
IndUstria M ultinacional 11 11 1,0 1,0 1,0 1,0
0,1 0,1 0,0 0,0 0,0 0,0
IndUstria Multidoméstica 11 11 1,0 1,0 1,0 1,0

Nota:
As abcissas correspondem as avaliagdes que figuram no Quadrol0, e as ordenadas no Quadro 11.
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Pelas razdes expostas, mas sem perder de vista as ressalvas também destacadas, a
andlise da Quadro focaliza apenas as estratégias Ofensivas e Defensivas. Assim, um dos
primeiros pontos que chamam a atencdo € o fato de que as vantagens a ser auferidas das
empresas Ofensivas e Defensivas podem ser diminuidas em razéo das condi¢des locais para
participar do processo de inovacdo. E o que sinaizam, por exemplo, as células ¢l e cls.
Neste caso, para que a localidade possa colher beneficios dos avancos tecnol6gicos de uma
EMN tipo Global Ofensiva/Defensiva ela deve, previamente, possuir capacidade basica
instalada, isto €, infra-estrutura e tradicdo em atividades de P&D. A oferta de incentivos
fiscais, financeiros, e de infra-estrutura operacional ndo se revela suficiente para atrair essas
empresas que, antes, sdo atraidas pelas externalidades relativas a infra-estrutura e aos
antecedentes tecnolégicos do local, como qualificacdo superior da méao-de-obra, grupos de
pesquias, centros e laboratdrios de pesquisa, iniciativas empreendedoras, etc. Raciocinio
analogo se aplica parcialmente as EMN tipo Mista e Multinacional (c1ls; ¢ls; ¢il7 e cl7). No
caso das EMN tipo Multinacional, em vista do cardter padronizado do composto produto-
servico, a exemplo das franquias, que comercializam, sd mais limitadas relativamente as
possibilidades de inovacdo local. Estas, sGo mais provaveis de surgir no plano das tecnologias
gerenciais. As EMN tipo Multinacional se expandem em busca de novos mercados para
amortizar os investimentos readlizados em P&D, sendo mais sensivels aos incentivos
financeiros e tributarios, entre outros que identificam as politicas publicas indutoras.

Por outro lado, regra geral, é de se esperar que as EMN tipo Transnaciona e
Multidoméstica (c1lz; cols; cils e colg) contribuam mais efetivamente para a capacidade
tecnoldgica local, sobretudo, as Ultimas. Ha, todavia, que se distinguir os dois grupos:

as Transnacionais s80 empresas cuja gestdo esta dividida entre a forte pressdo no
sentido a coordenacdo pela casamatriz, e as pressdes originarias na localidade, por
exigéncias governamentais, a exemplo do ocorrido nos anos 50, no setor automotivo
brasileiro, ou do mercado, pressonando por maior qualidade, diversidade,
adequacdo ao meio, etc. Em razéo das pressdes originarias da localidade elas podem
importar da casa- matriz ou desenvolver nalocalidade as tecnologias necessérias;

as Multidomeésticas, por estratégia deliberada da casa-matriz, dispem de maior
autonomia local. Suas filiais sdo efetivos centros de lucro que gerenciam todas as
facilidades e vantagens existentes nas localidades em que se instalam. A
Multidoméstica estrutura e desenvolve as atividades de P&D em razdo, sobretudo,
das necessidades do mercado local, complementando, assim, a funcéo de producéo.

O mercado, a concorréncia e as exigéncias dos clientes, bem como o governo podem
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estimular o processo de inovagdes, em geral, de tecnologias apropriadas. Neste caso,
se nem 0 mercado nem 0 governo exigirem, é pouco provavel que as tecnologias

apropriadas acompanhem o estado-da-arte.

O Quadro 12 chama a atencdo para o fato de que a discriminacéo das EMN a partir das
suas estratégias de internacionalizacdo e tecnol 6gica, ndo sO se revela um instrumento auxiliar
a avaliacdo do impacto que a instalagdo dessas empresas exercera sobre a comunidade tecno-
produtora que as acolhem, bem como também ressalta que a denominagdo genérica de EMN
encobre tipologias que sdo sensiveis, em diferentes graus, a diferentes politicas indutoras com
0 objetivo de aumentar a capacidade tecnoldgica local. Assim, enquanto algumas serdo
sensiveis aos beneficios fiscais, outras serdo atraidas por ateracBes na legislagdo sobre
direitos e patentes, e outras ainda, por identificar na localidade condi¢des favoravels para o
desenvolvimento de alguma das suas necessidades tecnolégicas. A existéncia de capacidade
instalada no dominio das atividades de P& D objeto de transferéncia é, conforme visto, tanto
uma pré-condicdo para absorver as tecnologias, como, em si, um fator de atragdo de empresas
conforme se depreende a partir dos arranjos organizacionais ja mencionados por Chiesa
(1996). Assim, a auditoria sobre as capacidades do receptor é condicéo indispensével a andlise
ex-ante das possibilidades de sucesso do processo de transferéncia, pelo que, na sequéncia,

serd descrita a Ultima categoria de analise do modelo: o receptor.

8.2 O RECEPTOR

E ponto que a literatura coloca & margem de questionamento a necessidade da existéncia
de uma base minima de capacidade cientifica e tecnol6gica local para que tenhainicio, entre 0
polo emissor e receptor, o0 fluxo de transferéncia; mais, esta base, a capacidade inicial,
eventualmente centrada em uma pessoa, um grupo ou um ingtituto de pesquisas, uma
organizacao privada, etc., em diferentes graus de complexidade, € apontada como condicéo
sine qua non para a viabilidade do empreendimento. A auséncia desta base reduz, quando n&o
impossibilita, a eficacia das politicas publicas que fazem da transferéncia de tecnologia uma
das adavancas para 0 desenvolvimento sociotécnico regional. Portanto, do pélo receptor se
requer sga inventariada a capacidade tecnol6gica pré-existente, isto €, a anterior ao inicio do

processo de transferéncia.
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Capacidade tecnoldgica € um construto que requer uma avaliacdo prévia acerca da
findidade a que se destina. Afinal, capacidade para fazer o qué? Operar, entender ou
reproduzir a tecnologia transferida? Adapta-la as condicdes locais? Introduzir inovactes?
Incrementais ou radicais? Fundir ou combinar tecnologias ja existentes?

O diagnéstico da capacidade tecnolégica é habitualmente realizado mediante a
elaboracdo de um inventério da unidade de andlise, sgja ela uma empresa, setor industrial,
cadeia produtiva, regido, etc., cujas competéncias existentes sdo demonstradas na forma de
nuimeros e de indicadores. No ambito da gestdo tecnoldgica, diversos tém sido os indicadores
utilizados, uns mais apropriados a gestdo departamental, outros a corporativa, e outros ainda
se revelam mais adequados quando as consideracdes se situam ao nivel das politicas publicas
(Martinez e Albornoz, 1998). Como proxi da capacidade tém sido utilizados, entre outros, 0s
seguintes indicadores. quantidade de profissionais com formagdo superior, pos-graduados,
pesquisadores, tempo dedicado com exclusividade a pesquisa, instalagdes especificas para as
atividades de pesguisa, niumero de patentes requeridas versus concedidas, prémios
internacionais auferidos, Nobel, nimero de publicagdes, nimero de citacdes, receitas de
licenciamento, entre outros. Isoladamente, tais indicadores tém pouco poder de dimensionar a
capacidade tecnoldgica; todavia, reunidos e apreciados em perspectiva cronoldgica
configuram um quadro representativo da competéncia tecnolégica da unidade de analise.
Rodriguez e Abreu (1999), em compilagdo recente, sugerem uma carteira de indicadores que
adiciona, aos ja classicos, 0 niumero de empregados empreendedores, investimentos em
tecnologias da informacéo, discriminando a idade dos equipamentos, se ainda em linha de
producdo ou se ja substituidos pelos fabricantes, os denominados de equipamentos 6rfaos, os
custos de reposicdo, investimentos em informética e em electronic data interchange,
destacando os upgrades, entre outros.

Concluido o diagnostico ou inventario das capacidades existentes, confronta-lo com os
objetivos em termos de nivel e tipo de capacidade tecnoldgica desgada, auxilia na
identificacdo, bem como quantificar os esforcos eventualmente necessarios para superar a
distancia que os separa.

N&o obstante as recomendacOes, uma forma alternativa a dos indicadores para
evidenciar a capacidade e o processo de evolugdo tecnoldgica de um setor industrial é a
identificacdo dos marcos historicos que delimitam os diferentes momentos da sua evolucéo.
No caso da industria automotiva, por exemplo, € de grande utilidade o modelo sugerido por
North (1997), que escalona en nove etapas a complexidade tecnoldgica e gerencia que

envolve as atividades da cadeia produtiva do setor: 1) servigos de vendas e de pos-vendas; 2)
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producédo SKD; 3) producédo CKD; 4) producdo CKD com alguns componentes locais; 5)
producdo local, com apenas componentes complexos supridos internacionalmente; 6)
producdo e montagem de partes integradas numa rede internacional de producdo; 7)
desenvolvimento local de variagdes do produto; 8) desenvolvimento de novos produtos para
atender vérios mercados; e 9) a operacdo da producéo estrangeira € responsavel pelainovacdo
de produtos ou processos, € a fabrica lider. Com relagdo ao modelo sugerido por North,
merece ser observado que:
- a passagem de uma etapa para outra traduz niveis crescentes de capacidade
tecnol 6gica, denotando a existéncia de um processo de capacitacdo em curso;
- cada etapa expressa diferentes niveis de envolvimento e comprometimento da
corporacdo (inclusive, se atraida) com a localidade, representada, por exemplo, pela
cadeia de suprimento e, em particular, no que tange ao desenvolvimento de atividades
de P&D; por fim,
- embora com aguma elasticidade cronoldgica, as etapas de 1 a 4 podem ser mais
proximamente identificadas com a fase da internacionalizacéo do capitalismo (Grupo de
Lisboa, 1994), enquanto as de nimero 5 e 8 mais se aproximam do periodo da
multinacionalizacdo. Ja as etapas 6, 7 e 9 sdo tipicas da economia globalizada,

denotando, entretanto, diferentes estratégias de internacionalizacéo (Drouvot, 1992).

Portanto, 0 modelo sugerido por North se apresenta, sob varios aspectos, complementar
e Util aos propositos deste trabalho. Utilizando o modelo do autor, Pinheiro e Sinha (1999)
analisaram as trajetérias de instalacdo e desenvolvimento das indUstrias automobilisticas no

Brasil e naindia, cujo trabalho é a fonte para o discutido na seqiiéncia.

8.2.1 A 12 Etapa- O Empreendedorismo (1900-1950)

Os dois primeiros automoveis de uma das mais antigas montadoras, dentre as “grandes’
gue atuam no pais, a Fabbrica Italiana d'’Automobili di Torino (Fiat), fundada em 1899,
chegaram ao Brasil em 1903, resultado de iniciativas pessoais de importacdo do industrial
Ermelino Matarazzo e do conde Silvio A. Penteado. Deste empreendimento pessoal, nasceu a,

F. Matarazzo & Cia., que entdo importava e revendia com exclusividade os carros
da marca (...) recebia os carros semiprontos da Itédlia e cuidava do acabamento
final, ndo raro realizado por imigrantes italianos (...) no bairro paulistano da



119

Modca, por onde todos os carros da Fiat passavam antes de seguir para seus
consumidores (ANFAVEA, 1994, p. 70)2.

Fundada em 1903, nos Estados Unidos, ja em 1904 chegavam ao pais, através da
iniciativa independente do revendedor William T. Right, os primeiros veiculos da Ford Motor
Co. A mais antiga montadora estabelecida no Brasil iniciou as suas atividades no pais a 12 de
maio de 1919 e, “comegou montando veiculos importados dos Estados Unidos. Os carros, 0s
populares Modelo T, ou Ford Bigode, chegavam em caixotes, e todo o trabalho dos primeiros
doze funcionérios era a colocagdo de bancos e rodas, capota e para-brisas, que chegavam a
parte’. Assim, “a primeira linha para a montagem em série de veiculos CKD no Brasil...” foi
da Ford, tendo se estabelecido na cidade de Séo Paulo.

“Dezessete anos apos sua fundacdo, nos Estados Unidos, a General Motors chegou ao
Brasil (...) corriao ano de 1925”. A razdo social, iniciamente Cia. Geral de Motores do Brasil
S.A., foi pouco depois aterada para General Motors of Brazil SA. (GMB); era uma pequena
linha de montagem, instalada no bairro Ipiranga, na cidade de Sdo Paulo, e montava 25
carrog/dia importados dos Estados Unidos.

Apbs uma primeira, independente e bem sucedida, importacdo de chassis de
caminhdes, devidamente adaptados para a utilizagdo como base para énibus, no inicio dos
anos 50, o polonés A. Jurzykowski obteve a autorizacdo da Daimler-Benz para a
representacdo exclusiva dos interesses da fébrica no Brasil. A primeira linha de montagem
surgiu no Rio de Janeiro: “a operacdo consistia em equipar os caminhdes importados com
pneus, bateria, estofamento, escapamento e polimento da pintura’. Promissor, 0 mercado de
S80 Paulo justificou a fundacdo, em 7 de outubro de 1953, da Mercedes-Benz do Brasil,
sucessora da Distribuidores Unidos S.AA. e da Mercedes Motores, esta Ultima criada por
Jurzykowski para a importacdo e a fabricacéo de motores diesdl.

Apenas trés anos separaram a primeira importacéo e venda de um seda 1200 no Brasil, e
a inauguracdo, em 23 de margo de 1953, com 12 funcion&rios, da primeira linha da
Volkswagen do Brasil, que “comecou montando apenas sedas 1200 e Kombis, todos CKD
(veiculos desmontados) importados da Alemanha’.

Conforme se verifica, 0s primeiros anos de atuagdo das grandes montadoras no Brasil
confirmam as quatro primeiras etapas descritas por North (1997). Ha casos, particularmente o

daFiat, em que a primeira etapa ndo pode ser atribuida a uma estratégia propriamente dita da

2 Para evitar sucessivas repeticdes da mesma fonte, quando omitidas, as informacdes deste capitulo foram
extraidas da publicacéo Industria Automobilistica Brasileira: uma histéria de desefios, editada pela Associacéo
Nacional dos Veiculos Automotores (ANFAVEA), 1994.




120

montadora. Esta, inclusive, inicialmente procurando consolidar a sua posicdo na Europa e,
posteriormente, devido ao envolvimento direto da Itdlia na Il Guerra Mundial, que exigiu da
montadora um redirecionamento produtivo para o esforgco de guerra, e as restricdes as
importagdes estabelecidas pelo governo brasileiro, somente nos anos 70 voltaria, de forma
efetiva, 0s seus interesses para o pais. Diverso foi 0 caso da Volkswagen, cujo investimento
foi em resposta as pesquisas de mercado realizadas em toda a América Latina e que
apontaram o Brasil como sendo o0 mais indicado para ser a sede da primeira fabrica da marca
no continente, sendo que em 1967 foi criada ado México e em 1978 a dos Estados Unidos.

Ademais, observam-se estratégias diferenciadas. enquanto a Ford e a GMB buscaram
diversificacdo, produzindo caminhdes, pick-ups, énibus e tratores, a Volkswagen permaneceu
durante muito tempo atuando na linha de automéveis (“familia’ sedd 1300) e utilitérios
(“familia” kombi), e a Mercedes se concentrou nos segmentos de transporte de carga e
coletivo de passageiros, oferecendo “a mais completa linha de veiculos comerciais da
AméricalLating’.

Também a chegada da Saab-Scania ao Brasil, apds as primeiras importagdes no inicio
dos anos 50, passou pela etapa CKD. Efetivamente, “a Vemag, em acordo firmado com a
entdo Scania Vabis, comega a importar caminhdes Scania em regime CKD para montélos no
Brasil”. O mesmo aconteceu com a Toyota do Brasil, cujas primeiras importacdes datam
também do inicio dos anos 50, sendo, “os primeiros veiculos montados aqui, da familia Land
Cruiser, chegaram naforma CKD (...) cinco meses depois [abr.59] a Toyota langou o primeiro
Land Cruiser brasileiro. Era dotado de indice de nacionalizac&o de 60%, e recebeu 0 nome de
Bandeirante”.

North (1997) chama a atencdo para o fato de que, nestas etapas iniciais, a transferéncia
de tecnologia da matriz para a subsidiaria é limitada, restringindo-se as atividades de
instalagdo, montagem, solda, pintura, fabricacdo de pecas e componentes (de maior
simplicidade), controle de qualidade, reparos, bem como o estabelecimento de estruturas
administrativas para a gestéo de recursos humanos, compra, venda, €etc.

Paralelamente, impulsionados pela necessidade de pegas de reposicdo para a frota
crescente, surgem novos empreendimentos, bem como alguns dos ja estabelecidos ampliam a
faixa de negocios: surge a industria de autopegas nacional .

As etapas cinco e seis, de maior complexidade, requerem a presenca de uma de infra-
estrutura local, gerada pelo interesse direto das partes, sobretudo das montadoras, pelas forcas
do mercado, principa mente representadas pelos empreendedores de autopegas confiantes no
crescimento do setor, ou, estimulada por politicas publicas.
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Neste sentido, merecem registro, entre outros, 0s seguintes aconteci mentos:

- a criagdo, em 1923, por iniciativa da Ford Motor do Brasil, da Escola Mecanica
Volante;

- ainauguracdo, em 1930, da primeira fabrica da GMB em S&o Caetano do Sul, Séo
Paulo, de onde, no mesmo ano, sairiam os motores a diesel;

- acriagdo, pelo governo, em 1938, da Fabrica Nacional de Motores (FNM), destinada
a produzir motores para avides (de uso da Forca Aérea Brasileira e pelo Correio Aéreo
Nacional). ApOs a guerra, transformada em sociedade de economia mista, inicialmente
sob licenga da italiana Isotta Freaschini e posteriormente da Alfa Romeo, deu inicio a
producdo de caminhdes, produtos a época com demanda ascendente no mercado
nacional;

- 0 inicio da construcdo, em 1942 da fébrica de baterias Etna (Delco), um investimento
daGM;

- aconstrucao, em 1943, da fabrica de molas semi-elipticas (GMB);

- a inauguragdo, em 1953, da nova fébrica da Ford ainda com producdo CKD mas ja

com alguns componentes locais, no bairro do Ipiranga, em S&o Paulo.

Todavia, é o dia 21 de dezembro de 1955 que marca, definitivamente, 0 ingresso do pais
do rol dos “produtores’ de veiculos, pois nesta data, foi fundido pela Sociedade Técnica de
Fundicdes Gerais S.A. (SOFUNGE), sob encomenda da Mercedes Benz do Brasil, “0
primeiro bloco de motor brasileiro [pioneiro também na América Latina], uma prova
definitiva de que, ao contréario do que se afirmava, era perfeitamente possivel fundir motores
em paises de clima tropical”. Ainda hoje, conforme afirma Shapiro (1997), o motor é "o
coracdo tecnoldgico do veiculo".

Outros registros atestam a evolugdo gradual da maturidade tecnolégica do parque

automohilistico nacional:

A década de 50 viu surgir a base da industria automobilistica brasileira, inclusive
a infraestrutura de uma moderna, para os padrdes da época, industria de
autopegas e componentes. Em 1951 cerca de 3 mil itens ja eram produzidos aqui
(-

(...) acriacdo de uma escola destinada a formacéo de aprendizes de oficio. Afinal,
nao existiam trabalhadores especializados. Esta escola foi 0 embrido do moderno
centro de treinamento atualmente existente. Mas, naguele periodo pioneiro da
indastria automobilistica, a Mercedes-Benz do Brasil foi, em realidade, o grande
centro formador de trabalhadores para todas as indUstrias automobilisticas, em
convénio com o Servigo Naciona de Aprendizagem Industrial - Senai.
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No inicio da década de 50, a GMB também observara “ser possivel a fabricacdo quase
completa de artigos que até entdo eram importados, uma vez que o parque industrial brasileiro
ja atingia um plano suficientemente elevado e que o capacitava ao fornecimento de matérias-
primas e componentes bésicos”.

Um dos principais indicadores utilizados como proxis da capacidade tecnoldgica local é
o indice de nacionalizacdo de uma linha de produto. Os trechos a seguir destacados ilustram a
cronologia deste processo, qual sga, da montagem CKD, ou semi-CKD, a agregacéo de
componentes com maior indice de nacionalizacgo:

Em julho de 1932, outra novidade: com o lancamento [pela GMB] do primeiro
Onibus com carroceria fabricada no pais, com estruturas de madeira;

Em 1948, o pais conhecia o primeiro énibus da marca [GMB] - e o primeiro
fabricado no Brasil - com carroceria inteiramente metédlica e 100% nacional;

A partir de maio de 1950, os caminhdes leves [da GMB] ja passaram a ter
cacambas de fabricagdo nacional (...).

Os exemplos mencionados procuraram demonstrar as iniciativas e os resultados
obtidos por dois dos atores que atuaram ao longo da cadeia automotiva: 0 das montadoras e 0
dos fornecedores de autopecas. Esta foi uma fase que se poderia dizer de crescimento
espontaneo do setor, movido, sobretudo, pelas forcas do mercado (enpreendedores) a partir
da década de 20.

Apesar do desenvolvimento registrado, a idéia, em 1952, de passar da montagem a
fabricagdo local "foi considerada por representantes da Ford como mera utopia’ (Shapiro,
1997).

8.2.2 A 22 Etapa- A Intervencdo Gover namental (1950-1990)

O Governo Federal, articulado com os governos locais e com 0 empresariado, trouxe o
impulso que faltava para atingir as fases subseqiientes, particularmente as de nimero (7)
desenvolvimento local de variagdes do produto, e a de nimero (8) desenvolvimento de novos
produtos para atender varios mercados

As dimensfes continentais do pais, bem como a sua necessaria ocupacdo, criando
cidades e fixando as pessoas no interior, constituiam motivo natural para a expansdo das redes
de comunicacdo representadas, a época, sobretudo, pelas vias de transporte ferroviério e
rodoviario. “Governar € abrir estradas’ ja foi mote e politica governamental. Por outro lado, o
crescimento econdmico no campo e nas industrias, e a urbanizacdo demandando um fluxo

acelerado de produtos de toda ordem, exigiam, também, meios de transporte diversificados:
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caminhdes, vagdes, pick-ups, 6nibus, tratores, equipamentos para transporte agricola, pesado
(construcdo civil), entre outros. A sociedade afluente, constituida pela burguesia agricola e
pelos pioneiros industriais, também passou a exigir veiculos leves para o transporte individual
e coletivo nas areas urbanas e rural.

Atender a todas estas demandas através da importacdo era uma estratégia que
apresentava limitagBes intrinsecas. Ademais, 0 processo de crescimento gerava pressoes
concorrentes sobre as reservas externas do pais. Contudo, foi all Guerra Mundial, limitando e
até mesmo interrompendo o fluxo de comércio internaciona, que veio a atuar como
catalisador de profundas mudancas no ambiente econdmico nacional, envolvendo, em
particular, o florescente setor automotivo brasileiro, cuja frota, nos anos pds-guerra entrou em
processo de desgaste e envelhecimento. O setor de autopecas, embora em franco crescimento,
eraainda incipiente frente as novas necessidades.

Em marco de 1952, o presidente Getllio Vargas, ao criar a Subcomissdo de Jipes,
Tratores, Caminhdes e Automdveis, ligada a Comissdo de Desenvolvimento Industrial,
indicava que “uma indUstria automobilistica [nacional] comecava a tomar forma’. As medidas
subseqgiientes ndo diferiram das iniciativas adotadas por outros governos, a exemplo do
japonés (Womack et al., 1992; Lamming, 1993): proibicéo de importacbes de autopecas com
similar nacional (em 1952) e de veiculos completos (em 1953). Da proibicdo total as
restricbes mediante elevadas e seletivas taxas afandegarias, os governos dispunham de um
elenco expressivo de medidas, como infra-estrutura, créditos subsidiados, garantia de compra,
etc., que visavam fomentar e proteger a industria nascente, constituindo uma massa critica
que, sem a suainterferéncia, dificilmente emergiria

Slbita, a morte do presidente deslocou, temporariamente, o foco das iniciativas. Assim,
coube a0 governo de Juscelino Kubitschek (1956-1961) a consolidac&o do processo em
andamento.

A criagdo do Grupo Executivo da Industria Automobilistica (GEIA), em 1956 € um dos
marcos da historia da industria automobilistica brasileira (Arbix, 1996, entre outros), vindo a
se constituir no brago operacional do plano para a industrializag@o de veiculos. O arcabouco
juridico se completou com a “publicacdo de decreto que estabelece o plano industrial para
automoveis e da lei que reforma as tarifas alfandegarias’ concedendo isengdo de taxas, em
dezembro de 1956, para a importacdo das méaguinas e equipamentos vinculados ao programa.
As diretrizes do Governo, somadas ao patrocinio do Estado, bem como a existéncia de um
mercado que se afigurava promissor, foram determinantes para que diversas empresas,
estabelecidas ou ndo no pais, submetessem projetos de ampliacdo ou instalacdo ao GEIA,;
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alguns, entretanto, ndo sairam do papel: o de jipes da Land Rover, os de automoveis da Romi
e da Borgsard, e os de caminhdes da Krupp e da Alfa Romeo. Arbix (1996) cita que dezoito
empresas se candidataram; todavia, apenas onze viriam efetivamente a produzir: 1) a Fabrica
Nacional de Motores (FeNeMé); 2) a General Motors (GM); 3) a Ford; 4) a Volkswagen do
Brasil; 5) aInternational Harvester; 6) a Mercedes-Benz; 7) a Scania Vabis, 8) aVemag; 9) a
S. A. Industrial de Motores, Caminhdes e Automoveis (SIMCA); 10) a Toyota; e 11) a Willys
Overland. Na seqliéncia, tem inicio um processo de concentracdo industrial através de
aquisicoes.

Entretanto, a receptividade a politica governamental, expressa pelo nimero de projetos
submetidos, encobre as resisténcias opostas pelas corporagdes multinacionais, a exemplo da
Ford e da Volks, conforme relatado por Shapiro (1997). Embora coincidentes em variados
aspectos, em determinados casos chegam a ser notaveis as divergéncias entre a historia da
industria automobilistica brasileira veiculada pela Associacdo Nacional dos Fabricantes de
Veiculos Automotores (ANFAVEA, 1994) e as informagdes reunidas pela pesguisadora
Shapiro (1997).

A atuacéo do governo, sem divida, foi decisiva para a configuragdo do novo quadro de
competéncias internas. As ja mencionadas engenharia de instalagdo, montagem, solda,
pintura, fabricacdo de pecas e componentes simples, controle de qualidade, reparos e as
correspondentes estruturas administrativa para compra e vendas, foram acrescidas acrescidas
duas. a adaptacéo e o desenvolvimento de projetos, e a geréncia de sistemas complexos de
manufatura.

A entrada da Fiat no mercado naciona na condicdo de produtora, na década de 70,
também foi resultado da acdo articulada entre os governos federal, firme na posicdo de
descentralizar o eixo industrial, e o estadual, pois “0 ponto decisivo para a definicdo do local
foi a disposicdo demonstrada pelo governo de Minas Gerais - de assumir uma participacéo
correspondente a 49% do capital da Fiat Automéveis SAA. Deve ser ressatado, no entanto,
gue atuamente a Fiat Automoveis S.AA. € uma subsidiéria integral da Fiat SpA, principa
grupo industrial italiano, detentor, também, das marcas Ferrari e Alfa Romeo. O documento
da ANFAVEA destacada ainda a importancia do empreendimento para a economialocal:

(...) impulsionado pela Fiat e pelas industrias de autopegas que foram para o
estado ao longo desses anos, Minas Gerais saltou para o segundo @sto no
ranking econdmico dos estados brasileiros, superando, inclusive, o Rio de Janeiro
(...) antes da chegada da Fiat, a economia do estado baseava-se na agropecuaria e
na mineracdo, duas &eas que enfrentaram problemas ciclicos ao longo das
décadas de 70 e 80. E, apoiado nesta constatacdo, chega aimaginar que, sem uma
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indUstria automobilistica para ativar sua economia, Minas Gerais possivelmente
teriatido um destino semelhante ao de Mato Grosso.

O resultado foi um crescimento significativo do parque automotivo instalado no pais,
sgja através da ampliacdo das plantas existentes, ou, pela chegada de novas montadoras. Cabe
destacar entretanto que, apesar dos atrativos acenados pelo governo e do potencial de mercado
visumbrado pelas montadoras multinacionais, as que aqui se estabeleceram possuem em
comum o fato de atuar com produtos homogéneos e com grandes volumes por modelo.
Algumas, conforme visto, foram posteriormente absorvidas, outras, como a Karmann-Guia do
Brasil, modificou o seu foco de atuacéo e veio a receber “o titulo historico de primeira
ferramentaria de porte para painéis estampados a funcionar no Brasil”.

Assim, de importador de unidades completas, SKD e/ou CKD, o0 pais passa a
exportador, e a ANFAVEA faz o seguinte retrospecto:

1961 - inicio das exportacdes da Mercedes-Benz do Brasil SAA. para o mercado
latino-americano;

Em 1965, entdo com oito anos de Brasil, a Scania cruzou pela primeira vez a
fronteira brasileira, quando um caminh&o L-76 foi exportado para o Uruguai...;

No ano seguinte [1971] foram exportadas 1.039 unidades, das quais 163 FBU

(completas) e 876 CKD (desmontadas). Em 1973 a empresa [V olkswagen] operou
o primeiro embarque de veiculos completos pelo sistema ‘roll-on-roll-of’ em todo
0 mundo - foram 700 automoveis, destinados a0 Oriente Médio;

[1982, Volkswagen] as exportacdes de caixas de cambio ultrapassam a barreira de
1 milh&o de unidades (...) inicio do programa de exportacdo de motores para 0s
Estados Unidos.

Outros eventos reforcam o estagio de capacidade tecnoldgica alcancado pela industria
automotiva brasileira:

- Galaxie - primeiro automovel de luxo fabricado pela Ford do Brasil, lancado nos USA

em 1958, veio a ser fabricado no pais em 1967, 9 anos apos;

- em 1973, aVolkswagen lanca o Brasilia, veiculo produzido para o terreno brasileiro;

- em 1974, logo apds a sua apresentacdo na Europa, é iniciada a producdo do Passat

brasileiro;

- Ford Escort, um dos modelos mundiais da empresa langado em 1980, teve iniciada a

sua producdo no Brasil em 1983; e,

- Uno, apenas ano e meio depois de seu langamento na Europa, adaptado, teve sua

producdo iniciada pela Fiat do Brasil em 1984.
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Neste periodo, a crescente capacidade tecnoldgica do setor automotivo naciona é
indicada pela continua reducéo entre o tempo que separa 0 lancamento de um modelo no
mercado externo, sua venda no pais, sinalizando a capacidade de assisténcia técnicalocal, e a
subsequiente producdo local, como também pel os esforgos bem sucedidos no desenvolvimento
de veicul os adaptados as condicdes locais.

No balanco da capacidade atingida, € indispensdvel ser destacado que o sdlto
tecnol6gico so foi possivel pela firme determinacéo do GEIA em fazer cumprir o objetivo de
atingir, no curto prazo, um indice de nacionalizacdo que variava de 90 (caminhdes e veiculos
utilitérios) a 95% (jipes e carros). Conforme destacado por Shapiro (1997, p. 70),

foi precisamente esse indice de nacionalizacdo, que de fato definia o grau de
capacidade produtiva, o principal objeto de discussdo. Altos indices de
nacionalizagdo significavam que as empresas seriam forcadas a produzir o
coracdo tecnolégico de seus veiculos no Brasil, 0 que contrariava seus interesses.
Construir motores e estamparias e até mesmo forjas, em curto periodo, tornava
também inviavel investir incremental mente.

Em outras palavras, a pesquisadora registra que o vulto e a complexidade dos
investimentos exigiam um redirecionamento da estratégia de internacionalizacéo, tanto das
montadoras quanto das suas seguidoras com relagdo ao pais. Basicamente, essa empresas que
eram EMN tipos Multinacional e Transnacional, tiveram gue se transfigurar em EMN tipo
Multidomeéstica, conforme a tipologia sugerida por Drouvot (1992).

Paralelamente, em que pese os avancos observados na capacidade tecnol6gica, medida
pelo crescente indice de nacionalizac8o, cresce também no periodo o nimero dos que,
amparados na idade média (elevada) da frota nacional, sinalizam para o atraso tecnol6gico no
setor; a Kombi, veiculo pioneiro da Volkswagen, e ainda hoje em linha de producéo é citada
como exemplo; outro, € o do Opala, primeiro veiculo de passageiros produzido pela GMB
(lancado em 1968) e cuja producdo somente foi encerrada apds quase 25 anos (em 1992)
quando foi substituido pelo modelo Omega. Em que pese a elogiiéncia dos exemplos citados,
a longa permanéncia de um modelo no mercado ndo significa, necessariamente, defasagem
tecnolégica. O caso do modelo Gol da VW do Brasil € exemplar e ndo exclusivo; langcado em
1980, ainda hoje (ano 2000) continua em producdo, apesar de completamente remodelado (32
geracdo) e em diversas versdes, congtituindo uma "familia'. Recebeu sucessivas geragdes de
motores e, conforme ja mencionado, em 1988 foi 0 primeiro veiculo naciona a ser equipado
com injecdo eletrbnica, ndo cabendo, portanto, qualquer paralelo tecnoldgico entre os
primeiros modelos e os atuais. Caso analogo é o do Corolla, da Toyota que, langado em 1966,

j& estéd na sua 82 geracdo, rivalizando com Fusca da VW, pelo titulo de carro mais vendido do
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mundo, algo em torno de 30 milhdes de unidades, em mais de 150 paises. Trata-se aqui, de
um caso tipico de remake, estratégia mercadoldgica em que o modelo, transformado em uma
"quase marca’, tem ampliado, mediante renovagdo, o seu ciclo de vida.

Assim, ao término da segunda etapa, qual o nivel de capacidade tecnoldgica atingido
pelo setor automotivo brasileiro? A resposta divide os analistas que lancam mé&o dos
indicadores para defender o seu posicionamento. Os que destacam a sua elevada capacidade
tecnol6gica recorrem aos indices de nacionalizacdo crescente e ap cada vez menor tempo
meédio entre o lancamento no exterior e a producdo local; j& os que defendem o contrério,
recorrem a idade média da frota, que € elevada. O paradoxo € t&o somente aparente, pois, na
medida em que amadurecem, difundemse as tecnologias de produto e de processos antes
exclusivos das linhas de producéo das montadoras e/ou dos fornecedores de primeiralinha. A
industria local de montadoras e autopecas, € pois 100% capaz de produzir tecnologias
maduras. Nacionalizacdo, portanto, ndo significa atualizacdo tecnoldgica. Assim, em que pese
a elevacdo crescente dos indices de nacionalizacdo, Coutinho e Ferraz (1995, p. 258)
destacam que a industria automobilistica opera "com um distanciamento significativo em
relacéo a best practice internacional”.

Conforme j& mencionado, o recurso aos indicadores nem sempre € suficiente para uma
avaiacdo conclusiva. Os motivos sdo varios, e entre eles esta o fato de que a identificacéo
anua do modelo ndo captura as inovagdes incorporadas ao produto final, as centenas de
componentes e tampouco aos processos que |lhes deram forma. No caso, o indice de
nacionalizacdo tem o seu poder informativo limitado, se ndo distorcido, em razédo do
dinamismo ora verificado no setor. Os indicadores, para se congtituir em fonte de informagdes
devem ser contextualizados. A guisa de exemplo, o registro de patentes, indicador
amplamente utilizado para dimensionar a capacidade e o dinamismo tecnoldgico enquanto
preditores de resultados futuros ndo se aplica a industria automotiva (Morbey, 1989), sendo
adequado, entretanto, as industrias quimica e de farmacos, com o que concordam Narin e
Noma (1987).

Portanto, havia, como hoje ainda ha controvérsias quanto ao efetivo nivel da
capacidade tecnoldgica da indUstria automotiva brasileira. Contudo, a denominagédo, pelo ex-
presidente F. Collor de Melo, de "carrogas' aos produtos nacionais, e 0 diagnostico de
Coutinho e Ferraz (1995) sd0 os registros mais marcantes do inicio dos anos 90. Vae dizer
gue esta analise permanece atual, caso contrario ndo figuraria no diagnéstico do setor

automotivo como parte integrante do documento Acles Setoriais para 0 Aumento de

Competitividade da Industria Brasileira (MDIC, 1999), de onde se extrai, entre outros,
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(...) 0s seguintes pontos fracos do setor automotivo:

tecnologia de processo: mesmo nas montadoras mais modernas o nivel
de automacéo ainda € baixo em comparacdo com padrdes internacionais ...;

equipamentos: desde 1992, via de regra, os aumentos de producgéo tém
sido obtidos as custas de ocupacdo da capacidade anterior utilizando horas
extras e modernizacéo das fébricas existentes.

Essas foram, pois, a primeira fase, de instalagdo, e a segunda, de consolidacéo da
indastria automotiva brasileira, correspondentes a internacionalizacdo e a mundializacdo do
capitalismo. A segunda etapa, sobretudo, deve ser apreendida como a conjuncéo entre dois
elementos que se complementaram: uma politica publica de incentivo a substituicdo de
importagdes por indugdo, conduzida pelo governo brasileiro, e a emergéncia da "nova divisao
internacional do trabalho" (Shapiro, 1997; Abreu et al., 1998), momento em que as "grandes
montadoras - norte-americanas e européias, se instalam no Brasil a partir dos anos 50,
acompanhadas pelos seus principais fornecedores® (Gitahy e Bresciani, 1997 apud Abreu et
al., 1998, p. 21).

Vale lembrar que até a Il Grande Guerra a competicdo se dava entre as montadoras
nacionais, isto €, as norte-americanas entre s e as européias nas respectivas nacionalidades,
por vezes estendida mas ndo ultrapassando os limites do continente. Ao término do conflito,
as importaces, aquisicOes, e a instalacdo de unidades norte-americanas em solo europeu
agudizaram a competicdo. Ha os que defendem, sob o argumento da disputa a época
estabelecida entre as montadoras que, independentemente dos estimulos governamentais, o
proprio curso da competicdo levaria a instalacdo de unidades produtoras no pais, tendo sido
desnecessarios, portanto, o dispéndio de recursos publicos. Semelhante raciocinio se repete
sob novo argumento, nos anos 90.

Ao concluir a andlise dessas duas primeiras fases da histéria da indUstria automotiva
brasileira, parece ndo faltar indicios de que, se no inicio dos anos 90 o setor ndo apresentava,
sob todos os aspectos, elevado nivel de capacidade tecnoldgica, pelo menos reunia a

maturidade, sendo suficiente, pelo menos necesséria para o enfrentamento da proxima etapa.

8.2.3 A 32 Etapa - Tempos Recentes (pds-1990)

A terceira etapa da histéria da industria automobilistica brasileira reline caracteristicas
de trés, dentre as fases da trilogia apresentada por North (1997): a da producéo e montagem

de partes integradas numa rede internacional de producéo (6); a do desenvolvimento local de
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variacOes do produto (7); e a producdo estrangeira é responsavel pelainovacéo de produtos ou
processos, € a fabrica lider (9).

O inicio da década registra a eleicdo de Fernando Collor de Méllo a Presidéncia, cuja
politica tinha por objetivo a modernizagdo e a inser¢cdo competitiva do pais no contexto
internacional. Em outros termos, 0 propdsito era inserir o pais na economia globalizada. Entre
outras, uma das estratégias utilizadas foi a (re)"abertura dos portos as nagbes amigas',
buscando promover um choque de produtividade e de competitividade na economia brasileira,
sobretudo no parque industrial.

Beneficiada e protegida desde o seu nascimento, a industria automotiva brasileira foi
duramente atingida pela mudanca de modelo econdmico. Entre outras medidas, afetaram
diretamente o setor

a remocdo de barreiras ndo-tariférias, acompanhada de uma reducdo progressiva
de tarifas adfandegérias, a privatizagdo de indUstrias de base, com mudancas nas
regras comerciais, o aumento do custo de insumos basicos fornecidos pelo Estado
e aeliminacéo de incentivos fiscais e subsidios (Arbix, 1996, p. 67).

A reacéo das montadoras foi imediata. O mercado nacional, dominado pela producédo
interna, assiste a chegada dos modelos importados (ANFAVEA, 1994, 1998, 2000). André
Beer, a época vice-presidente da GM, acenou com a possibilidade de a empresa deixar de ser
uma montadora e vir a se transformar em uma importadora: “...a GM produz sete milhdes de
carros no mundo e podemos traze-los para ca diretamente, sem problemas’ @pud Arbix,
1996, p. 67). A Ford, ao anunciar a intencéo de fechar a divisdo de motores que estava fora do
controle da Autolatina, localizada em Sdo Bernardo do Campo, também contribuiu para
agravar as tensdes.

A abertura do mercado trouxe os distribuidores (importadores) representantes das
montadoras sem planta local (asiéticos, norte-americanos, europeus) que, ofertando model os
tecnologicamente mais avangados, precos competitivos, e qualidade superior, passam a
ameacar as montadoras locais, que se véem assim, obrigadas a redefinir as suas estratégias.
Destarte, tem inicio por parte das montadoras locais: (1) a importacdo, das matrizes e/ou de
congéneres do grupo, dos modelos que mais se gustavam as nhovas caracteristicas do
mercado; e (2) a producdo local de model os também j& consagrados em outros mercados.

Paralelamente, as “grandes’ aceleraram 0s seus programas internos de modernizagéo,
orientados para a reproducédo adaptada do “modelo japonés’: énfase na gestdo voltada para a
gualidade total, mudancas nas formas de organizagdo e gestdo do trabalho, novas formas de

relacionamento com a cadeia de fornecedores, automacdo, focalizagdo, entre outros
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estratégias. Elas também passaram aintroduzir nos lancamentos mais recentes, os dispositivos
gue distinguiam os importados, a exemplo da injecéo eletrbnica mono e multiponto, dos
motores com 16 vdavulas, dos freios dotados de anti-locked system (ABS), da direcdo
hidraulica, do piloto automatico (cruise control), dos catalisadores, dos computadores de
bordo, de air-bags, da protecdo lateral, de novas tecnologias de pintura, entre outras
tecnologias e dispositivos voltados, sobretudo, para 0 aumento da eficiéncia e da seguranca,
embora ja se fagcam presentes, também, preocupagdes com o meio ambiente.

A década também registrou um redirecionamento da producdo nacional para 0s
chamados "modelos populares’ com motores até 1.000 cc; a alteracdo no mix de producéo
entre os veiculos propelidos a dlcool versus a gasolina; e o crescimento da importancia do
MERCOSUL enquanto um novo espaco para a composicao das estratégias corporativas das
EMN.

As Tabelas 3 e 4, a seguir, quantificam o comentario acerca das mudancas havidas no

periodo.

Tabela 3 - Participacéo % dos Carros até 1000cc nas Vendas para 0 Mercado Interno

1900-1997

Quantidade Total
Ano de carros de %

até 1000cc Carros
1990 23.013 532791 43
1991 67.292 583.072 115
1992 92573 577.305 16,0
1993 241.964 850.562 28,4
194 447.867 975.697 459
1995 595.845 1.106.591 53,8
1996 701.440 1.245.972 56,3
1997 871.873 1.361.106 64,1

Fontee ANFAVEA, Anu&rio Estatistico, 1998, p. 73.
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Tabela4 - Producdo Total”), Produco e Vendas de Carros & Alcool no Mercado
Interno, e % de Vendas a Alcool/Total - 1979-1997

Producdo (unidades) Vendas de Carros a
Ano Alcool no Mercado %
Total A Alcool Interno (unidades)
1979 912.018 3.328 2271 0,3
1980 933.152 239.251 226.352 28,5
1985 759.141 573.383 578.177 96,0
1990 663.084 71.523 70.250 13,2
1995 1.297.467 32.628 32.808 3,0
1997 1.677.858 1.075 924 0,1
Notas:

(*) Carros de passeio e veraneio
(**) Inclui gasoling, dcooal, e diesd.
Fonte: ANFAVEA, 1998, p. 61, 64, 65 e 71.

A década também assiste a chegada de novas empresas de autopegas, algumas mediante
investimentos diretos, outras se associando ou comprando empresas ja estabelecidas no
mercado (Vassalo, 1998). Fendmeno ainda recente no pais, ainda ndo completamente
sistematizado na literatura académica, tem sido assim noticiado na imprensa local:

Fusdes e aguisicOes de empresas vém ocorrendo no mundo todo ha algum tempo.
Fazem parte de um processo maior, em que as empresas buscam trabalhar melhor,
aum custo menor, para conseguir vender mais barato e em maior quantidade. Essa
€ uma tendéncia também no Brasil. No ano passado [1995], fusdes e aquisicOes
movimentaram 16 bilhdes de dolares em toda a Ameérica Latina. O Brasil puxou a
filay porque a mudanca no pais, foi peculiar. Até um passado recente,
completamente protegida, a indlstria ndo pensava em eficiéncia, em custo, em

desperdicio (...) Em algumas areas as mudangas tém acontecido mais rapidamente,
e de forma mais violenta. E 0 caso das autopegas (...) Nos trés ultimos anos, 52

indUstrias de autopecas foram compradas ou fizeram parcerias. Mais da metade
desses negdcios aconteceram no Ultimo ano (...) apenas 350 fabricas de autopecas
sobreviverdo nas maos de brasileiros. Cerca de 1.000 ja foram vendidas ou estdo a
venda, segundo o Sindipegas (Simonetti, 1996, p. 34-39).

Para atender as especificacbes mundiais do Fiesta, a Ford atraiu trinta fabricantes
europeus e americanos. Alguns, como a americana Johnson Controls, um dos
maiores fabricantes de bancos do mundo, vieram para se instalar no pais. Outros
optaram por parcerias. E 0 caso da Britax, que licenciou a Metagal para o
fornecimento dos espel hos retrovisores (Assef, 1996a, p. 40); e,

(...) parafazer o Palio, a Fiat foi buscar os melhores fabricantes de autopecas do
mundo. Na éarea de vedacdo, por exemplo, a Fiat trouxe a americana Standard,
uma das maiores do mundo no ramo. A Standard esta investindo 50 milhdes de
ddlares numa fébrica em Varginha, cidade localizada a 250 quilémetros de Betim
(Assef, 1996b, p.45).
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A evolucdo e a importancia alcancada hoje pelo setor automotivo brasileiro, incluindo
as montadoras de carros, caminhdes, énibus, etc., as de autopegas, e as do setor de maguinas
agricolas, pode ser dimensionada pela sua representacdo de aproximadamente 22% do PIB
industrial (MDIC, 1999). Segundo a ANFAVEA (1995), em 1994, o setor automobilistico
brasileiro envolvia diretamente 14 setores de atividade (mineracdo, siderurgia, fundicéo,
vidros e ndo-metalicos, forjados, autopecas, eletroeletrbnico, pneus, artefatos de borracha,
tintas e resinas, plasticos, baterias, madeira e produtos quimicos), e indiretamente outros 14
(8lcoal, derivados de petroleo, distribuidores de combustiveis, revendedores autorizados de
veiculos, de pneus, carrocerias, caminhdes e Onibus, motoristas autbnomos carreteiros e
taxistas, postos de abastecimento e servigos, entre outros ), gerando 5,3 milhdes de empregos
que, se multiplicados pelo nimero médio de dependentes familiares, o torna influente sobre os
destinos de 23,4 milhdes de pessoas. A importancia da questdo tecnoldgica é destacada por
Arbix (1996, p. 44): “aindustria automobilistica vem sendo o principal produtor - e irradiador
- de inovagbes tecnologicas desde Ford, e ontinua mantendo sua posicéo neste final de
seculo”. Em a Industria Automobilistica Brasileira - uma histéria de desafios (ANFAVEA,

1994, p. 54), no texto dedicado a Volkswagen, vé-se que “sdo décadas de histéria que

confundemse com a histéria do setor atomobilistico no Brasil e, mesmo, com a da
industrializacdo nacional como um todo”. Ferro (1996), reconhecido especialista no setor
automotivo, afirmou que o poder de seducdo das montadoras ainda € 0 mesmo do passado
pois, embora “(...) a produtividade [faca] com que as empresas tenham um nimero menor de
funcionérios, os postos de trabalho exigem mais qualificacdes e garantem salarios mais
elevados’.

Embora amplamente conhecida, entendeuse como necesséria esta (re)apresentacdo da
histéria da indistria automotiva brasileira, fazendo uso da trgetéria sugerida por North
(1997), porque as etapas evidenciam o processo de capacitacdo tecnoldgica verificado no
setor, bem como o nivel de capacidade alcancada que, se hoje ndo é capaz de ampliar as
fronteiras do estado-da-arte do setor, se mostrou capaz de incorporar importantes inovagoes
ocorridas na industria globalizada.

Mais, pretende-se tenha sido ressaltado o papel e a importancia do setor publico
configurando o ambiente e fomentando o desenvolvimento tecno-cientifico, sobretudo pela
sua atuacdo na 22 Etapa, cujos resultados foram eloguientes. Castells (1999, p. 31) resume com
propriedade a acdo governamental para o desenvolvimento tecnoldgico: "o papel do Estado,

sgja interrompendo, sgja promovendo, sga liderando a inovagdo tecnolégica, € um fator
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decisivo no processo geral, a medida que expressa e organiza as for¢as sociais dominantes em
um espaco e uma época determinados’.

Por fim, importa ser observado que, num primeiro momento, a "(re)abertura dos portos
as nagbes amigas' significou um retrocesso sob a perspectiva da escala de capacidades
tecnol 6gicas implicitas as etapas de North (1997), tendo-se voltado a etapa do " (1) servicos de
vendas e de pos-vendas' redlizados a partir dos modelos importados. Ademais, em BNDES
(1997, p. 4), estudo que analisa 0s novos investimentos da indastria automobilistica no Brasil,
€ destacado que "em algumas novas montadoras, a construcdo de plantas CKD, em que se
acentua a diminuicéo do valor adicionado em territorio nacional”. A volta ao passado sO ndo
fol mais expressiva em vista dos elevados custos de importacdo e do comportamento
ciclotimico dos formuladores das politicas publicas.

Apbés uma histérica trajetéria de capacitacdo, aferida pelos crescentes indices de
nacionalizacdo alcancados, assiste-se a queda, ocasionada pelas importaces de pegas e de
componentes, do principal indicador de capacidade tecnoldgica utilizado no setor. Por outro
lado, a reducdo na idade média da frota e o aumento na quantidade de componentes
inovadores incorporados aos veiculos nacionais apontam no sentido inverso, qual sgja, o do
aumento da capacidade tecnoldgica da industria nacional. Tais fatos, se ambiguos, vém
confirmar as caracteristicas contraditorias da economia globalizada. Ja as consequéncias
futuras da (re)abertura constituem uma incoégnita que divide os estudiosos, conforme expresso
nas discussdes de Goldemberg (1997) e de lzquierdo (1995), entre outros que analisam o
impacto local decorrente das tendéncias tecnoldgicas e organizaciorais vis-a-vis as politicas

publicas, entre elas, ainsercdo na economia globalizada.
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9 O CASO GMRS

O objetivo deste capitulo € descrever o caso GM RS vis-a-vis as dimensdes e categorias
de andlise que integram 0 Modelo. Entre outras, pretende-se responder as seguintes questdes:

- em que medida e de que maneiraa GM participa do processo de globalizacgo?

- € possivel, a partir das pesquisas existentes e informagtes publicadas, identificar as

suas estratégias?

- qual a configuracBo organizacional que caracteriza as atividades de P&D da

corporacéo?

- em que medida essas estratégias podem comprometer os objetivos da politica publica

ora objeto de andlise?

- qual o papel do Brasil, e o do estado do Rio Grande do Sul, em particular, nessa

configuracéo?

- as politicas publicas estadual, na area do desenvolvimento cientifico e tecnol 6gico sao

consistentes com o desdobramento local do RAB?

- e 0 agente receptor, representado pelo sistema técnico-produtivo do estado do Rio

Grande do Sul, esté apto a absorver e desenvolver as tecnologias a serem transferidas,

vindo a constituir um pélo de ata tecnologia?

As informagBes que proporcionam respostas a essas questfes conduzem também a
resposta a questdo empirica central deste trabalho: que expectativas podem ser formadas

acerca da contribuicdo que a unidade de Gravatai-RS trard a capacidade tecnoldgica local?
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Responder esta questéo equivale a promover uma avaliagdo ex-ante de um dos objetivos do

Regime Automotivo Brasileiro e do seu desdobramento no Rio Grande do Sul.

9.1 O DESDOBRAMENTO DO RAB NO ESTADO DO RIO GRANDE DO SUL

Ciente de que a General Motors do Brasil tencionava ampliar as suas instalagdes para
além do eixo paulista, em 30.03.94 o Deputado Carlos Araljo (Lider da bancada do Partido
Democrético Trabahista - PDT), acompanhado da maioria dos seus pares, requereu ao
Deputado Renan Kurtz (Presidente da Assembléia Legidativa do Estado do Rio Grande do
Sul, e também filiado ao PDT) que fosse instaurada uma Comissdo Especial para viabilizar a
instalacdo da nova fébrica da General Motors do Brasil, no estado do Rio Grande do Sul.
Considerando que “as questBes tributarias e de incentivos fiscais necessitam de aprovacdo da
Assembléia Legidativa e que esses elementos podem pesar na definicdo de um novo projeto
empresarial, especialmente na indUstria automobilistica’ (Dossié GMRS, 1994), foi aprovada
e instalada no dia 19 de abril de 1994, naguela Casa, a Comissdo Especia (presidida pelo
deputado Carlos Aralljo) com 0s seguintes objetivos:

- viabilizar ainstalagdo da nova fabrica da GM no Estado;
- incrementar, com suainstalagéo, o desenvolvimento e o progresso do RS;

- possibilitar o aumento do nimero de empregos e de arrecadacao; e,
- proporcionar uma maior participacdo do Estado no MERCOSUL (Dossié GMRS,
1994).

Cumpre ressaltar que pel os seus proprios termos, a decisdo de contar com uma planta da
montadora no Estado foi, antes de tudo, politica x-ante consideracfes de ordem técnica,
andise de dternativas e de prioridades), haja visto a celeridade com que foi congtituida a
Comisséo, assim como pelo fato de constar como primeiro objetivo, o verbo viabilizar, ao
invés de estudar e analisar a viabilidade e o interesse pelo referido projeto. Segundo consta
em diversos trechos do Dossié GMRS (1994) essa era a histdrica "vontade do povo galcho".

Na segunda reunido da Comissdo foi definida a "estratégia que a Comissdo
desenvolvera para convencer a diregdo da General Motors de que o Rio Grande do Sul é a
melhor opc¢do para ainstalacdo de sua nova industria no Brasil" (Dossié GM RS, 1994).

Entre os elementos dessa estratégia figurou a elaboragdo de uma Carta Aberta aos
dirigentes da GMB que; firmada pelos 55 parlamentares da Casa (reunindo situagéo e

oposicdo), foi entregue por uma comitiva de 33 representantes em viagem a fébrica da
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montadora (no dia 18.05.94) localizada em S&o José dos Campos. Da Carta foram extraidos
0S seguinte trechos:

(...) as melhores condigdes para novos investimentos no setor automobilisticos séo
encontradas em territério galicho (...) o segmento industria galicho voltado paraa
industria automotiva produz pecas e componentes que vao do parafuso as caixas
de transmissdo e dos motores completos, passando por produtos plasticos e
componentes eletrdnicos. Do universo de 150 empresas voltadas ao fornecimento
de autopecas para as grandes montadoras, 49 de maior porte séo suficientes para
assegurar o abastecimento de uma industria automobilistica em matéria de motor,
completo ou parcia, pecas para motor, incluindo tanque de combustivel e
escapamento, dispositivo de tragdo e direcdo, formado pelas rodas, freios,
pneumaticos, amortecedores e suas partes componentes; e estrutura do veiculo,
pintura, lataria, estofados, borrachas e plésticos. Para produtos especificos, como
partes de freio, h4 oferta abundante, possibilitando uma maior escolha de
fornecedores,

0 governo do Estado oferece ainda incentivos a instalacdo de novas empresas em
solo riograndense, com destaque para o Fundo de Operacdo Empresa -
FUNDOPEM;

um fato fundamental para a competitividade da industria automobilistica é o
suporte tecnolégico. Pois o Estado possui uma boa rede de centros de pesquisa e
tecnologia, equipados com laboratérios para andlises e ensaios. Aqui localizamse
62 estabelecimentos de ensino superior, cada um com varios cursos. Ha uma
extensa rede de escolas profissionalizantes para treinamento e especializacéo
voltada a industria automobilistica e afins;

ainstalacdo de uma fabrica da indUstria automobilistica no estado do Rio Grande
do Sul tem sido uma reivindicagdo histérica da comunidade riograndense (Dossié
GMRS, 1994).

Finalmente, a Carta conclui com a seguinte afirmativa: "estamos conscientes de que esta
€ a melhor opcéo estratégica no pais, além de representar significativa contribuicdo para o
desenvolvimento econdmico e social do Rio Grande do Sul" (Dossié GMRS, 1994). O "tom"
ufanista da Carta é evidente! "Sonho perseguido ha 20 anos', "desgjo da maioria’, entre
outras, sao expressdes com frequiéncia encontradas. A leitura da Carta induz a crenca de que o
Rio Grande do Sul é auto-suficiente na producdo de pegas e componentes para a industria
automotiva.

Pretendia a Comissdo, e 0 conseguiu, demonstrar unidade politica, fato reconhecido
pelo sr. Luis Moan Yabiku Jr., gerente da montadora. Do Relatorio da Visita da Comitiva de
Deputados da Assembléia Legidativa do Estado do Rio Grande do Sul a Unidade Industrial
da Genera Motors do Brasil, em S0 José dos Campos - SP, consta a seguinte declaragéo:

nenhum povo de uma unidade da federacdo esta tado determinado quanto o galcho
para que a General Motors venha a se instalar no Rio Grande do Sul. E uma
questdo de honra para nés. E € uma vontade politica que estamos trazendo aqui: a
disposicéo de trazer a General Motors para 0 Rio Grande do Sul (Dossié GMRS,
1994).
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Colocagdes como essas ilustram 0 tom emotivo que envolveu 0 assunto e parecem
justificar algumas observacfes de editorialistas que afirmam que ha muito os governantes
galchos vinham acumulando um sentimento de derrotista: nos anos 70 o Estado "perdeu” a
Fiat para Minas Gerais, posteriormente, a Mercedes Benz, também para Minas (instalada em
Juiz de Fora) e, mais tarde, a Renault se estabeleceu em S&o José dos Pinhais, no Estado do
Paran&a

Em resposta, o sr. Moan afirmou que entre os planos da montadora no Brasil constava a
construcdo de duas novas plantas "fora do miolo mais industrializado do Pais (...) uma no
norte-nordeste e outra no Sul, no Rio Grande do Sul ou Santa Catarina (...) aé o fina do ano
[1994] seria definido o local de instalacdo da primeira planta e, seis meses depois, da
segunda’ (Dossié GMRS, 1994). Além desses objetivos, a empresa trabalhava com a meta de
"lancar um modelo novo a cada seis meses', saidos de "fébricas com caracteristicas
totalmente inéditas e um rovo conceito de administracéo”. Referindo-se aos critérios para a
definicdo da localizacdo das novas plantas industriais, o sr. Moan,

disse que a infra-estrutura basica devera ter disponibilidade adequada de agua,
telefonia, energia elétrica, gés natural, terreno e terraplanagem. A parte logistica
avaliara o abastecimento de matérias-primas e autopegas, facilidades de acesso e
de distribuicdo de producdo. Devera ficar perto de um mercado consumidor de
porte, de ferrovias, rodovias e haver na regido um bom rivel de qualificacéo de
ma&o-de-obra e condigdes para sua atualizacdo (Dossié GM RS, 1994).

Havia sido, pois, dado inicio a corrida: 12 estados se habilitaram a receber as novas
fébricas da GMB e, no Rio Grande do Sul, 150 prefeituras (Passo Fundo, Pelotas, Cruz Alta,
Dom Pedrito, Cangucu, entre outras) apresentaram propostas, destacando suas vantagens
comparativas naturais (localizacdo vis-a-vis as condigdes da logistica necess&ria ao
empreendimento, a qualificagcdo da mao-de-obra, a abundancia de recursos naturais, €tc.) e,
acima de tudo, os beneficios e vantagens fiscais que ofereciam - as denominadas vantagens
competitivas.

Um segundo elemento da estratégia foi a elaboracéo e entrega aos dirigentes da GMB,
do documento intitulado Potencialidades do Estado do Rio Grande do Sul, onde o Executivo

estadual apresenta as condigdes socio-econdémicas do Estado, ressaltando o seu parque
industrial: "4° Estado em industrializagdo no pais e 2° polo industrial de autopecas'. Destaque
a parte é conferido ao posicionamento estratégico do Estado junto ao Mercosul, "regido que

representa mais de 60% da economia da Américado Sul" (Dossié GMRS, 1994).
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N&o faltou a estratégia uma visita do Governador do Estado (Alceu Collares - PDT),
acompanhado da bancada federal (Senadores e Deputados) e de representantes da Federacéo
das Industrias (FIERGS), das Associacdes Comerciais (FEDERASUL), da Federacdo da
Agricultura (FARSUL) do Estado do Rio Grande do Sul, da Central Unica dos Trabalhadores
(CUT), da CGT e daForca Sindical, ao excelentissimo senhor Presidente da Republica Itamar
Franco. Estava assim, mais um vez, ratificada a unidade do povo galicho em torno do Projeto
GMRS.

Finamente, até mesmo a visita do senador norte-americano Charles Horn "que tem
ligagbes com a direcdo da Genera Motors nos Estados Unidos' (Dossié GMRS, 1994) foi
utilizada para que levasse informacfes do Estado & matriz corporativa localizada em Detroit.

O relatério final da Comissdo data de 17.08.94, ap0s quatro meses de trabalho. Uma das
suas principais sugestfes é acatada, e no dia 25/08/94 é instalada uma nova Comissdo, sob a
mesma presidéncia da anterior, para que dé continuidade aos trabalhos da primeira. Pretendia-
se, assim, manter a mobilizagdo ja obtida e ndo gerar incerteza nos investidores, sobretudo
devido & campanhaeleitoral.

No Relatorio da Reunido com o Gerente de Relaces Publicas e Empresariais da GMB,
Pedro Luiz Dias, no dia 09.06.94 consta que foi informado "a Comitiva Galicha que a deciséo
final da empresa sobre a localizacdo da nova fabrica devera [deveria] acontecer entre os
meses de setembro e outubro de 1994" (Dossié GMRS, 1994). Tal ndo se verificou, e a
justificativa consta da Ata da Reuni&o da Comisséo, datada de 14.12.94:

com a decisdo do Governo Federal, de reduzir a aliquota de importacéo de
automoveis, a Direcdo da General Motors sentiu a necessidade de reavaliar seus
investimentos no Brasil. Num primeiro momento, seus dirigentes divulgaram a
intencdo de definir a nova planta industrial somente ap0s o resultado do primeiro
turno das elei¢cdes, pois ndo queriam propiciar 0 uso politico-eleitoreiro de sua
escolha. Apés arealizagdo do pleito em outubro, adiaram mais uma vez o0 andncio
de sua opcéo para depois do segundo turno das eleicdes, em 15 de novembro. Por
fim, o Presidente da GMB, Mark Hoogan, solicitou uma audiéncia com o
Presidente da Republica eleito, Fernando Henriqgue Cardoso, para tomar
conhecimento de sua politica fiscal e sO entdo haver uma definicdo sobre a nova
fabrica, provavelmente em fins de dezembro ou em janeiro proximo (Dossié
GMRS, 1994).

Em entrevista ao jornal Zero Hora (1996, p. 12) o Secretario Geral do Governo Galicho,
sr. Nelson Proenga declarou que "no dia 22 [novembro] recebi um telefonema dos diretores da
GM Luiz Moan e José Carlos Pinheiro Neto. O governador e eu vigjamos para Sao Paulo.
Participamos de uma reunido agradavel porque soubemos que uma fébrica viria para ca
[Gravatai]".
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Em 26 dezembro de 1996, portanto ja na vigéncia da MP que instituiu o0 RAB, dois atos
legais vieram a conferir a sustentacdo necessaria ao projeto GM RS. Através do primeiro, aLel
estadual n° 10.894/96 (Rio Grande do Sul, 1996a), fica o governo do estado autorizado a criar
a Companhia Especial de Implantagdo do Complexo Automotivo (CEIC), cujo objeto social,
de acordo com o seu Artigo 2° era:

implantar um Distrito Industrial Automotivo, podendo, para obter 0S recursos
necessarios, emitir e colocar no mercado obrigacdes de emissdo propria, adquirir,
dlienar e dar em garantia ativos, créditos e valores mobiliarios, bem como
contratar ou conveniar servigos ou obras que o viabilizem.

O capital socia da CEIC, estipula o texto, seréa de R$ 60 milhdes, sendo 59,9 milhdes de
acOes subscritas pelo Estado do Rio Grande do Sul e o restante pelo Banco do Estado do Rio
Grande do Sul (BANRSUL). No documento Justificativa, que inicia 0 processo no
Legidativo quando de uma iniciativa de proposicéo de lei proveniente do Executivo, |é-se:

€ do interesse do Estado atrair industrias automotivas (...) tendo em vista que este
tipo de empreendimerto, além de gerar empregos diretos e indiretos, atrai novos
investimentos, (...) fortalecendo a economia do Estado, consolidando um novo
polo industrial de alta tecnologia na regido em que se localiza (Dossé GMRS,
1994).

O segundo, a Lei estadual n° 10.895/96 (Rio Grande do Sul, 1996b) institui o Fundo
de Fomento Automotivo do Estado do Rio Grande do Sul (FOMENTAR) destinado, segundo
0 Artigo 1°, a0

incremento do setor a ser instalado em érea industrial especificamente destinada
para esse fim, visando a diversificagcdo, ao aprimoramento tecnol 6gico, a reducdo
das disparidades regionais, a geracdo de empregos € a0 aumento da
competitividade da indUstria galicha.

No Artigo 4° é estabelecido que o financiamento com recursos do FOMENTAR/RS
obedecera aos seguintes parametros:

| - valor equivalente a até 9% (nove por cento) do faturamento bruto mensal
proveniente do investimento;

I - valor equivaente a até 12% (doze por cento) das aquisices de maguinas,
equipamentos e instrumentos industriais;

[l - prazo maximo de fruicéo de 15 (quinze anos);

IV - carénciade até 10 (dez) anos,

V - prazo de amortizagdo maximo de 12 (doze) anos.

O Artigo 7° autoriza 0 Poder Executivo "a abrir, a qualquer tempo, no Orgamento Anual

do Estado, créditos adicionais necessarios para atender as despesas decorrentes destaLei”.
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Finalmente, através do Decreto n® 37.800, de 22/09/97 (Rio Grande do Sul, 1997¢) o
governo estadual regulamentao FOMENTAR.

Também no mesmo ano, 0 governo estadual entende ser necessarios gjustes na Lei
estadual n° 6.427, de 13 de outubro de 1972 (Rio Grande do Sul, 1972), que instituiu o Fundo
Operacdo Empresa (FUNDOPEM-RS), congtituido pelos seguintes recursos. dotacoes
orcamentérias especificas, resultado operaciona préprio e outras contribuicfes dos setores
publico e privado. Na sua Justificativa, o Executivo reafirmou a disputa do Estado pela
atracdo de grandes empreendimentos nacionals e internacionais no sentido de atingir o perfil
desgjado por toda a sociedade galicha, destacando o efeito emprego e aampliagdo da matriz
sdlarial dos trabalhadores.

Em 17.03.97 foi assinado o Termo de Compromisso entre o Estado do Rio Grande do
Sul e a General Motors do Brasil Ltda. (Rio Grande do Sul, 1997d), o primeiro representado
pelo Governador Antonio Britto e a segunda pelo seu Presidente Mark Timothy Hogan. Em
praticamente todas as clausulas, num total de 30, constam expressdes do tipo: "o Estado
implantara ... introduzira ... providenciard ... envidara seus melhores esforgos ... concedera ...
viabilizara ... estendera ... promoverd'. Destarte, a leitura desse documento evidencia que 0s
compromissos sdo unilaterais: do Estado. As clausulas discriminam os compromissos do
Estado na concretizacdo da infra-estrutura, na concessdo de incentivos fiscais e créditos em
favor da GMB e dos seus fornecedores, inclusive os transportadores, conforme assegurado
pela clausula X1X - Transporte Rodoviario:

O Estado e a GMB, considerando os parametros normais de competitividade,

desenvolverdo, conjuntamente, estudos no sentido de viabilizar o transporte
incentivado de veiculos de Porto Alegre a Sdo Paulo, bem como de Porto Alegre a
Rio Grande.

(& o Estado estenderd, na forma da legidacdo vigente, as empresas
transportadoras que vierem a se estabelecer no Complexo Automotivo, 0s
incentivos previstos nas leis n° 10.893/96 e 10.895/96, podendo, até sua completa
implantac&o, localizar-se em outra érea do Municipio onde o Complexo vier a se
instalar.

N& ha no Termo de Compromisso, qualquer clausula que assegure ou confira
prerrogativa diferenciada, minimamente que sgja, a participacdo do setor produtivo local na
cadeia de suprimentos da montadora, e tampouco da comunidade tecno-cientifica local nos
projetos da empresa. Somente em 07.05.99, com a assinatura do Contrato para Conclusdo do
Complexo Industrial Automotivo de Gravatai e das InstalacGes para Operacfes Portudrias em
Rio Grande (Rio Grande do Sul, 1999) o Governo do Estado incluiu, na clasula 5% que "A

GMB destinara o0s recursos necessarios para implementar Programa de Qualificacdo, visando
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conscientizar e dar apoio técnico a totalidade das indUstrias vinculadas ao setor metal-
mecanico, instaladas no Estado do Rio Grande do Sul”.

Aos beneficios concedidos pela Unido e pelo Estado, a montadora acumulou as ofertas
da gestdo municipal:

isencdo do IPTU, ISSON, da taxa de limpeza publica, da taxa de controle de
incéndio, da taxa de iluminacdo publica, da taxa de contribuicdo e melhorias, da
taxa de obtencdo de alvara de localizacdo, licenca e funcionamento, da taxa de
licenca para publicidade, da taxa de obtencéo do alvara de construcéo e 'habite-se'
e de outras taxas existentes ou que vierem a ser criadas [grifo do autor];

devolucdo do que lhe é cabivel do Imposto sobre Transmissdo de Bens Imoveis
(ISTBI), relativo a0 empreendimento localizado no Complexo” (FIERGS, 2000,
p. 50).

Conforme se verifica, mais ssmples seria conceder a isencdo de todas as taxas existentes
ou gue vierem a qualquer tempo e por qualquer motivo ser criadas.

Entre tantos outros textos que compdem o Dossié GMRS (1994), merece também ser
destacada a Lel Estadual n° 11.025, de 21 de outubro de 1997 (Rio Grande do Sul, 1997b),
gue autoriza o Poder Executivo a contratar operacdes de crédito, até o limite de R$ 85
milhdes, junto ao BNDES, para custear o investimento de infra-estrutura para a implantacéo
do Complexo Industrial Automotivo de Gravatai. Também o mesmo texto autoriza o Governo
do Estado a "dar em garantia das operacdes de crédito de que trata esta Lei as receitas
previstas nos artigos 155, 157 e 159, incisos |, alinea"a’, e |l da Constituicéo Federal", isto &,
toda a receita do Estado.

Estavam pois, criadas as pré-condicbes materiais e legais, bem como efetivado o
comprometimento financeiro, a curto e a longo prazo, do Estado junto a GMB tendo por
objetivo a implantacdo da uma unidade montadora no Rio Grande do Sul. Aos incentivos
federais do RAB a montadora teve adicionados os concedidos pelo governo do estado, bem
como 0s do municipio - estes, agui ndo analisados detal hadamente.

Arbix e Rodriguez Pose (1999, p. 18) sublinham que,

as condicles para 0 acordo da General Motors com o0 governo do Rio Grande do
Sul também foram extremamente generosas para com a montadora. O protocolo
assinado previa US$ 310 milhes de empréstimos oficiais - destinado a financiar a
compra do terreno -, a uma taxa de 6% ao ano, a serem pagos a partir do ano de
2.002. A isencdo de impostos seria de 15 anos, sendo que o estado ainda teria de
fornecer infra-estrutura e os servicos de agua, eletricidade, gas natura e sistema
de telecomunicacfes a taxas subsidiadas (segundo padrdes internacionais). Mais
ainda, o estado deveria construir um porto privado e um canal maritimo de acesso,
assim como garantir transporte publico a fébrica
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Os dados colhidos do Relatério do Tribunal de Contas do Estado do Rio Grande do Sul
(Rio Grande do Sul, 2000), referentes a prestacéo de contas do Poder Executivo estadual, no

exercicio de 1998, confirmam o comprometimento das financas publicas com o Projeto
GMRS:

Quadro 13 - Devedores do Tesouro do Estado do Rio Grande do Sul - 1998

Devedor Vaor - R$ mil
General Motors do Brasil Ltda. 253.296
CORSAN 140.708
BANRISUL 43.164
Ford Brasi| Ltda. 42.000
Prefeitura Municipal de Porto Alegre 31.122
A. G. Smpson Usiminas Ltda 17.139
Outros 92.508
* Total 619.937

Fonte: Balancos Gerais do Estado. Valores nominais.

A guisa de comparag3o, para avaliar a magnitude do Projeto GM RS, a Tabela a seguir

apresenta o Balango Consolidado das Finangas Publicas do Estado, no exercicio de 1998.

Quadro 14 - Balanco Geral e Consolidado do Estado do RS -
1998 - R$ 000, Vaores nominais.

Rubricas R$ mil
Receita Orcada 8.824.208
(-) Receita Readlizada 12.435.946
Despesa Fixada 8.824.208
(-) Receita Redlizada 12.062.182
= Sddo 373.764

Fonte: Balangos Gerais do Estado.

Por oportuno, cabe mencionar que, ao final do Relatério (Rio Grande do Sul, 2000, p.

369), os Conselheiros, entre outras avaliagdes, destacam que

g) o montante dos recursos aplicados na manutencdo e desenvolvimento do
Ensino Superior Comunitario, no exercicio, ndo foi suficiente para atender ao
disposto no § 3° do art. 201 da Constituicdo Estadual;

h) o total dos recursos aplicados na manutencdo e conservagdo de Escolas
Publicas ndo foi suficiente para cumprir o estabelecido no § 2° do art. 202 da
Constituicdo Estadual;

i) os recursos aplicados na Secretaria da Salde e do Meio Ambiente - SSMA, no
exercicio, ndo foram suficientes, tendo em vista o disposto no caput do artigo 19,
§1°e 2°, daLel Estadual n° 10.977, de 30-07-97.
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O caso GMRS reline episodios ocorridos em trés gestes: iniciado durante o governo de
Alceu Collares (1991/94), do Partido Democrético Trabalhista (PDT), desenvolveuse no
governo Antonio Britto (1995/1998) do Partido do Movimento Democrético Brasileiro
(PMDB) efoi ratificado, apds terem sido renegociadas algumas condi¢des, no governo Olivio
Dutra do Partido dos Trabalhadores (PT), iniciado em janeiro de 1999.

O Quadro 15, a seguir, que reine as principais datas e episodios do Caso GM RS, orienta
as consideraces finais dessa subsecéo.

Quadro 15 - Cronologia dos Principais Eventos que Resultaram na
Instalagdo de uma Unidade da GMB, em Gravatai, Rio Grande do Sul

Eventos [1/94 | 06.95| 12.96 | 03.97 | 07.00

Instalacdo da Comissdo Especial na
Assembléia Legidativado RS - (i)

Periodo de negociacdo entre o Governo do
RS e a General Motors do Brasi

A Genera Motors do Brasil suspende as
negociacoes (set/94) - (ii)

Eleicéo de F. H. Cardoso p/a Presidéncia da
Republica- (iii)

Visita de M. Hogan (Presidente da GMB) a
FHC - (iv)

Reiniciadas as negociacbes entre o Governo
do RS eadirecdo daGMB

Edicdo, em 13.06, da 12 versdo da Medida
Provisoriado RAB

Definigéo pela localizagdo da planta da GMB
em Gravatai, RS - (V)

Promulgacdo das leis estaduais (RS),
constituindo o "RAB local"

Edicdo, em 18.12, da 12 versdo da MP do
RAB Especia (parao N, NO e CO)

Conversao, em lel, das duas MPs do RAB
(14.03) - (vi)

Termo de Compromisso entre a GMB e o
Governo do RS (17.03)

Inauguracéo da fébrica da GMB em Gravatai,
Rio Grande do Sul (20.07)

Observacgoes:

- (i) chama a atencdo a anterioridade da data frente aos demais eventos. Ha indicios de
gue neste momento a GM ja tivesse decidido pela construgdo de uma ou mais plantas no
Brasil. A maturidade, bem como o excesso de capacidade instalada nos mercados norte-

americano e europeu, sugeriam que a nova planta deveria ser instalada em um dos
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mercados emergentes. A consolidacdo do MERCOSUL, o potencial de mercado, bem
como 0 sucesso dos plano de estabilizacdo econdmica na Argentina e no Brasil
aumentavam as chances locais, em particular, da GMB. Finamente, ndo pode ser
perdido de vista que a GM estava um passo atras da VW que, nesta data (1994) ja
construia a planta (e o sistema de producdo) revoluciondria que inauguraria, em
novembro de 1996, na cidade de Rezende (RJ) e concebida pelo polémico Jose A.
Lopez (ex-dirigente da GM). Também anunciada como revoluciondria, a planta de
Gravatai €, de fato, uma variante do modelo sugerido por Lopez;

- (ii) a reducéo de 35 para 20%, promovida pelo Ministro da Fazenda (Ciro Gomes),
em setembro/94, na aiquota do imposto de importacdo dos automoveis, determinou que
0 investimento corporativo, originalmente previsto para o Brasil, fosse entéo realizado
na Argentina. No Caderno Especia que traz uma retrospectiva do caso GMRS, o diario
Zero Hora (20.07.00, p. 12) estampa a seguinte manchete interna: "Um imprevisto que
beneficiou os galchos'. Os fatos, todavia, sugerem que a Direcdo da GMB foi
surpreendida com o novo cenario; o "imprevisto" foi a reducdo das diquotas,
circunstancia que motivou a retirada do Projeto Blue Macaw da andlise do board
corporativo reunido em Zurique, na Suica, em 14 de setembro de 1994. Assim, na
verdade, a suspensdo foi velada e unilatera (GM/GMB) pois, para o Governo local,
distante do palco central dos acontecimentos, as negociaghes continuavam em
andamento;

- (iii) acirrada, a disputa contra Luiz Inécio Lula da Silva, foi levada para o segundo
turno;

- (iv) natura, que estando em lide duas propostas completamente distintas de politicas
publicas, o presidente da GMB esperasse a definicdo do pleito para levar as suas
propostas ao Governo Federal. O anlincio e o posterior adiamento da divulgacéo do
local da nova planta, sugerem que novamente a Direcdo da GMB foi surpreendida com
a evolugdo dos acontecimentos no quadro politico e econdmico. Por outro lado, ha
evidéncias de que durante todo o ano de 1994 a GMB negociou com o0s Governos
Estaduais, deixando para apos as elei¢les, levar a sua proposta ao Governo Federal que,
finalmente, resultaria na edicéo da MP n° 1.024/95 cujo texto, conforme visto, é téo
inovador e revoluciondrio quanto o projeto da montadora, incorporando os followers na
categoria dos newcomers. Em que pese a GMB ser o foco deste trabalho, a arquitetura
do condominio industrial, com algumas variantes, pode ser vista como 0 projeto

dominante no setor; assim, "a proposta da GMB" acntemplava, também, os interesses
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das demais montadoras, por ser esta, conforme visto, uma das tendéncias no setor
automotivo;

- (v) definida a locdlizagdo da fébrica, 0 Governo estadual, de pronto, instituiu os
primeiros textos que conferiram o suporte legal ao empreendimento;

- (Vi) os trés dias que separam a assinatura do Termo de Compromisso da data em que
foram convertidas em Leis as MPs, sdo indicadores da cautela mantida pela GMB.
Cientes da dificuldade para modificar ou revogar uma Lel (contrariamente ao que se
verifica com as MPs), os dirigentes da corporacdo aguardaram a evolucdo dos
acontecimentos. Por oportuno, cabe observar que quanto maiores fossem os beneficios

assegurados pelo RAB Especial, maiores também deveriam ser as concessdes estaduais.

Destarte, os fatos permitem concluir que: muito antes da edi¢do da MP que instituiu o
RAB, a GM ja possuia um "projeto revoluciondrio”; o Brasil era um dos candidatos naturais a
receber os novos investimentos, a GMB iniciou as negociagtes com os Estados no curso do
processo eleitoral; nessas negociagdes atuava, também, como preposta dos seus followers,
concluida a eleicdo para a Presidéncia da Republica, levou a sua "oferta’ ao Presidente eleito
que, em junho de 1996, editou a primeira Medida Provisbria que instituiu o Regime
Automotivo Brasileiro.

Em que pese 0 episddio da Ford estar a margem das consideragdes deste trabalho, a
sucessao e a rapidez dos eventos relacionados a sua saida do Estado, apontam no mesmo
sentido. O rompimento da Ford com o governo do Estado e sua a subseqguente transferéncia
para a Bahia é a evidéncia mais elogliente, em que pesem as afirmativas em contrario, de que
entre os critérios para a selecdo do local para a instalagdo de uma unidade montadora
automotiva, é irrelevante a prévia capacidade tecnologica local. Cabe ressaltar que, a excegéo
do "...bom nivel de qualificacdo de m&o-de-obra e condi¢les para sua atualizacdo" (Dossié
GMRS), nada ha entre as condigbes para o estabelecimento da montadora no estado, que
reconhega, valorize e contemple a utilizagdo futura da capacidade tecnoldgica existente.
Finalmente, em resposta a declaracéo de intencdo do sr. Nelson Proenca (Secretario Geral do
Governador Antonio Britto, 1996) de o Rio Grande do Sul acolher a nova unidade montadora,
0 sr. André Beer (vice-presidente da GMB) afirmou: - Com todo o respeito, Secretério, 0
seu Estado € o ultimo nas cogitagdes. A infra-estrutura ndo € ruim: € péssma’ (Zero Hora,
20.07.00, p. 36).

Assim, uma leitura atenta a cronologia dos eventos evidencia que o desdobramento do

RAB no estado do Rio Grande do Sul, também néo pode ser caracterizado como uma politica
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plangjada para a transformacéo da realidade local. Mais do que demonstrar que nem o RAB,
nem o seu desdobramento no Rio Grande do Sul caracterizam uma politica publica, tal como
antes definido, a cronologia dos eventos demonstra que a GM B, muito antes da edicéo da MP,
ja projetara a nova planta. A sequiéncia dos fatos sugere que a GMB, antes de atender aos
incentivos do Governo Federal, atuou ro sentido de que esses fossem criados conforme seus
prévios projetos, melhorando a sua posi¢céo frente as demais congéneres da corporagcdo que
eventualmente disputassem o mesmo investimento. Efetivouse, desta forma, a transferéncia
de recursos publicos para o setor privado, sem contudo estar inserida num contexto de politica
publica e, tampouco, ter assegurado o cumprimento de alguns objetivos utilizados como
justificativas para a sua propria constituicdo, quais sejam: a geracdo de produto, de emprego, e
desenvolvimento tecnol égico local.

O caréter inovador, bem como experimental da unidade de Gravatai reside nas formas
de organizagcdo e gestdo do processo de trabalho, fortemente apoiadas na automacdo
(tecnologias embodied) e no envolvimento dos fornecedores estabelecidos dentro do
condominio, mas ndo da planta, da montadora. Quanto ao veiculo produzido, o modelo Celta,
conforme adiante serd melhor esclarecido, ndo apresenta caracteristicas tecnoldgicas
inovadoras, bem como € questiondvel se surgirdo, do seu projeto, aplicacdes tecnoldgicas de
utilidade para outros setores.

O inicio das operacbes em Gravatai coloca 0 pais novamente na vanguarda das
tecnologias organizacionais e de gestdo, ab mesmo tempo em que convive com as classicas
linhas de montagem tayloristas/fordistas. Assim, somado ao consorcio modular da VW em
Rezende - RJ, a0 Condominio Industrial da Ford, em S&o Bernardo do Campo - SP, entre
outras inovagoes trazidas pelas newcomers na forma da organizagéo e gestdo do processo de
trabaho, a unidade da GMB, em Gravatai, justifica a observacdo de que o pais € um dos
maiores laboratorios do setor automobilistico mundial. Destarte, ironicamente, se observa
também que o setor publico federa e estadual, no caso especifico do Rio Grande do Sul, tem
feito substantivas contribuicdes aos experimentos internacionais, 0 que 0s torna,
indiretamente, um dos maiores investidores nas atividades de P&D. Todavia, obrigaramse
por contrato, a co-financiar as atividades internacionais de P& D, sem contudo ter assegurado
algum beneficio. Portanto, aumentam as evidéncias de que o RAB, bem como 0s seus
desdobramentos estaduais, antes de ser uma politica publica indutora, € mais um exemplo de

captura.
Martin (1999, p. 3) relata que
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as politicas econdbmicas e os instrumentos de sua implementacdo, entre 0s quais
estdo os impostos, os subsidios, os licenciamentos, as operacles diretas do
governo tais como as aquisi¢des e as concessdes de crédito e mesmo informagoes
sobre futuras decisdes e planos governamentais em matéria econdmica estariam
submetidas a possibilidade de captura parcial ou total.
Consideracdo semelhante foi recentemente destacada por Ferreira (2000, p. 40) que,
apos referenciar trabalhos académicos internacionais e comentar 0 caso brasileiro apoiado em
pesquisas, afirma que,

(...) os interlocutores privilegiados séo 0s representantes dos grandes grupos
industriais. As decisdes sd0 mais de gabinete que decisdes racionais de politica
econdmica, visando o interesse publico. Ao contrario, o dia-a-dia da politica
comercia brasileira - e grande parte das decisdes mais importantes nesse campo -
€ resultado do poder de pressdo de grupos organizados, da atuacdo dos lobbies
setoriais ou de associagdes industriais. Esses grupos buscam defender interesses
préprios que, mesmo legitimos, ndo deveriam ser confundidos com os da
populacdo brasileira como um todo. Um bom exemplo sdo as excegdes as tarifas
comuns do Mercosul. Aqui os grandes beneficiados so 0s setores de consumo
duraveis e o setor automotivo. Do ponto de vista de geracdo de emprego isso ndo
faz sentido: esses sdo setores intensivos em capital com pouca geragéo relativa de
emprego direto ou indireto. Do ponto de vista tecnoldgico, também ndo, ja que
S80 setores nos quais as inovagdes Sdo0 marginais.

Finalmente, a0 mencionar que "enfrentar as montadoras € mexer em um vespeiro”, o ex-
Ministro da Fazenda, Mailson da Nébrega, mereceu o seguinte comentario de José Carlos
Pinheiro Neto, a época vice-presidente da ANFAVEA e diretor da GMB: "h& muito folclore
sobre 0 noso poder (...) se vocé investe e emprega no pais, tem o direito de defender seus
interesses’ (Traumann, 1996, p. 55).

No ambito interno, a jA mencionada Guerra Fiscal adquire também um carater
surrealista na medida em que as proprias montadoras, héa tempo, anunciam as dificuldades
para expansdo no principa pélo automotivo nacional em vista do acimulo de externalidades
negativas, sobretudo frente a questdo do custo da méo-de-obra e da organizacdo sindical.
Finalmente, contrasta a omissdo do governo estadual frente a existéncia de diversos
instrumentos de politicas a disposicdo do setor publico para promover e estimular a
transferéncia e o desenvolvimento de tecnologias, conforme visto na segdo 6.1 deste trabalho.

Merece ser observado que o desenrolar dos acortecimentos ndo pode, de todo, ser
considerado uma condi¢do imposta pela globalizacgo. Se, por exemplo, 0 RAB for comparado
com 0 Sseu equivaente argentino, ver-se-a que este "procurou também proteger a industria
local, estabelecendo regime de cotas, indices minimos de contelido nacional, e a exigéncia de

model os produzidos em niveis compativeis aos das matrizes' (BNDES, 1995, p. 3). N&o foi
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possivel reunir os textos legais que instituiram o regime argentino; todavia, depreende-se, pela
leitura do texto de BNDES (1995), que ha semelhancas entre este e as condic¢oes estabel ecidas
nos anos 50 pelo GEIA, a exemplo da submissao, ao governo, dos planos das empresas. Ja, se
o foco da andise for o plano estadual, o estudo de Medina (2000, p. 11), que analisou 0 caso
da Renault, instalada no Parang, mostra que

a ingtalacdo das duas unidades industriais, em S&o José dos Pinhais, foi
acompanhada de acordos de cooperacdo com centros de pesguisa e universidades,
dentre os quais podemos citar o CENPES, sobre catalisadores, a COPPE/UFRJ,
sobre hidrogénio como combustivel automotivo, entre outros, além da cooperagéo
do Parana com o CEFET loca para treinamento de méo de obra em funcdo da
adocao de novos processos industriais.

Na seqiéncia, tal como foi procedido no ambito federal, seréo apreciadas as demais
iniciativas do Governo do Estado no sentido de promover, no periodo considerado, o

desenvolvimento cientifico e tecnoldgico local.

9.2 OUTRAS PP DE AMBJTO ESTADUAL PARA O DESENVOLVIMENTO
CIENTIFICO E TECNOLOGICO

A semelhanca das demais unidades da federacdo que inscreveram na Constituicéo
Estadual uma dotacdo especifica de verbas para aplicagdo em Ciéncia e Tecnologia (C&T), a
politica estadual no setor passa hoje por profundas alteracdes, a exemplo do surgimento, em
1995, do Conselho Estadual de Ciéncia e Tecnologia. Contudo, em que pese a relevancia das
iniciativas mais recentes, os fatos pertinentes ap tema deste trabalho ocorreram em momento
anterior, pelo que, ao passado recente ndo sdo tecidas consideracoes.

Especificamente, interessa avaliar as diretrizes e 0s principais programas concebidos
para o desenvolvimento cientifico e tecnoldgico e inclusos no PPA Estadua de C&T, parao
periodo 1996/99.

Compdem o sistema publico estadual de ciéncia e tecnologia, o Rio Grande do Sul: (i)
a Secretaria da Ciéncia e Tecnologia (SCT); (ii) a Fundagdo de Ciéncia e Tecnologia
(CIENTEC); (iii) a Fundacdo de Amparo a Pesguisa do Estado do Rio Grande do Sul
(FAPERGS); €, (iv) a Fundagdo Estadual de Pesguisa Agropecuéria (FEPAGRO).

A SCT € 0 0rgéo responsavel pelaformulacdo das diretrizes, politicas, e prioridades das
acOes estaduais no setor; a CIENTEC fornece "apoio técnico ao setor industrial do Estado,
através ndo apenas da redizacdo de testes, ensaios e analises em maquinas e equipamentos

com aplicacdo industrial, como também de atividades relacionadas a otimizagdo de processos’
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(Vargas, Santos F° e Alievi, 1998, p. 9); a FAPERGS atua através do fomento a pesquisa
cientifica e tecnoldgica, e incentivo a formagdo, treinamento, atracdo e fixacdo de recursos
humanos qualificados nos grupos de pesquisa; a FEPAGRO é responsavel pelo estimulo,
planejamento, promogao e execucdo de projetos e programas de pesquisa nas reas vegetal e
animal. Sem davida, é mais ampla a estrutura em que se desenvolvem as atividades de ciéncia
e tecnologia no Estado, incluindo ai as incubadoras, as universidades, as escolas técnicas,
entre outras entidades; todavia, todas fora da esfera de decisdo do setor publico estadual, pelo
gue, ora ndo sdo consideradas.

Concebido em 1989, o Programa de Apoio aos Pélos de Modernizacdo Tecnologica
(PAPMT), ainda hoje € um dos principais programas estaduais na area. Reestruturado em
1995, tem por objetivo central

propiciar o aumento da capacidade de desenvolvimento sbcio-econdmico das
diversas regifes do Estado do RS através do apoio técnico e financeiro a projetos
de cunho tecnolégico (...) que visem a modernizacdo e melhoria da
competitividade dos diversos agentes econdmicos voltados a producéo de bens e
servigos, prioritariamente agropecuario e industrial, bem como a criagdo de novos
agentes (Vargas, Santos F° e Alievi, 1998, p. 12).

Através da interacdo entre o Governo do Estado, o poder publico municipa, as
universidade regionais, as comunidades, e os setores produtivos, 0 PAPMT tem se constituido
em importante instrumento de interiorizacdo do desenvolvimento, proporcionando, em cada
localidade, o surgimento da oferta tecnol 6gi ca especifica a demanda local.

Instituido em 1995, o Programa Gallicho de Apoio Tecrolégico ao Desenvolvimento do
Estado concentra os investimentos nas areas de biotecnologia, quimica e informética,

buscando a exceléncia através de projetos mobilizadores especificos e forte
potencial de impacto na competitividade de setores econdmicos gauchos. A
definicdo das trés &reas como prioritarias partiu dos seguintes pressupostos: forte
base econbmica instalada no Estado, impacto no PIB estadua, efeito
multiplicador sobre o conjunto da economia, &reas sensiveis no Mercosul, e estar
em consonancia com prioridades a nivel nacional (Vargas, Santos F° e Alievi,
1998, p. 15).

A esses se somam outros Programas e Projetos, mais especificos e conduzidos pelas
respectivas FundacGes. Todavia, 0 que importa para este trabaho é que as citacdes
mencionadas $0 suficientes, permitindo assegurar que também para o Governo do Rio
Grande do Sul, o setor automotivo ndo foi, e tampouco &, objeto de uma politica especifica;

dai concluir que, a depender do setor publico, a transferéncia de tecnologias no setor, se
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houver, serd predominantemente informal, o que de pronto limita 0 seu impacto para o
desenvolvimento da economia galcha.

Finalmente, também no Estado, paradoxalmente, as iniciativas governamentais no setor
automotivo, que se seguiram a edicdo do RAB, apontam no sentido contrario ao dos demais

programas estaduais na area do desenvolvimento cientifico e tecnol dgico.

9.3 UM PANORAMA SOBRE A GENERAL MOTORS

A maior corporacdo do planeta é o resultado da fusdo de varias empresss,
empreendimento levado a frente por B. Durant que "adquirira a maioria das fabricas de
automoveis inovadoras da época e um sem-numero de fabricantes de autopegas, colocando
todas elas sob as asas da GM" (Keller, 1994, p. 105); posteriormente, nos anos 30 a 50, a
reestruturagdo conduzida por A. Sloan ainda hoje é referéncia na literatura de gestdio. A guisa
de ilustragdo, a estrutura multidivisional (tecnologia de gestéo), introduzida por Sloan, de
acordo com Oliver Williamson (apud Johnson e Kaplan, 1993, p. 82) € "a mais importante
inovagdo isolada do capitalismo americano do século XX".

Atuamente a GM € a mais globalizada das montadoras automotivas, possuindo
unidades em cerca de 25 paises, empregando em torno de 600 mil pessoas, e faturando
aproximadamente US$ 180 bilhGes provenientes da venda de 8,5 milhdes de veiculos.
Embora 0 mercado norte-americano, onde possui 30 fabricas, absorva entre 75 a 80% da sua
producdo, as operacdes externas crescem em importancia na composi¢éo do resultado final.

O Grupo de Lisboa (1994, p. 57) observa que praticamente ndo ha empresa montadora
gue ndo possua com a GM algum tipo de alianca: (i) com a Ford e a Daimler-Chrysler, por
exemplo, compartilha atividades de P&D num projeto para 0 uso em larga escala do gas
natural; (ii) com a Toyota possui contrato para consorciar a producao; (iii) com a Hindustan,
licenciamento para Original Equipment Manufacturing (OEM); e, (iv) com alsuzu e a Suzuki
(Japdo) divide os canais de distribuicao.

Os acordos envolvem ainda a constituicdo de joint ventures, fusdes, aquisicoes (a
exemplo dos 50% que detém na Saab), e participagdes minoritérias. Ao manter, com uma
mesma empresa, diferentes tipos de aiancas, a GM demonstra um elevado grau de
flexibilidade e capacidade de gjuste as mais diversas condicdes (diferencas de legislacdo, tipos
de recursos, condic¢des de demanda, etc.) de mercado. Consegue, assim, extrair das condicoes
locais os elementos que agregam valor ao resultado corporativo.
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A "reformulacdo das operacdes internacionais', significando um redirecionamento

estratégico da corporacdo, € estampada na matéria GM_Globaliza Operacdes Internacionais

(Panorama, 1998). Iniciado 1992 para consolidar uma base mundia de compras, 0 processo
evolui abrangendo novas areas e resultou na apresentagdo do novo organograma corporativo.
A nova estrutura "vem substituir o modelo anterior, composto de vérias diretorias, conselhos e
coordenacdes, que vao desaparecer” (Panorama, 1998, p. 4). O mercado automobilistico, na
visdo da GM, encontra-se dividido em quatro regifes: (i) Asia e Pacifico, (ii) Europa, (iii)
América do Norte; e (iv) América Latina, Africa e Oriente Médio. Os presidentes regionais,
reportando-se a G. Richard Wagoner (ex-presidente da GMB), constituem o nlcleo da nova
Diretoria de Estratégia Automobilistica, integrada ainda por dirigentes de areas-chave como
design e engenharia. O conjunto é denominado de GM Automotive Operations (GMAO) e
estd sub-dividido em seis areas funcionais: (i) GM Operacdes Internacionais; (ii) Estratégia
Internacional; (iii) Time Globa de Estratégia de Veiculos, (iv) Coordenacdo Global de
Caminhdes; (v) Coordenacdo Globa de Automoveis, e, (vi) Coordenacdo Global de Motores
e Transmissoes.

No mercado latino-americano € a montadora com presenca no maior nUmero de paises,
sendo lider na Coldmbia e na Venezuela; todavia, € para o Brasil, mercado em que néo € lider,
gue se voltam as suas atengdes, pois 65% das vendas na regido sdo provenientes das
operacOes da General Motors do Brasil.

No MERCOSUL, aém do Brasil, a GM possui fabricas nas cidades de Cordoba e
Rosé&rio na Argentina, e em Montevideo, Uruguai. No Chile, pais associado, possui uma
planta na cidade de Santiago. Assim, aos marcos legais e ingtitucionais que distinguem a
economia regional dentre as demais, a corporacd acumula as vantagens decorrentes das
possibilidades logisticas. Vaendo-se da liberalizagdo econdmica entre os paises, a empresa
adota uma estratégia de complementaridade regional, articulando, sobretudo, as operactes
entre Brasil e Argentina. De acordo com BNDES (1995, p. 3),

Os produtores estdo integrando cada vez mais suas operagOes locais em redes de
producéo global e regionais procurando atingir economias de escala e maximizar
as exportacOes e, no caso particular do Brasil e da Argentina, dentro de uma
estratégia regional tracada a nivel mundial. As montadoras vém investindo em
novos produtos, processos de producdo, reorganizacdo de seu relacionamento com
os fornecedores e avaliando a construcdo de novas unidades.

O mesmo documento destaca que estratégia semelhante vem sendo observada no

segmento de autopegas, uma vez que
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além dos acordos entre as subsidiarias (montadoras) brasileiras e argentinas, que
trocam entre s veiculos e componentes, vém ocorrendo movimentacOes
estratégicas entre empresas independentes produtoras de autopegas, atraves de
fusdes, aquisicbes e ou associagbes de diversos niveis. De acordo com estudo
recente do Sindipegas, (...), mais de vinte fébricas nacionais j& abriram filiais no
mercado argentino (...) doze se encontram em fase de instalagdo e trinta e trés
plangjam instalar-se (BNDES, 1995, p. 6).

Em andlise mais recente, Santos, Pinhd e Matos (1999, p. 1) reafirmam a "maior
integracdo entre as unidades instaladas na América do Sul, ao invés de operarem nos
diferentes paises como entidades independentes sem qualquer comunicagdo ou
complementaridade”. Adiante, avaliando o impacto combinado dos Regimes Automotivos
(brasileiro e argentino), os autores destacam como "resultado uma maior integraco entre as
unidades instaladas pelas montadoras, as quais comecaram a produzir modelos
complementares e utilizar as mesmas bases tecnol 6gicas. Até entdo, as montadoras operavam
nos diferentes paises como entidades independentes, nd havendo qualquer
complementaridade entre elas' (BNDES, 1995, p. 8). Especificamente, Vargas, Santos P e
Alievi (1998, p. 22) ressaltam que,

a proximidade do Estado [RS] com os paises do Mercosul constitui-se num dos
elementos chaves da estratégia da GM tanto no que se refere a0 mercado
consumidor como em relacdo as suas fontes de fornecimento. Conforme
declaracfes da empresa, a proximidade com a Argentina, por exemplo, favorecera
tanto o trénsito de automoOveis prontos como o intercAmbio de pegas e
componentes com as outras plantas do grupo, instaladas nas provincias de Rosario
e Cordoba.

Finalmente, entrevistado por Lauro Jardim, Wagoner afirmou que em vista das
mudangas politicas e econdmicas ocorridas no pais, a GM passava a "enxergar o Brasil de
modo diferente, como parte integrada no sistema mundial da GM" (Wagoner, 1997, p. 67),
mais, que o pais é parte fundamental na estratégia da corporacéo para 0 MERCOSUL e para
todaa Américado Sul.

Os U$ 4,2 bilhdes de faturamento no mercado brasileiro, em 1999, situaram a empresa
em 7° lugar no ranking de vendas entre as maiores corporagdes, tendo a frente, no setor, a
Volkswagen (U$ 4,7 bilhdes - 3° lugar)®. Além da recém inaugurada unidade de Gravatai, por

3 Exame Melhores e Maiores, junho, 2000.
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enguanto dedicada a producdo do subcompacto* Celta, a GMB possui outras trés unidades
produtoras no pais.

A mais antiga, inaugurada em 1930, esta localizada em S&o Caetano do Sul, e abriga
uma fébrica de automoveis, de onde, atualmente, saem os modelos Astra e Vectra, e o Centro
Tecnol égico (inaugurado em 1988).

A unidade de S&o José dos Campos, inaugurada em 1958, denominada de Complexo,
retine: uma fabrica de motores, transmissdes e cambios (que abastece Gravatai), uma fundicéo
de componentes de aluminio, uma fébrica de automdéveis, e outra destinada a comerciais leves
e utilitarios esportivos, bem como a preparacdo de kits CKD para exportacéo. Ao todo, o
Parque Industrial da GMB produz cerca 400 mil veiculos/anos (15% destinados & exportagdo),
aos quais, quando a plena capacidade, a unidade de Gravatai acrescera 120 mil veiculos/ano;
ha, todavia, controvérsias quanto a capacidade da nova planta: o Informe Setorial n° 32
(BNDES, 2000), por exemplo, afirma que a capacidade € de 180 mil veiculos/ano. Assim, de
acordo com este Informe, a capacidade de producéo da GMB se distribui conforme a Quadro

16, a seguir.

Quadro 16 - Plartas e Capacidade de Producéo
da Genera Motors do Brasil, no pais

Localizagdo daFébrica | Mil Veiculosano
S80 Caetano do Sul (SP) 150
S0 José dos Campos (SP) 220
Gravatai (RS) 180
Total 550

Fonte: o autor.

Estimativa elaborada pela empresa, para o ano de 1999, conferia-1he uma participagéo
de 22,6% nas vendas no mercado brasileiro (Panorama, 2000). Todavia, encerrados os
levantamentos estatisticos da Associagao representativa do setor, sua participagdo no mercado
de automoveis e utilitérios leves subiu para 23,2% e, se considerado como critério, a
producdo, seu market share chegaa 26,1% (ANFAVEA, 2000).

Por fim, a unidade de Mogi das Cruzes, inaugurada em 1999 esta dedicada a producéo
de pegas estampadas em aco para veicul os descontinuados e também daguelas que sairam das

linhas regulares de montagem pela atualizacdo de modelos ainda em producéo. Em 1975 a

4 As publicacdes técnicas especializadas estdo divididas quanto & categoria do novo veiculo, se compacto ou
subcompacto. A rigor, os subcompactos sdo veiculos com menos de 1.000 cilindradas, a exemplo do Fiat
Seitocentos, comercializado na Europa.
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GMB inaugurou, no municipio de Indaiatuba (SP), o campo de provas da Cruz Alta (SP) que
abriga modernos laboratérios, a exemplo do de Seguranca Veicular, e do de Ruidos e
Vibraces;, credenciada pelo INMETRO, é a Unica empresa do setor privado, no pais,
autorizada a emitir Certificados de Ensaio (Panorama, 1998).

Além das tendéncias ja acentuadas em relacdo ao mercado automotivo mundial, Miller
(1994) destaca a importancia das economias de escala para a viabilidade do projeto
automotivo, sobretudo no caso dos produtores de "massa’, generalistas, a exemplo da GM,
gue desenvolvem produtos homogéneos, produzidos e vendidos em grandes quantidades
através ca rede de unidades montadoras distribuidas pelo mundo. Especificamente, Miller
(1994, p. 36) esclarece que

On average, a new car program requires 1,825 engineers and salaried personnel
over a 3 year period. Thus, a generalist car manufacturer with 5 new car models
in progress will have close to 10,000 persons assigned to various car design
activities. Not surprinsingly, making linkages and project management effective
becomes a prime economic concern. The level of sales necessary to fund a
competitive car design facility is about 2,200,000 units year™ (...) The logical
consequence of this evolution is that car manufacturers have little incentive to
establish R D&E facilities abroad since few of them reach the level of 3,000,000
(Miller, 1994).

Ainda que as cifras do autor possam estar superavaliadas, ndo passa desapercebido o
fato de o ponto de equilibrio ser coincidente com a expectativa de producdo para todo o
mercado brasileiro no ano 2.000. Entretanto, o mercado nacional, em 1999, produziu menos
de 1,4 milh&o de unidades (ANFAVEA, 2000), frustrando todas as previsoes; e, de janeiro a
outubro de 2000, a produgdo nacional acumula 1.150 mil unidades (ANFAVEA, 2000a).
Portanto, para a GM, assim como para as demais montadoras, em vista do perfil, porte,
capacidade de compra, distribuicdo regional, segmentacéo, entre outros aspectos do mercado
nacional, sem davida, € restrito o papel que Ihe cabe no projeto tecnolégico do automoével do
futuro. O mercado brasileiro é t& somente uma parcela do mercado mundial que contribui
para a base de calculo das amortizagbes dos investimentos corporativos relevantes no que
concerne &s atividades em P&D. O caso do modelo Corsa € ilustrativo:

O Corsa é um carro mundial. Veiculos sob as marcas Chevrolet e Opel rodam em
v&rias partes do mundo conhecidos por nomes diferentes, e também
aparentemente diferentes, pertencem na verdade a mesma plataforma do Corsa [a
exemplo do Tigra, modelo importado para venda no Brasil]. Essa estratégia da
plataforma global, destinada a producdo de variacOes independentes de design
para estruturas de “corpo’ de dimensdes béasicas similares e componentes comuns,
garante a0 Corsa facilidade de adaptacéo aos diversos mercados. Hoje o Corsa €
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vendido em cerca de 75 paises, e com grande diversidade de motorizacdo
(Panorama, 1999, p. 16).

A importancia da escala, no setor e na area, é também evidenciada no estudo de
Quadros e Queiroz (2000) que observam o deslocamento das atividades de P&D, antes
realizadas na Argentina, para o Brasil.

Destarte, 0 mercado sem fronteiras ampliou as possibilidades de as empresas
amortizarem os investimentos de P& D no projeto bésico do automével, bem como das partes
intercambiaveis (plataforma, motor, sistema de transmissdo, etc.), tendo em conta o potencial
mundial de consumo no segmento que retine o perfil de consumidores para o qual o projeto
foi desenvolvido.

No caso do Celta, por exemplo, é pouco provavel que venha a circular, de forma
expressiva, nos mercados mais exigentes, a exemplo da Europa e USA; por outro lado, no
calculo da amortizacdo do seu projeto, é também provavel que tenham sido considerados os
consumidores estabelecidos nos mercados menos exigentes, a exemplo do MERCOSUL,
demais paises da América Latina, Africa e Oriente Médio, chegando-se, assim, ao ponto de
equilibrio necessario ao empreendimento.

Os centros locais de P&D limitam-se as atividades de agjustes e adaptagBes motivadas
pelas diferencas entre os tipos de combustivel (0 que leva a alterar o sistema de alimentacéo),
entre as condi¢Bes das vias de rodagem (o que leva a alteragdes no sistema de suspensdo),
bem como nos aspectos regulatorios, a exemplo dos niveis de emissdo de gases. A estas
adicionam-se as atividades relativas as solucfes técnicas internas a fébrica (a exemplo de
problemas no processo de producdo), bem como externas, a exemplo da assisténcia aos
clientes. De menor monta, os investimentos locais sdo limitados a capacidade de amortizacdo
definida pel os nichos e segmentos de mercado que pretendem atingir.

A reestruturacdo corporativa, jA mercionada, é elogiiente: América Latina, Africa e
Oriente Médio sdo considerados um s6 mercado, bem como as decisdes sobre compras,
design e engenharia (motores, transmissdo, etc., isto € as partes mais intensivas em
tecnologia, bem como em investimentos) sdo definidas em nivel corporativo.

Mais do que a Obvia reafirmacdo do carder multinacional da GM, as citacOes
destacadas permitem identificar a espécie do género: uma EMN tipo global. Ndo obstante o
fato de ser uma das mais antigas montadoras estabelecidas no pais, faz com que apresente,

também, caracteristicas tipicas das EMN tipo multidomésticas e transnacionais.
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Contudo, a comparacao entre os dois momentos objetos deste estudo permite identificar
um deslocamento do centro de gravidade entre as forcas de coordenacéo e localizagéo,

conforme assinalado nas Figuras 3 e 3 A, a seguir.
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As implicagdes deste deslocamento, conforme visto, sdo grandes. No que tange as
atividades de P& D, o texto a seguir, de autoria de Gassmann e Zedtwitz (1998, p. 152) € auto-
explicativo.

General Motors (GM) tried to reduce R&D costs by tightening R&D
coordination. Aiming at a global R&D management without inefficient duplicate
development, GM started to restructure its worldwide R&D network. It
established four regional competence centres in order to centralize the
development of new platforms. Based on these platforms, the development of
variants is carried out locally. Besides the reduction of the number of variants,
GM tries to implement global standards for “invisible parts and regional
differentiation of "visible parts'.

Sem dlvida, as estruturas e competéncias acumuladas ao longo dos seus 75 anos de
atuacdo no Brasil, reafirmadas no Campo da Cruz Alta, atestam a capacidade da GMB
participar do desenvolvimerto de vérias etapas do projeto do automovel. Contudo, ndo se
pode perder de vista as reais possibilidades da GMB, bem como do Brasil, de participar do
concerto do desenvolvimento tecnol6égico do automével do futuro.

O primeiro centro de P&D da GM data de 1911 (Studt, 1999) e, dentre os diversos que
mantém, os principais estdo localizados em Detroit (USA), Russelsheim (Alemanha),
Millbrook Technology Park (Inglaterra), e no Japdo. Citando dados de 1997, Merrick (1998)
informa que a General Motors Corp., com U$ 8,4 bilhSes, € o maior investidor individual em
atividades de P& D. Wolff (1999) analisando o levantamento realizado pela National Science
Foundation em 1999, observou que a GM continuava a frente dos investimentos corporativos
em P&D. Ao lado da Ford, da Chryder, e de cerca de 400 fornecedores de autopegas, bem
como do Governo norte-americano, participa do Programa Partnership for a New Generation
of Vehicles (PNGV) que, desde 1993, ja consumiu cerca de US$ 2 bilhdes (Mitchell, 1998;
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Vasilash, 2000) no que é denominado de pesquisa pré-competitiva. O PNGV e o principal
programa do United States Council for Automotive Research (USCAR) cujo objetivo € to
strengthen the technology base of the domestic auto industry (Mitchell, 1998, p. 2). O
USCAR desenvolve pesquisas que cobrem todo o espectro mencionado no Capitulo 6.

Assim, em que pese a capacitacdo acumulada pela GMB, bem como pela sua cadeia de
fornecedores exclusivamente nacionais, quando feitas as referéncias aos principas
laboratorios de P&D da GM, o Brasil € omitido. Portanto, em que pese as reiteradas
declaracbes da GMB acerca da participagéo de projetistas brasileiros no desenvolvimento do
Celta (Quadroz e Queiroz, 2000), este €, de fato, um clone do Corsa (carro mundial), tendo
sido, ambos, no que é tecnologicamente relevante, desenvolvidos nos laboratérios de
Russelsheim.

Finalmente, sera que apds desenvolver parcerias com os principais fornecedores,
capacitados financeira e tecnologicamente, a exemplo das que mantém no PNGV, a GM e as
suas subsidiarias, firmariam contratos para significativos desenvolvimentos tecnoldgicos
locais? A lembranca de que entre as principais tendéncias organizacionais estdo o
desenvolvimento da engenharia simulténea entre a montadora e os seus fornecedores desde as
fases iniciais do projeto e a segmentacdo dos mercados, facilita a resposta. Ademais, se
assistidos por softwares computadorizados, a exemplo do Computer Aided Design, Computer
Aided Engineering, Computer Aided Manufacturing, entre outros cuja caréncia na industria
naciona é reconhecida (Calandro, 1996, Leite, 1997, entre outros), a engenharia ssmultanea
tem ampliada a sinergia e as vantagens que proporciona.

Pela sua expressdo mundial, a GM néo apenas acompanha, como também contribui para
estabelecer as grandes tendéncias organizacionais que definem a propria globalizacédo, a
exemplo da formagdo de aiancas, fusdes, estruturas em redes, crescente colaboracéo e
coordenacao de operacdes entre as suas subsidiarias, entre outras.

Frente a esse quadro, ndo € de todo degtituida de sentido a afirmativa de que a
globalizacdo traz riscos a capacidade tecnol 6gica automotiva nacional construida ao longo da
sua histéria, tal como j& observado por Souza e Garcia (1998) na caso da industria de alta
tecnologia de Campinas. Conforme ja mencionado, o mercado nacional até os anos 90
caracterizava-se pela protecdo conferida aos poucos produtores internos, pelos pregos
publicos subsidiados (aco, energia, comunicacdo, etc.), baixo nivel de exigéncia dos
consumidores (a legislacdo s direitos do consumidor data do inicio dos anos 90), entre
outras caracteristicas que explicam o nivel e o tipo de inovagbes que, se internamente

comemoradas como genuinas, eram clones e adaptacfes e, por isto, pifias, se confrontadas
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com as da concorrércia externa, inclusive, com os produtos congéneres das respectivas
matrizes. Assim, o "mercado fechado" foi, simultaneamente, causa do desenvolvimento e
motivo do atraso tecnolégico havido no setor. O nivel de inovagBes foi compativel com as
exigéncias do mercado e com a sua capacidade de amortizagdo dos investimentos nas
atividades locais de P& D. Resultado andlogo, isto é, com duplo aspecto, apresenta o mercado
aberto. Se, de um lado, favorece a entrada de inovagdes na forma de tecnol ogias incorporadas,
a exemplo das maguinas e ferramentas automatizadas, e a difusdo das tecnologias gerenciais,
de outro, a abertura do mercado, que no caso brasileiro ainda se fez paralela a crise econémica
(desemprego, queda do poder aquisitivo, limitacdo ao crédito, etc.), aua no sentido oposto,
reduzindo a base de amortizagdo e, por conseguinte, 0 volume dos investimentos na geragao
de tecnol ogias apropriadas aos produtos e processos locais.

Entre o continuo que separa os extremos (mercado aberto versus fechado), a atuacdo, ou
aomissao do setor publico influencia e modifica as estratégias corporativas, em particular, no
gue tange ao desenvolvimento local de atividades de P&D.

Finalmente, o comentério acerca das dificuldades que envolvem a identificacdo damais
inovadora dentre as montadoras que atuam no panorama mundial se aplica, também, as
montadoras no pais, ainda que por motivos por vezes diversos. O fato de, durante muitos
anos, apenas duas montadoras atuarem no pais, acompanhadas por uma terceira a partir dos
anos 50 e, finalmente, uma quarta nos anos 70, em certa medida explica o ritmo e o tipo das
inovagdes introduzidas, ndo devendo ser desprezado, conforme mencionado, o efeito do
protecionismo governamental, bem como o tamanho do préprio mercado - pegqueno. O
Quadro 17, a seguir, que enumera algumas inovagdes registradas no mercado brasileiro de

automoveis, é ilustrativo:
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Ano | Empresa Evento

1958 Ford | Nacionalizagdo do motor V8.

1958 GM 12 motor fundido, forjado e usinado em S. J. dos Campos.

1962 | Volks |Karmann-Guia 1300 - 12 modelo produzido em conjunto com aKG
do Brasil.

1968 GM Lancamento do Opala - 12 modelo projetado e construido p/as
condicdes especificas no pais.

1968 | Toyota |Atingido o indice de nacionalizacdo de 100%.

1969 Ford | Inauguragéo do Centro de Pesquisas em S&o Bernardo do Campo.

1969 | Volks |Seda4 portase Variant - veiculos projetados p/as condicles
nacionais.

1973 | Volks |Brasilia- veiculo projetado p/as condicdes nacionais (solo,
combustivel, etc.).

1978 Ford | Inauguracdo do Campo de Provas em Tatui (SP).

1979 | Volks |Adaptacdo dos motores Fusca 1.300, Brasilia e Passat ao acool.

1979 Fiat Primeiro modelo (147) a dcool da empresa, no pais.

1980 Ford | Inicio da venda de veiculos movidos a acool.

1980 | Volks |Lancamento dafamilia BX'” inteiramente projetada no Brasil.

1982 GM Monza - 12 modelo mundial da empresa, produzido no pais.

1988 | Volks | Gol GTi - primeiro veiculo c/injecdo eetrbnica no pais.

1988 GM Inauguracdo do Centro Tecnol 6gico em Sao Caetano do Sul (SP).

1989 GM Kadett - pioneiro na utilizacdo de computador de bordo e de check-
control.

1991 | Volks | Santana Executivo - pioneiro no uso de catalizadores e freios ABS.

Obs.: (*) Modéos. Gol (carro de passeio), Parati (station-wagon) e a Saveiro (pick-up).
Fonte: ANFAVEA, 1994.

Por outro lado, ao se sentir ameacada pelos produtores asidticos, a corporacéo definiu

estratégias que pudessem leva-la a superar a distancia que os seus indicadores de

produtividade e qualidade mantinham dos primeiros, particularmente, os japoneses. Uma das

iniciativas mais notaveis, ja alcada a condicdo de case, foi a congtituicdo de uma joint venture
com a Toyota - The Project New United Motor Manufacturing Inc. (NUMMI). Celebrado em

1983, a GM interessava 0 dominio da tecnologia da producdo enxuta. Um dos elementos da

estratégia foi o envio e permanéncia, por um longo perido de tempo, de véarios engenheiros da

corporacdo ao Japao, onde trabalharam nas instalagdes da Toyota; ertre esses, estava Mark

Hogan. Concluida a primeira fase, a do dominio da tecnologia, a corporacdo deu inicio a

segunda etapac a da difusdo da tecnologia de lean production para a sua cadeia de

fornecedores, fabricas locais e filiais. A estratégia era fazer dos profissionais ja capacitados os

agentes do processo de mudanca. Assim, no Brasil, de dezembro de 1992 a maio de 1997,
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Mark Hogan esteve a frente das operagdes da GMB, sucedendo a G. Richard Wagoner Jr., que
jdderainicio ao processo de reestruturagdo na empresa.

No inicio dos anos 90, a empresa adotou as células de producéo e qualidade em
substituicdo as classicas linhas fordistas e, em 1991 tem inicio o Programa para Otimizagao
de Tempo, Invent&rio e Mé&o-de-Obra (OTIMO), versdo brasileira do PICOS da GM
européia, destinado a0 estabelecimento de novas politicas de relacionamento com 0s
fornecedores, parte da sua estratégia de internacionalizacdo das fontes de suprimento (Ferro,
1994). Atualmente, como resultado desse programa, a empresa adquire de fornecedores
globais distribuidos por mais de vinte paises e auxilia os fornecedores locais preparando-os
para atender as necessidades de preco e de qualidade da corporagdo em nivel e escala
mundial.

Como resultado destas iniciativas, a GMB conseguiu reduzir para 19 meses 0 tempo
de desenvolvimento do projeto do Corsa, sobretudo pelas vantagens da engenharia
simultanea com os fornecedores-parceiros, e pela reducdo em valor dos componentes locais
(70%). O Vectra, com 73% de contetido local em nimero de pegas, € outro exemplo das
oportunidades da globalizac&o aproveitadas pela empresa.

A andlise da trgjetoria da difusdo da tecnologia de produgdo enxuta, do Japdo para 0s
Estados Unidos e deste para o Brasil, ilustra a necessidade e os beneficios de a transferéncia
tecnoldgica ser plangjada e formalizada, reduzindo, assim, o tempo e o custo do processo,
bem como se adequando as especificidades locais, tudo contribuindo para a eficacia do
empreendimento.

O processo e 0 éxito datransferéncia (ainda em curso) da tecnologia da produgéo enxuta
j& é reconhecido pelos estudiosos, a exemplo de Anderson @pud Rifkin, 1995, p. 227) que
salienta que "algumas das fébricas americanas que mais se assemelham a fabricas japonesas,
estdo sendo montadas no Brasil" e, Ferro (1994, p. 323), que destaca que "a contribui¢do da
GM para o desenvolvimento da indUstria brasileira no rumo da producéo enxuta, tem sido
extraordinéria mostrando que o pais pode atingir os niveis de desempenho internacionais’.

Combinado ao global sourcing, "a enpresa pretende atrair os seus fornecedores
mundiais para perto de suas instalacoes [isto €, os followers], seguindo as estratégias de
competitividade que vém sendo adotadas pela industria automobilistica mundial" (BNDES,
2000, p. 23). Frederick Henderson, atual Presidente da GMB, em entrevista declarou que
"todo negdcio automobilistico esta se direcionando para uma administracdo global. Todas as
empresas procuram fornecedores mundiais de pecas. H4, portanto, uma grande pressao para
gue os fornecedores sgjamglobais’ (Henderson, 1997, p. 80).
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As primeiras referéncias a organizacdo industrial, ao processo de trabalho, e a gestdo da
planta de Gravatai, mencionavam uma estrutura revolucionéria, posteriormente identificada
como um condominio industrial fechado orde, em torno da montadora instal ar-se-iam 0s seus
principais fornecedores (first tiers, systems suppliers, ou sistemistas), o0 que denota o
envolvimento da corporagdo com mais uma das estratégias gerenciais apontadas na literatura.

Quanto a questdo dos sistemistas, chega a ser notavel as divergéncias encontradas
acerca de informagdes supostas "fora de dividas', a exemplo da quantidade de sistemistas da
GMRS. Vargas, Santos F° e Alievi (1998), por exemplo, apontam gue séo 15 os sistemistas.
Santos e Pinhdo (1999a) e (Zawislak, 1999), entre outros relacionam o0s sistemistas que
compdem o primeiro time de fornecedores da GM RS sendo 16 instalados na &rea da empresa:
Arteb, VDO, Cofap/Arvin, Bossal Gerobras, Delphi, Santa Marina, IPA/Soplast, TI Bundy,
Goodyear, Lear, Valeo Térmico, Polypron, Sogefi, Inylbra, Fanaupe e Pelzer, internos a area
e a Zamprogna, empresa responsavel pelo corte e tratamento de aco, localizada no municipio
de Porto Alegre. Por oportuno, cabe mencionar que corporacGes a exemplo da VDO e ch
Valeo dispendem, respectivamente, 10 e 5% do seu faturamento nas atividades de P&D
(Lamming, 1993, p. 168).

Do conjunto, merece ser ressaltado o fato de as empresas, a época da selecdo para
atender a unidade de Gravatai, ja serem, na maioria, fornecedoras globais da corporacéo, bem
como a natureza das atividades a ser desenvolvidas no local: montagem de sistemas, cujas
partes e componentes seriam recebidas de outros estados, sobretudo de S&o Paulo, onde se
localizam as fébricas. Dois aspectos concorrem para este arranjo organizacional: (i) a pequena
escala de producéo local inviabiliza, por parte dos fornecedores, a construcéo de uma planta
local, e (ii) o fato de o modelo produzido (o Celta) ser um carry over de outro, o Corsa, em
linha de produgéo desde 1994, ndo justificando, portanto, fornecedores diferenciados.

A utilizacdo do carry over, sobretudo, mas ndo exclusivamente das partes internas, €
prética antiga da empresa. O Astra Europeu e o Brasileiro, por exemplo, se distinguem pelo
motor: o primeiro, de aluminio, 16 vavulas e equipado com ecotech; o segundo, tem
aproximadamente 17 anos, sendo basicamento o mesmo do Monza (inicio dos anos 80) que,
com algumas modificaces foi utilizado no Kadett e no Vectra, denominado de Powertech
(familia 11), tem bloco de ferro, cabegote de aluminio e duas vavulas/cilindro. Assim, em
vista das semelhancas entre os projetos e as tecnologias de processo, cogita-se que a perua
(minivan) Zafira, produzida sobre a mesma plataforma do Astra, venha também a ser montada

na unidade de Gravatai.
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A repercussdo da prética do carry over sobre a capacidade tecnol 6gica, bem como sobre
a producdo e o emprego local, é imediata: excetuando a localidade (empresa) em que tenha
sido desenvolvida, as demais, no curto, médio ou no praz contratado (licenciado), seréo,
essencialmente, importadoras e adaptadoras da tecnologia. Pelo mesmo raciocinio, pode-se
avaiar que o impacto sobre a producédo e o emprego local serdo minimos, pois enquanto n&o
estiver assegurada a escala necesséria, os componentes serdo adquiridos dos fornecedores
pioneiros no desenvolvimento dos projetos dos componentes.

Supostamente procurando destacar a importancia que a unidade de Gravatai teria para a
comunidade local, o sr. Luis Moan, na funcdo de gerente da montadora, ressaltou que "o
sistema de producdo chamado Just-in-Time, [JIT] ndo prevé estoques, 0 que exige
proximidade na unidade montadora de uma area de concentracdo de autopecas' (Dossié
GMRS, 1994) , bem como requer 0 desenvolvimento de parcerias. Ainda para ressaltar a
modernidade e a alta tecnologia da nova planta, enfatiza o fato de que foi projetada para
apresentar uma relacdo de 50 veiculos/ano/funcionério, maior do que a registrada no Japao
(42) e nos EUA (24). A produtividade nacional, em 1996, foi de 17,8 veiculos/empregado/ano
(MDIC, 1999).

N&o obstante os méritos do empreendimento, as informagdes disponiveis autorizam
depreender que:

- sem um elevado nivel de automagdo, isto €, tecnologia embodied, a unidade ndo

alcancaria as expectativas de produtividade; e,

- Visto que a nogdo de "proximidade' é conceito que cada vez mais se afasta da

tradicional distancia geogréfica entre dois pontos, a area de concentracdo de autopecas

abrange tanto os demais estados do pais, quanto os produtores instalados no territério
argentino. O crescimento observado no comércio automotivo entre os paises do

MERCOSUL, notadamente entre o Brasil e a Argentina (Calandro, 1996; BNDES,

1995, 2000) comprova a elasticidade e a extensdo do significado atualmente conferido

a0 conceito de "proximidade”.

Ao término desta secdo pretende-se ter evidenciado o reposicionamento estratégico da
GM, bem como as suas repercussdes sobre a GMB, em particular no que tange a natureza, a
amplitude, e a profundidade das atividades P&D que serdo desenvolvidas ou aproveitadas
entre as existentes no entorno da unidade instalada em Gravatai.
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9.4 A CAPACIDADE TECNICA DO POLO RECEPTOR

Pouco resta a acrescentar a0 que foi j& foi comentado em relagdo a capacidade
tecnologica do polo receptor no ambito do setor automotivo pois, se 0 pais como um todo é
considerado deficiente, e o eixo nevralgico do setor localiza-se no Estado de S&o Paulo, de
pronto se impde o reconhecimento das limitagdes locais, isto € do tecido tecno-produtivo
estabelecido no Rio Gande do Sul. Por oportuno, cabe esclarecer que este posicionamento €
decorrente do segmento analisado neste trabaho; se, ao invés das tecnologias de produto, de
processo e as da organizacao e gestao para a montagem de automoveis, estivessem sob estudo
as relativas ao segmento de maguinas e implementos agricolas, a avaliagéo seria substantiva e
adjetivamente diferente.

Calandro (1996, p. 52), ao concluir o seu relatério de pesquisa, que teve por objetivo
verificar em que medida as especificidades da industria de autopegas do Rio Grande do Sul
favorecem ou limitam a sua inser¢do no novo padrdo de competitividade centrado na
dindmica da inovacdo tecnolOgica, destaca que "apesar dos avancos a industria
automobilistica brasileira apresenta, ainda, consideraveis atrasos quanto as tecnologias de
produtos, qualidade, etc., quando comparados com o padréo internacional”. Leite (1997, p.
145) também destaca que,

o perfil de difusdo e utilizacdo da MFCN [méquina-ferramenta com comando
numeérico] mostra que aindustria nacional, e mesmo a paulista, chega as portas do
seculo XXI com nivel de automagdo ainda incipiente, muito distante do que a
literatura antevia como “fébrica do futuro™ - pelo menos sob enfoque restrito de
adocdo de maquina e equipamentos de Ultima geracao.

Os R$ 69 bilhGes, contabilizados em 1998, asseguraram ao Estado do Rio Grande do
Sul a 42 colocacéo entre os PIBs estaduais, embora nos ultimos anos venha perdendo

expressdo frente as demais economias estaduais.
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Tabela 5 - Participacdo % do PIB do Rio Grande do Sul
no PIB do Brasil - 1990-98

1990 8,13
1991 7,74
1992 8,58
1993 8,94
1994 8,91
1995 8,30
1996 8,12
1997 7,95
1998 8,02

Fonte: FEE/NUcleo de Contabilidade Socia

As dez regides (a Metropolitana, a da Serra, a do Planalto, a das Missbes, a do alto
Taguari, ado Vae do Rio Pardo, a Central, a Noroeste, ada Fronteirae, por fim, ado Sul) em
gue se encontra dividida a matriz produtiva do Estado apresentam, cada uma, tragos
econdmicos fortemente vinculados a sua trajetéria histérica, sobretudo, a colonizacdo, bem
como, em certa medida, dependentes das condi¢cBes geogréficas de localizacdo, clima,
topografia, recursos naturais, etc. (FIERGS, SEBRAE, 1999). Este tem sido o argumento dos
gue defendem um projeto de desenvolvimento estadual que contemple as diversas
heterogeneidades locais, por vezes mencionadas como vocagdo, bem como € citado como um
alerta frente as mudancgas que ignorem esses aspectos.

A balanca comercial do Estado € superavitaria, destinando, aproximadamente, cerca de
30% das suas exportagdes para os Estados Unidos, 9% para a Argentina e 5% para a China,
entre outros mercados. No passado recente (1994/96), houve uma relativa regularidade na
ordem de grandeza dessa composicdo. Na pauta das exportagbes figuram, em grau de
importancia: (i) calgados, polainas e semelhantes com 25% sobre o total; (ii) fumo - tabaco e
seus sucedaneos manufaturados com 15%; e (iii) residuos das industrias alimentares,
alimentos para animais (11%), cabendo aos demais grupos, cadeiras, maquinas, gorduras,
Oleos vegetais, carnes e miudezes, entre outros, participacdo inferior a 10%. O item "veiculos
automoveis, tratores, ciclos, etc.", em 1996 contribuiu com 3,3% das exportagdes estaduais,
depois de ter contribuido com 4,2% em 1994 (FIERGS, SEBRAE, 1999).

Conforme mostra a Tabela 6, a seguir, a pauta de exportacbes € um reflexo da
composicao do PIB industrial do Estado.
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Tabela 6 - Estrutura % do PIB do Rio Grande do Sul - 1998

AGROPECUARIA 13,53
INDUSTRIA TOTAL 37,84
IndUstria de Transformacdo 30,36
Minerais ndo metdlicos 1,08
MetalUrgica 1,06
Mecanica 7,68
Material elétrico e de comunicacies 0,17
Material de Transporte 0,81
Madeira 0,70
Mobiliério 2,30
Papel e papeldo 0,30
Borracha 0,31
Couros e peles 0,52
Quimica 2,00
Perfumaria, sabdes e velas 0,24
Produtos de matéria pléstica 0,16
Téxtil 0,12
Vestuério, calcados e artefatos de tecidos 1,21
Produtos alimentares 6,37
Bebidas 2,34
Fumo 2,15
Demais 0,86
Construcéo civil 514
Eletricidade, gés e agua 2,28
Extrativa mineral 0,06
SERVICOS 48,63
Comeércio 9,42
Transporte e armazenagem 1,86
Comuni cagoes 1,14
Administracdo publica 12,88
Aluguéis 13,62
Demais 9,70
PIB TOTAL 100,00

Fonte: FEE/NUcleo de Contabilidade Socidl.
Nota: Estimativas preliminares.

A primeira vista, 0 peso do subsetor "mecénica' qualificaria o Estado para o
atendimento de parte das necessidades da industria automotiva (segmento de automoveis),
conforme ressatado no Dossié GMRS (1994). Todavia, diversos autores e pesquisas, entre
eles Pesavento (1985), Calandro (1996) Pinheiro (1995, 1997a), Passos (1996), Ruas et al.
(1995, 1997), Vargas, Santos F° e Alievi (1998) e Zawidlak (1999), tém chamado a atencéo
para o perfil que caracteriza esse subsetor, destacando:
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- 0 fato de as tecnologias de processo, a ferramentaria e a escala de produgdo estarem
predominantemente voltadas para o atendimento das demandas do setor agricola
(tratores, colheitadeiras, etc.) que sdo, substantiva e qualitativamente, distintas dagquelas
do setor automotivo voltado para a construcdo de carros de passeio;

- a predominancia de pequenas e médias empresas de origem familiar, fato que néo
chega a surpreender e tampouco distingue o setor de autopecas regional do nacional,
compde um quadro diverso daguele apontado nos documentos oficiais (Dossié GM RS,
1994), sobretudo, no que tange as competéncias tecno-organizacionais das empresas
com esse perfil;

- regra geral, ha uma defasagem tecnoldgica em razdo de que "as pesquisas, que Sao
desenvolvidas dentro das proprias empresas, ainda constituem a principal fonte de
capacitacdo tecnoldgica do setor de autopecas no Estado” (Vargas, Santos F° e Alievi,
1998, p. 25); €,

- atuacdo predominantemente voltada para 0 mercado de reposi¢éo.

Também comum a maioria dos trabalhos, € a observacdo de que existe uma enorme
diversidade em relacéo a capacidade e ao processo de capacitacdo tecnoldgica e gerencial das
empresas galchas de autopegas. Vargas, Santos F° e Alievi (1998, p. 24), por exemplo,
sublinham que ha "um pequeno grupo de empresas que detém um maior nivel de capacitacéo
tecnol 6gica e um grande nimero de empresas tecnol ogicamente defasadas”.

Por fim, ao término dessa secdo, acredita-se ter ficado claro que também a partir da
andlise do pdlo receptor, ndo se identificam as condigdes favorévels ao estabelecimento do
fluxo de comunicacdo a que se refere 0 Modelo, seja pela falta de capacidade tecnol 6gica
basica, seja pela falta de estrutura e capacidade de (re)producéo na medida que a transferéncia
de tecnologia se concretiza no "saber fazer mais a experiéncia do ter feito”, sobretudo nas

condicdes de escala exigidas pelo mercado.



169

10 CONCLUSAO

A andlise prospectiva de fendbmenos sociais encerra dificuldades singulares na medida
em que cada uma das suas dimensoes, por si, encerra complexidade suficiente para autorizar o
guestionamento de qualquer iniciativa pautada no enfoque reducionista, ainda que essa seja,
habitualmente, a estratégia para o0 melhor entendimento do fenémeno sob analise.

As defini¢Bes, a descricdo, a andlise critica, bem como a légica que fundamenta os
valores atribuidos as variaveis que representam as categorias de andlise do Modelo, foram
apresentadas na Parte Il. Na Parte Il foram reunidos e analisados os dados coletados
mediante a analise de documentos que, direta ou indiretamente se relacionam com a politica
publica indutora objeto desse estudo, vista também, como uma aplicagdo do Modelo, na
forma de um estudo de caso, a partir do desdobramento do Regime Automotivo Brasileiro no
estado do Rio Grande do Sul. Temse pois, 0s elementos que permitem encaminhar a
conclusdo deste estudo.

A primeira conclusdo € a de que sO cabe entender o Regime Automotivo Brasileiro
como uma politica publica, em sensu lato. Nao obstante a sua importancia aferida pelos
impactos sobre os tecidos socio, técnico e econdémico, ao se ter em conta o aspecto sistémico e
articulado entre setores, regifes, e niveis de governo, necessarios a efetividade, a eficiéncia e
a eficacia das iniciativas governamentais, 0 RAB n&o pode, strictu sensu, ser considerado uma
politica publica. Esta conclusdo € véida também ao nivel estadual onde, dentre as inUmeras
iniciativas governamentais, identificadas na literatura e que poderiam (deveriam)
complementar as concessoes de crédito e demais beneficios resultantes do desdobramento
local do RAB, nenhuma foi identificada, reduzindo, por conseguinte, as expectativas de um
cenario futuro representado por um pdlo local de alta tecnologia e inovacfes. Destarte, em
que pese a "promocdo do desenvolvimento cientifico e tecnolégico” e a "criacdo de pélos de

ata tecnologia" terem sido arrolados como justificativas na etapa inicial do plangamento do
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setor publico (federal e estadual), na etapa subsequente, a da implementacéo, ndo se fizeram
acompanhar de programas e projetos especificos e destinados aos fins pretendidos; ndo se
constituindo pois, um dos elementos essenciais do Modelo: o canal por onde flui a mensagem,
isto &, por onde redliza-se a transferéncia da(s) tecnologia(s). Isto, todavia, ndo significa que
ndo havera transferéncias para a comunidade local, mas sim, que estas fluirdo por canais
informais, de forma ndo sistemética e a prazo incerto, sendo portanto, difusa a contribuicéo
adicionada a capacidade tecnol6gica local .

A luz do marco tedrico utilizado, o polo emissor (a GM) teve a sua estratégia de
internacionalizacdo identificada como sendo do tipo Global, fator que condiciona e limita os
graus de liberdade e 0 escopo da gestdo local da GMB, em que pese a corporagao, do ponto de
vita da capacidade tecnolégica, ser considerada Ofensiva, atuando por vezes,
defensivamente, por opcgdo estratégica. Neste caso, em vista das condicdes ambientais, entre
elas a opcdo e a forma pela qual o governo brasileiro optou por inserir a sta economia no
contexto internacional, a estratégia de internacionalizacdo sobrepbe-se a estratégia
tecnol égica, reduzindo os efeitos positivos que esta poderia proporcionar & economia local
como resultado da instalacéo de umafilial, a exemplo da GM RS. Cabe lembrar que esta € uma
conclusdo derivada dos fatos recentes (pos anos 90) e que, tudo 0 mais constante, se projeta
para o futuro. A analise do passado, conforme visto, demonstrou um quadro diverso, resultado
tanto de um ambiente externo distinto quanto de uma postura diferenciada do setor publico.
Portanto, no caso analisado, ndo procede 0 recurso a experiéncia do passado como
justificativa as iniciativas do presente.

A andlise do pdlo receptor trouxe evidéncias quanto as limitacbes de o tecido tecro-
produtivo local (RS) em absorver e desenvolver as inovacfes tecnoldgicas ora em curso no
segmento do setor automotivo objeto deste estudo. A economia galcha, embora com
excessdes, hdo apresenta dominio técnol dgico e tampouco escala de producéo que lhe permita
acompanhar as pesquisas e 0s desenvolvimentos que trazem avango ao estado-da-arte no
segmento de automéveis de passeio, sobretudo nas éreas de produtos e processos, ora
desenvolvidas pela GM, pela GMB, e seus fornecedores diretos, cujas matrizes e laboratérios
centrais de P& D, namaioria, se localizam no exterior.

Assim, resulta da combinagdo das conclusbes parciais, a incerteza quanto ao
atingimento dos objetivos na area tecnolégica definidos pelo setor publico, sgja nacional ou
local.

A conclusdo semel hante pode-se chegar por outra via, caso a andlise privilegie o tipo de

tecnologias organizacionais e gerenciais dominantes na GMRS e, for utilizada a escala
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definida no Capitulo 1 e utilizada ao longo do trabalho, isto &, valor 1 (um) quando favorével

ageracdo loca e atransferéncia de tecnologias e, valor 0 (zero), em caso contrério. Da andlise

resulta o seguinte quadro sinGtico:

Quadro 18 - Estimativa do impacto que a unidade da GM RS trar4 a capacidade
tecnoldgica local em razdo das tecnologias organizacionais e gerenciais utilizadas pela

GM e GMB.

Tecnologias
Organizacioanais
& Gerenciais

Impacto
(*)

Observactes (motivo)

Porque se aproveita dos avangos tecnol 6gicos existentes em

Global sourcing 0 outros mercados, pouco contribuindo para o local learning by
interacting.
Followers 0 Porque as fébricas e os centros de P& D estdo em outras
SSaTssuppliers 0 unidageﬁ da fgde[agéo (ouno gxterior), sendo rgstrita a
geracdo e a difusdo de conhecimento na comunidade local.
Padronizacdo das Pesquisa, projeto e desenvolvimento externos a unidade de
partes ocultas 0 Gravatai. Carry over de outro modelo. O "coragdo
tecnol 6gico" do veiculo é produzido em Sdo Paulo.
Diferenciagcdo das 0 Porque o projeto foi desenvolvido no exterior (Alemanha).
partes externas
A desverticalizacdo em curso tem levado aempresa a
Reposicionamento 0 desenvolver projetos com os seus followers e sistemistas;
das montadoras todavia, em sua maioria, as matrizes e 0s principais centros de
P& D estdo localizados no exterior.
Fébricas Porque a unidade de Gravatai se dedica a montagem de um
Dedicadas 0 modelo que disputa 0 segmento "popular”, pelo que ndo
incorpora inovagdes e sofisticacdo tecnol gica
Consorcios - N&o se aplica a unidade de Gravatai.
modulares
Condominios Porque as fébricas e os centros de P& D estdo em outras
industriais 0 unidades da federacdo (ou no exterior), sendo restrita a

geracdo e a difusdo de conhecimento na comunidade local.

Nota: conforme ja esclarecido, desgja-se reiterar que o valor 0 (zero) ndo siginifica contribuicéo
nula, mas t&o somente uma contribui¢do relativamente menor em razéo dos aspectos que derivam das
caracteristicas das tecnologias utilizadas pelo pdlo emissor.

A Figura 4 resgata o Modelo e também exprime, de forma gréfica, a conclusdo. Neste

caso foram abstraidas as dimensdes externas do Modelo que, ao longo do trabalho, foram

utilizadas, sobretudo, com a finalidade de contrapor os dois momentos focalizados na analise.

Considerando que as conclusdes referemse ao presente e €m por a finalidade uma visdo

prospectiva, sdo suficientes as dimensdes internas do Modelo.
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P6lo Emissor Canal Polo
4 4 4
GM/GMB Politicas Publicas
CArnnAmin AnalinhAa
4 4 4

=

EMN cuja estratégia de internac|onaljzacéo é do tipo Global e tecnl@ 'éX| ;ﬁe do tipo

r .
e%olgtos especificos destinadQs a r%@; 82 erxlalrml(tﬁ'aggggc

eqr
maduras, gerenciais ou

incorporaflas.

Figura4 - Uma Aplicacdo do Modelo paraa Avaliacdo ex-ante do Impacto sobre a
Capacidade Tecnologica Local, a partir de uma Politica Pdblica Indutora: 0 Caso GMRS.

Em gue pese a crenca de que se tenha trazido uma contribuicéo a avaliacdo prospectiva
das politicas de atragdo, complementando as andlises e projecdes relativas a geragdo de
emprego e de renda no setor automotivo, ndo se pode negar o fato de que, em sendo uma
avaliacdo ex-ante, a avaliagdo (teste?) final do Modelo resta em aberto. A avaliacéo ex-post,
tanto do RAB quanto do seu desdobramento local, através do enfoque tradicional (evolucdo
de indicadores) é uma perspectiva em aberto, podendo confirmar (validando), ou ndo, o
Modelo e as suas conclusbes. Outra linha de continuidade sugere a replicacéo dos
procedimentos e etapas desta pesguisa em outros setores e contextos, permitindo o
guestionamento e aprimoramento das categorias e varidveis utilizadas, aumentando-se assim,
a utilidade do Modelo enquanto ferramenta para avaliaco das politicas publicas. Finamente,
ao concluir pelainsuficiéncia de elementos que confirmem as expectativas oficiais, o trabalho
sugere a continuidade das pesguisas que identificam os instrumentos empregados pelas
politicas publicas indutoras, como sendo, de fato, manifestacBes da captura do Estado pelo
setor privado.

Além das limitagBes intrinsecas aos estudos de caso, cabe também reconher que o

Modelo, porque construido e aplicado sobre uma base de documentos oficiais, ndo permite
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captar acontecimentos que se verificam na economia real, por vezes isolados e nem sempre
documentados, mas que, nem por isso deixam de ter relevancia frente a questdo de pesquisa.
Ha indicios, também coletados em documentos e em outras fontes, a exemplo de declaractes
de dirigentes, que fazem crer que a sSimples crenca nas expectativas governamentais é capaz
de deflagrar acbes que, ao final, resultam por contribuir para que as expectativas anunciadas
venham a se tornar realidade.

Finalmente, criado para analisar e avaliar ex-ante, numa perspectiva compreensiva e
dindmica, o impacto das PPl sobre a capacidade tecnoldgica local, ao ser aplicado naforma de
um estudo de caso, 0 Modelo levou o autor a firmar posicionamento critico acerca das
iniciativas governamentais. Ao contrario do que a primeira vista pode sugerir, 0
posicionamento critico ndo viola os pressupostos dos trabalhos cientificos, em particular, a
guestdo da "avaloratividade"; antes acentua uma das faculdades e caracteristicas da
abordagem escolhida para o enfrentamento do problema de pesquisa, bem como se constitui

na derivada |6gica que decorre dos dados coletados e das rel acbes entre eles estabel ecidas.
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