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RESUMO

Esta tese trata de uma andlise da estrutura e a da dindmica da mudanca na industria
automobilistica brasileira a partir de 1990. A hipdtese € de que as mudancas na estrutura e na
dindmica da mudanca é produto do contexto no qual a industria esta inserida e do processo
ininterrupto de introducdo de inovagdes. Primeiramente foi analisado o contexto no qual a
inddstria surgiu no mundo e seu desenvolvimento posterior na economia brasileira. Os
periodos de formacdo e consolidacdo da inddstria automobilistica estariam relacionados com
as revolucdes tecnoldgicas. Secundariamente, foram analisadas as abordagens da organizacéo
industrial que dardo suporte as analises da industria automobilistica partindo do mainstream,
passando pela abordagem institucionalista e neo-schumepeteriana. A combinagdo desses
enfoques busca superar as limitagdes da abordagem do mainstream, para analisar os contextos
fui utilizada a abordagem institucionalista e para analisar o processo de introducdo de
inovacOes foi utilizada a abordagem neo-schumpeteriana. Os resultados encontrados com a
aplicacdo do estrutura-conduta-desempenho (mainstream), analisando dados da industria
automobilistica brasileira a partir de 1990. Os resultados apontaram para uma redugdo na
concentracdo da industria, sem que isso traduzisse em queda na lucratividade do setor. Quanto
as condutas, ha uma tendéncia por maior diversificacdo e diferenciacdo de produtos,
principalmente, a partir de 1999, em parte devido a entrada de novas montadoras no mercado.
Com relacéo a introducdo de inovacdes, as principais montadoras estabelecidas apresentaram
estratégias voltadas para maior intensificacdo de gastos em P&D em relacdo a receita liquida
de vendas e reducdo no tempo de lancamento de novos modelos de automoveis. Os processos
de producdo e formas organizacionais tornaram-se mais enxutos e com inovacles pela
incorporacdo de microeletrénica, permitindo um ajuste mais rapido da producdo e a
incorporacdo de novos modelos de automdveis. Conclui-se que houve uma reestruturacdo
completa dessa industria seguindo uma trajetoria prépria. Novamente, ndo foi possivel afirmar
que haja a convergéncia para um modelo Unico de produ¢gdo nem mesmo um caminho Unico

adotado pelas montadoras dessa industria no Brasil.

Palavras-chave: Industria automobilistica. Organizacdo industrial. Revolucdo tecnoldgica.



ABSTRACT

This thesis is an analysis of the structure and dynamics of change in the Brazilian automotive
industry since 1990. The hypothesis is that changes in the structure and dynamics of change is
the product of the context in which the industry is inserted, and the uninterrupted process of
introducing innovations.We first examined the context in which the industry has emerged in
the world and its subsequent development in the Brazilian economy. The periods of formation
and consolidation of the auto industry would be related to the technology revolution.
Secondarily, we analyzed the approaches of industrial organization that will support the
analysis of the automotive industry starting from the mainstream, through the neo-
institutionalist approach and schumepeteriana. The combination of these approaches
overcome the limitations of the mainstream approach to examine the broader institutionalist
approach was used to analyze the process and the introduction of innovations we used the
neo-Schumpeterian approach. The results from the application of structure-conduct-
performance (mainstream), analyzing data from the automobile industry since 1990. Results
showed a reduction in the concentration of industry, without this translate into a drop in
profitability in the industry. As for the pipes, there is a tendency for greater diversification and
product differentiation, especially after 1999, partly due to the entry of new manufacturers in
the market. Regarding the introduction of innovations, the major manufacturers had
established strategies for better leveraging of expenses on R & D in relation to net sales and
reduced time to market for new cars. Production processes and organizational structures have
become leaner and innovations by embedding microelectronics, allowing a faster adjustment
of production and incorporation of new car models. It is concluded that there was a complete
restructuring of the industry following a trajectory. Again, it was not possible to say that there
is convergence to a single model of production or even a single path adopted by automakers

such industry in Brazil.

Keywords: Automotive Industry. Industrial organization. Technological revolution.
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INTRODUCAO

A industria automobilistica brasileira passou por um processo de intensa mudanca
resultado, de um lado, de um processo de evolucdo da demanda do setor, de outro pela
intensidade da competicdo entre as montadoras a partir dos anos 1990. Essas mudancas
foram em parte explicadas pelas medidas adotadas pelo governo federal e do contexto
internacional de mudancas nas estratégias das montadoras.

Tendo em vista a importancia desta inddstria para o desenvolvimento socio-
econdmico do pais, devido a sua capacidade de geragdo de emprego, renda e modernizagdo
do parque produtivo nacional, faz-se necessario analisar a mudanca levando em
consideracdo as alteragdes na estrutura dessa industria e seus reflexos sobre a industria
brasileira.

O objetivo desta tese é analisar a estrutura da industria e a dindmica da mudanca
ocorrida na inddstria automobilistica a partir dos anos 1990 com a abertura da economia e
de mudanca nas formas de producéo, desenvolvimento tecnologico dos produtos, abertura
da economia e novos investimentos dando uma contribui¢do para as politicas publicas
voltadas para o setor industrial mensurar de forma mais efetiva os efeitos de medidas
adotadas para a industria automobilistica.

O referencial tedrico utilizado tem como ponto de partida a abordagens da
organizacdo industrial do mainstream seguida pelas abordagens institucionalista e neo-
schumpeteriana. O propdsito de combinar os diversos enfoques a organizacao industrial, a
primeira vista distintos, seria de combinar uma anélise mais descritiva, com o mainstream
aplicado o paradigma estrutura-conduta-desempenho, sendo complementado com a
abordagem institucional para analisar os contextos nos quais as mudancas ocorreram, além
de considerar o processo dindmico de mudanga por introducdo de inovacdes, utilizando-se
da abordagem neo-schumpeteriana.

A articulacdo entre o estatico (mainstream) e o dindmico (neo-schumpeteriano)
busca suprimir algumas limitacdes existentes em cada abordagem somente superadas com
a combinacéo delas. As limitagdes da abordagem do mainstream estdo no foco de atengéo
em problemas relacionados com a articulagédo entre a estrutura, a conduta e o desempenho,
desconsiderando o contexto na qual mudancas ocorrem e na incapacidade de incorporar a
analise da inovacdo dentro do modelo. O tratamento apenas estatico de dados estatisticos
proposta pelo mainstream mostra a alteracdo nos indicadores, mas traz poucas explicagdes
sobre o por qué das mudancas. Isoladamente, essa abordagem traz apenas um diagndstico
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do setor. Assim, a combinacdo das diversas abordagens ndo é contraditdria e sim
complementar na analise do objeto.

Além disso, o tema industria automobilistica estd intimamente relacionado com as
mudancas de paradigma relacionadas as revolucdes tecnoldgicas ocorridas e que se
desenvolveram, historicamente, a partir de novas combinagdes que surgem: novas formas
de produzir, novos produtos, novos materiais, novas formas organizacionais que surgem
em firmas isoladas e, posteriormente, sdo incorporadas por outras firmas da mesma
industria e por outras industrias. Nesse contexto, fazem-se 0s seguintes questionamentos:

- Em que contexto desenvolveu as mudancas na inddstria automobilistica brasileira?

- Quais foram as alteragdes que ocorreram a partir de 1990 na estrutura da industria
automobilistica brasileira?

- Quiais os fatores que levaram a inovagéo de produto, processo e formas organizacionais?

Como ponto de partida da para resposta a esses questionamentos, no capitulo 1
desenvolve uma andlise dos periodos de evolucao da producéo na indastria automobilistica
no mundo, sob a hipOtese de que a mudanca na forma de produzir automdveis é
irreversivel, inseridas dentro do paradigma tecnoldgico vigente, em cada revolucao
tecnoldgica ocorrida. Em um primeiro momento, sdo analisados os periodos da producédo
artesanal de 1894 a 1907, passando pelo modo de produgdo em massa, com O
fordismo/sloanismo® de 1908 a 1960, e pelo periodo de incorporacdo do modelo de
producdo enxuta a partir de 1960. Posteriormente, nesse capitulo, foi desenvolvida a
analise do processo de implantagéo e consolidagdo da industria automobilistica no Brasil.

No capitulo 2, foram analisadas as abordagens da organizacdo industrial que
servem para o entendimento das mudancas ocorridas nas montadoras e nos mercados em
um contexto de diferencas conceituais, metodologias e mostrando as principais vantagens
de cada abordagem e suas limitagdes.

No capitulo 3 foi aplicada a abordagem do mainstream com o paradigma estrutura-
conduta-desempenho (ECD) mostrando a evolucdo da estrutura da inddstria
automobilistica brasileira a partir de 1990, os contextos em que essas mudancas ocorrem,
com base nos dados obtidos a partir da Pesquisa Industrial Anual (P1A), Pesquisa Industrial
da Inovacdo Tecnoldgica (PINTEC), realizadas pelo IBGE, para a industria, e ao nivel de

montadora os dados fornecidos pela Associacdo Brasileira de Fabricantes de Veiculos

1 O sloanismo se refere as idéias de Alfred Sloan (1875-1966), que administrou a General Motors entre 1923
a 1946 e criou um novo padrdo de producdo e consumo, segundo o qual se valoriza o individualismo e os
prazeres do consumo acima de tudo. Ainda segundo o sloanismo, dinheiro € para ser gasto, mesmo quando
ndo se tem, por isso os financiamentos deveriam estar sempre disponiveis.
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Automotores (ANFAVEA). A metodologia dos diversos indicadores utilizados esta
apresentada no anexo I, e a analise da evolucédo da estrutura industrial analisou os seguintes
indicadores: taxa de margem de lucro, taxa de transformacdo, produtividade do trabalho,
razbes de concentracdo, diversificacdo, investimentos, além de outras variaveis
suplementares a analise do ECD.

No capitulo 4 descreve o processo de introducdo de inovacdes, a partir da
abordagem neo-schupeteriana, nas principais montadoras dessa industria, a partir dos
dados da ANFAVEA, primeiramente, e 0 envolvimento das firmas do setor em atividades
inovativas a partir de 2003, pelos dados da Pesquisa Industrial da Inovacdo Tecnoldgica
(PINTEC) realizadas pelo IBGE e bibliografias selecionadas.

No capitulo 5, sdo apresentadas as conclusdes de que houve uma alteracdo na
estrutura da industria automobilistica e essa alteragdo foi reflexo das mudancas no contexto
em que a industria se desenvolveu no pais, com forte influéncia do governo federal através
de medidas para o setor, e resultado de uma trajetéria mundial de difusdo dos modelos de
producdo inseridos dentro de cada revolucdo tecnoldgica, dando uma dindmica da
introducdo de inovagOes de produto, processo e formas organizacionais, realizadas pela
quase totalidade das firmas do setor.
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1 AFORMACAO E CONSOLIDACAO DA INDUSTRIA AUTOMOBILISTICA
A histéria da industria automotiva tem como ponto de partida o desenvolvimento de
um veiculo de transporte de forma artesanal (COSTA, 1999). Em 1769, o francés Nicolas
Cugnot construiu um veiculo de trés rodas destinado a arrastar canhdes enquanto Karl
Benz, em 1886, fabricou o primeiro automével de motor de combustéo interna.
O primeiro automdvel produzido no modelo artesanal esta apresentado na figura 1

que apresenta 0 modelo produzido por Karl Benz entre 1885 e 1886.

Figura 1 - Primeiro automovel fabricado por Karl Benz entre 1885 e 1886

Mesmo com o aumento da procura, quando um consumidor buscava encontrar um
automavel para a compra deveria encomendar em uma fabrica de maquinas-ferramentas. A
principal delas na época era a Panhard e Levassor (P&L) que, no principio da década de
1890, construia centenas de automdveis por ano. Os automdveis eram projetados de
acordo com o sistema Panhard, com motor na frente tracionando as rodas traseiras, com 0s
passageiros sentados em fila atras dele (WOMACK et.al., 1992).

Até o final do século XIX, o automdvel era considerado um objeto de luxo tanto
para os fabricantes quanto para os consumidores. A primeira producdo em massa foi
iniciada em 1901 por Ramson E. Olds, fabricante do Oldsmabile. No entanto, ele ndo teve
tanto sucesso quanto Henry Ford que, em 1903, fundou a Ford Motor Company e alguns
anos depois desenvolveu um modelo que se tornou a histéria na inddstria automotiva.

A organizacdo da producdo sob o modelo de fabricacdo artesanal, as pequenas

oficinas produziam as pecas em sua totalidade e montavam os automaoveis. Posteriormente,
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passaram a funcionar de forma ndo integrada, descentralizando na forma de oficinas
especializadas. Até 1907, embora ja houvesse uma definicdo quanto a processo produtivo
ndo existia ainda convergéncia em relacdo as caracteristicas tecnoldgicas do produto,
design dominante, concepcdo técnica do motor frontal e forca motriz. Mesmo com a
inovacdo do motor a combustdo interna, apenas um terco dos veiculos eram produzidos
com esse tipo de motor, predominando ainda os motores elétricos e a vapor (FREEMAN;
SOETE, 1997).

Em termos de produtores de automdveis durante o periodo de produgdo artesanal
pode-se destacar o surgimento de diversas montadoras, principalmente na Europa,

conforme a tabela 1.

Tabela 1 - Produtores de automoveis de 1891 a 1911

Empresa Data de inicio Localizagdo Tipo de planta

Daimler 1891 Franca Ignorado Licenca
Daimler 1896 Inglaterra Ignorado Licenca
Clement-Talbot 1903 Inglaterra Ignorado Joint Venture
Ford 1904 Canada CKD Joint Venture
Daimler 1907 EUA Ignorado Licenca
Fiat 1907 Austria Ignorado Licenca
GM 1907 Canada CKD Licenca
GM 1908 Inglaterra Manufatura integrada Aquisicéo
Ford 1911 Inglaterra CKD Nova subsidiaria

Fonte: RHYS apud Sturgeon e Florida (1999). CKD (Completely Knock-Down ou Complete Knock-Down,
em inglés) sdo conjuntos de partes de automdveis criados geralmente pela fabrica matriz ou pelo seu centro
de producdo para exportagdo e posterior montagem dos veiculos nos paises receptores destes kits, geralmente
fabricas menores ou com producéo reduzida.

A GM, fundada por William Durant, estabeleceu base de producao estrangeira em
1907, ganhando a licenca para produzir no Canada pela R.S. McLaughlin e em 1908
comprando a inglesa Bedford Motors. Teve como um dos principais dirigentes Alfred
Sloan que criou uma estrutura mais descentralizada de organizagdo e geréncia das
subsidiarias estrangeiras. O pensamento inovador de Sloan veio em resposta ao conflito da
padronizacdo e a diversidade dos modelos fabricados atendendo a uma variedade de
consumidores (WOMACK et.al., 1992).

Entretanto, o modelo de producdo artesanal apresentava problemas relativos a
ajustes dos automoveis produzidos devido a pouca padronizagdo nas pegas e ajustes,

efetuados para a montagem deles. A propria era do petréleo a da producédo em larga escala
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fez com que, apds a Primeira Guerra Mundial, a industria automobilistica evoluiu para a
producdo em massa, sobrevivendo apenas algumas montadoras artesanais. As que
sobreviveram exploraram segmentos de mercado nos quais as montadoras de producao em
massa ndo quiseram ocupar. Esses mercados da producdo artesanal sdo voltados para
pequenos nichos de mercado como automdveis de alto luxo e superesportivos, mais

sofisticados e somente adquiridos sobre encomenda.

1.1 O modelo de producdo em massa

Henry Ford descobriu uma maneira de superar os problemas inerentes da producéo
artesanal utilizando novas tecnicas de producdo que reduziriam custos, aumentando ao
mesmo tempo a qualidade do produto. A chave para a producdo em massa ndo residia na
linha de montagem em movimento continuo, mas na completa, e consistente,
intercambialidade das pecas e na facilidade de ajusta-las entre si. Henry Ford insistiu em
utilizar o mesmo sistema de medidas para todas as pecas ao longo de todo o processo de
fabricacdo (WOMACK et.al., 1992).

A producdo em larga escala de produtos padronizados através de linhas de
montagem, popularizado por Henry Ford no inicio da década de 1920, coincidindo com a
quarta revolucdo tecnoldgica definida por Perez (2004) no qual os automoveis e a
producdo em massa tem destaque no papel de desenvolvimento de infraestrutura como
rodovias e autopistas.

Com um consideravel namero de plantas do tipo CKD, Ford consegue instalar-se
em diversos paises como Canada em 1904, Inglaterra em 1911, e também na Argentina, no
Brasil, na Dinamarca e Espanha em 1919. A GM seguindo a estratégia da Ford estabeleceu
plantas no exterior operando na Inglaterra em 1908, na Dinamarca em 1923, na Argentina,
Brasil e Espanha em 1924. A linha de montagem de veiculos CKD faz parte das estratégias
de crescimento e ocorreu concomitantemente com processo inicial de expansédo
internacional das montadoras de veiculos, principalmente as norte-americanas.

Essa fase foi fundamental para a expansdo em direcdo aos mercados externos
devido a montagem no mercado consumidor ter um custo menor do que o de exportar
veiculos montados. Em termos de design do produto, os modelos fabricados por Ford esta

apresentado na figura 2.
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Figura 2 - Modelo T da Ford modelo de 1908

Na figura 2 o Ford Modelo T, conhecido no Brasil como Ford de Bigode, foi o
produto da fabrica por 19 anos, popularizando o automovel e revolucionando a inddstria
automobilistica.

Entretanto, a expansdo e a consolidacao da industria automobilistica ndo podem ser
vistos somente como um processo de expansdo da procura por veiculos automotores e,
consequente, aumento da producdo desses. O processo concomitante de transformacéo
dentro do paradigma tecno-econdémico de producdo em massa em que uso dessas
tecnologias. As principais revolugdes tecnoldgicas e as suas conseqliéncias em termos de
novas tecnologias e industrias desenvolvidas & um conjunto de sistemas tecnologicos que
gradualmente criam as condi¢Ges necessarias para o surgimento de novos sistemas.

O processo de multiplicacdo de inovacdes e sistemas tecnolégicos no ndcleo de
cada revolucgdo tecnolégica, explica o potencial de crescimento que tem em cada uma das
constelacdes de novas tecnologias (PEREZ, 2001). Trata-se de uma abertura de um novo e
vasto territorio para as inovacgoes, a expansao e 0 crescimento.

Assim, utilizando a cronologia sugerida por Perez (2004) foi desenvolvido no
quadro 1 uma sintese das relacdes entre as novas tecnologias que surgem, a infraestrutura
criada para dar suporte a sua difus@o e o paradigma tecno-econémico resultante. Como a
propria autora se refere, cada paradigma proporciona um novo conjunto de principios que
sevem para orientar a tomada de decisdo dos empresarios, inovadores, gerentes,

administradores, engenheiros e inventores.



Quadro 1 - A industria e os paradigmas de cada revolucao tecnoldgica

Revolugdo Tecnoldgica

Novas tecnologias e indUstria
nova ou redefinida

Infraestrutura nova ou
redefinida

Paradigma tecno-econémico

PRIMEIRA:
Industrial
1771)

Revolugdo
(Inglaterra  em

Industria de
mecanizada

algoddo

Canais e vias fluviais;
energia hidraulica

Produgdo fabril
Mecanizagao

SEGUNDO: Era do vapor e
das ferrovias (Inglaterra em
1829 e depois espalhando-se
pelo continente e EUA)

Motor a vapor e maquinario
feito em ago
Construcéo de Ferrovias

Ferrovias, telégrafo,
grandes portos, grandes
depésitos e  grandes
barcos de navegacédo
mundial

Economias de aglomeracéo
Redes nacionais
Independéncia de movimento

TERCEIRA: Era do aco, da
eletricidade e da engenharia
pesada (EUA e Alemanha
em 1875 ultrapassando a

Fabricas de ago
Total desenvolvimento da
maquina a vapor

Equipamentos industriais

Navegacdo mundial com
barcos velozes de aco
Redes de transnacionais
de ferrovias

Estruturas gigantescas
Economias de escala na planta
Integracéo vertical

Distribuicdo de energia para a

Inglaterra) elétricos Redes elétricas industria (eletricidade)
Padronizacéo universal
Reducéo de custos e eficiéncia

QUARTA: Era do petroleo, | Produgdo em massa de | Autopistas, portos e | Materiais sintéticos

do automével e da producdo | automéveis aeroportos Especializa¢do funcional

em massa (EUA e Alemanha | Petroquimicos Redes de 6leodutos Hierarquia piramidal

em 1908) IndUstrias de motores a | Eletricidade  universal | Centralizacéo urbana

combustdo interna
Eletricidade residencial
Refrigeradores e freezers

(indUstria e residéncias)
Telecomunicagdes

QUINTA: Era da informatica
e das telecomunicacdes
(EUA, Europa e Asia em
1971)

Microchips
Computadores
Software

Mundo digital

Internet

Alta  velocidade de
transporte

Intensiva informagao
Integracéo descentralizada
Economias de escopo

Fonte: Elaborado pelo autor a partir de PEREZ (2004).
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A era do automdvel é produto da quarta revolugdo tecnoldgica para PEREZ (2004)

com respectivo desenvolvimento de infra-estrutura induzindo para uma mudanca de

paradigma que serve como impulsor da difusdo tecnoldgica, tendo em vista que 0 modelo

pode ser seguido por todos.

Embora o0 modelo de producdo em massa tenha apresentado vantagens em relagao a

economias geradas pela especializacdo em tarefas ao longo de uma linha de montagem e

consequente reducdo de erros através de uma maior padronizacdo das pecas, 0 modelo €

inflexivel do ponto de vista de altera¢cGes no desenho do processo de producédo. Isso faz

com que seja dificil adaptar a linha de montagem para a producdo de produtos

diferenciados, atendendo a gostos e preferéncias individuais.

1.2 O modelo de produgéo enxuta

Pela propria dificuldade de adaptacdo ao modelo de producdo em massa no Japéo,

devido a seu pequeno mercado interno e demanda por uma variedade de automdveis

(carros de luxo, carros pequenos e caminhdes), além do capital necessario para financiar a

compra de dezenas de prensas necessarias para 0 modelo de producdo em massa, fez com

que fosse encontrada uma alternativa ao modelo vigente.
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1945 1975
JUST - IN - TIME
1949 1958
Abolidos os depésitos intermediarios Abolidos os recibos de retirada do depdsito
1950 1955 1961 (Terminou em fracasso)
Linhas de montagem e usinagem Plantas de montagem e do corpo Kanban de caixa
sincronizadas ligadas
1948 — 1953 1962
Retirada pelo processo Sistema de supermercado na fabrica Kanban adotado em toda a empresa (usinagem, forjaria, montagem do
subsequente (transporte “contra a corpo, etc.)
corrente)
1955 1961 1965
Adotado o sistema de quantidades necessérias para Sistema de cartdes azuis e vermelhos para Adogéo do Kanban para comandar pecas de fora; sistema de
pecas supridas comandar pecas de fora suprimento 100%; Sistema Toyota comega a ser ensinado a afiliadas
1953 1959 iS73
Sistema de pedido para a fabrica Sistema de pedido transferéncia (entra — entra ou entra — sai) Sistema de pedido transferéncia (sai — entra)
1955
Sistema aquoso circunscrito (pequena carga/transporte misto)
1945 - 55 1962 1971

Troca de ferramentas (2 a 3 horas)

1957

Troca de ferramentas na fabrica principal
(15 minutos)

Adotado o painel de
procedimento (andon)

1947 —— 1949 - 50

iS63

Troca de ferramentas na fabrica principal e na
Motomachi (3 minutos)

1971

Uso do escritor interno; adogédo do sistema
automatizado de selecdo de pecas; adogéo do
sistema indicador de informagao

10rn

Reposicionamento das
maquinas (lay-out em
paralelo ou em L)

Reposicionamento de 3 ou 4 maquinas (lay-out em ferradura ou retangular)

Inicio da separacéo do trabalho do homem e da maquina

1LIUVO

Operagao multiprocesso

Sistema de indicagéo do corpo
(linha Motomachi Crown Line)

1962

Controle total das maquinas,
méagquinas com baka-yoke

1950 1955
Controle visual, Sistema de produgéo da linha de montagem da planta
sistema andon principal (andon, parada da linha, carga mista)

adotado na montagem
do motor

Figura 3 - Historia do Sistema Toyota de Producéo
Fonte: Ohno (1997).

(automacéo — autonomagao)

1961

Andon instalado na planta
de montagem Motomachi

1966

Primeira linha autonomizada,
fabrica de Kamigo

—-1971

Sistema de parada, de posigao fixa, na
montagem
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Ohno (1997) desenvolveu uma corda sobre cada estacdo de trabalho, para que os
trabalhadores pudessem parar a linha de montagem toda a vez que houvesse problemas.
Um pouco da histéria do desenvolvimento desse novo modelo de producdo pode ser
apresentado na figura 3.

Como ponto de partida na histéria do Sistema Toyota de Produgdo tem-se a reducéo
dos custos abolindo estoques e utilizando dentro da fabrica um sistema semelhante a
estoques de um supermercado, onde as pecas sdo posicionadas facilitando reposicdo ao
longo da linha de montagem. Nesse sistema, as pecas necessarias para determinado modelo
séo supridas no tempo e quantidade exata com automagéo nesse processo.

Mesmo com o seu surgimento a partir do final dos anos 1940, somente a partir da
década de 1960 e 1970 seria difundido fora do Japédo coincidindo com a quinta revolugédo
tecnoldgica da informatica e das telecomunicagdes. A discussdo sobre a possibilidade de
ocorrer a partir desse processo de difusdo uma convergéncia na inddstria automobilistica
para modelo de producdo “enxuta” é discutivel e sem um consenso. A difusdo ocorre em
algumas montadoras, mas em técnicas especificas e ndo na adocdo do modelo de producéo
em sua integra. As montadoras norte-americanas e européias passam adotam algumas
técnicas de producdo enxuta com as caracteristicas originais apresentadas pela Toyota
(FERRO, 1990).

O método de operacdo do Sistema Toyota de Producdo é o Kanban que tem como
funcdes: (i) fornecer informacdo sobre apanhar ou transportar; (ii) fornecer informacéo
sobre a producdo; (iii) impedir a superproducdo e o transporte excessivo, (iv) servir como
uma ordem de fabricacdo afixada as mercadorias; (v) impedir produtos defeituosos pela
identificacdo do processo que os produz. Além disso, o Kanban é uma ferramenta para
conseguir o just-in-time (OHNO, 1997).

Essa idéia do Kanban foi originada no abastecimento das prateleiras dos
supermercados norte-americanos. As mercadorias compradas pelos clientes de um
supermercado sdo registradas no caixa. Os cartes que carregam informacao sobre os tipos
e quantidades de mercadorias compradas sdo entdo passados para o departamento de
abastecimento que usa essa informacdo para rapidamente repor as mercadorias na
prateleira (OHNO, 1997).

A analise do desempenho competitivo e da capacidade de mudar as rotinas torna o
modelo flexivel e capaz de gerar dentro de sua dindmica uma capacidade de geracdo de
capacidades organizacionais que podem ser divididas em trés niveis, segundo Fujimoto
(1999):
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1. Capacidade de rotinizada da manufatura — um conjunto de rotinas organizacionais que
afetam o nivel de desempenho da manufatura em um dado tempo no seu estado
estacionario de producao repetitiva, desenvolvimento e transagoes.

2. Capacidade de rotinizada a aprendizagem — um conjunto de rotinas organizacionais que
afetam o passo de continuas e repetitivas melhorias no desempenho.

3. Capacidade evolucionaria de aprendizagem — uma habilidade de nédo rotinizar de modo
que afete a criacdo de uma rotina, podendo criar novos processos com trajetorias distintas.

Isso torna possivel a existéncia de diversas formas na qual o processo esta
rotinizado dentro de um mesmo modelo de produgdo havendo montadoras que adotam na
integra a modelo de producdo toyota ou parte dele.

Ainda com relacdo a convergéncia para um modelo Unico de producdo, o Groupe
d’Etudes et de Recherches Permanent sur I'Industrie et les Salariés de |I"Automobile
(GERPISA) realizou uma ampla pesquisa, denominada "Emergéncia de Novos Modelos
Industriais na Inddstria Automobilistica”. Nesta pesquisa, foi analisada a trajetoria de
varias importantes montadoras da industria automobilistica, no periodo de 1970 a 1992. O
objetivo da pesquisa seria dar resposta ao questionamento sobre a convergéncia mundial
para um modelo Unico de producdo. A conclusdo encontrada pelo programa de pesquisa do
GERPISA foi de que ha uma diversidade de condi¢Ges socioecondmicas que evoluem e,
dessa forma, levam a um variedade de escolhas e caracteristicas dos sistemas de producéo
havendo apenas uma convergéncia transitéria nos modelos (SAMPAIO; FARIAS FILHO,
2008). Isso levaria a pensar que os modelos de produgédo tém um padrdo, mas dependendo
das caracteristicas de paises e montadoras, se desenvolvem de forma diferenciada exibindo
apenas algumas caracteristicas semelhantes.

Os modelos de producdo sdo entendidos como o resultado da coeréncia entre as
estratégias competitivas, as formas organizacionais e as praticas tecnoldgicas das firmas. A
difusdo da “melhor préatica” pelas montadoras japonesas — baseadas nos procedimentos do
ohnoismo/toyotismo — resulta trajetdrias de adocdo adaptativas, ndo-lineares, as quais
levam em conta os recursos especificos, capacidade das firmas, suas idiossincrasias, como
unidade de acumulacdo, além do poder decisério, ndo menos importante, 0 ambiente
territorial de sua insercdo (FREYSSENET, 1998).

O GERPISA detectou a presenca de modelos trés modelos dominantes, de 1974 a
1992, adotados pelas montadoras. Esses trés modelos teriam encontrado seu limite no
inicio dos anos 1990. O primeiro foi adotado pela Volkswagem, estabelecendo uma

estratégia voltada para o lucro obtido através de um volume de producdo e de uma



24

diversidade de modelos de veiculos produzidos, pela incorporacdo de uma gestdo da
producéo conforme o modelo Sloanista. Um segundo modelo adotado foi o da Toyota, em
que a reducdo no custo era o objetivo, mantendo constante o volume de producdo. O
terceiro modelo adotado foi o da Honda, focado na inovacdo e na flexibilidade do
planejamento do modelo industrial, permitindo reduzir riscos inerentes ao processo de
mudanca.

No comeco dos anos 1990, a relacdo entre as montadoras da industria
automobilistica mudou com um novo contexto internacional. A competitividade entre as
montadoras, diferente dos anos 1970 onde h& uma redistribuicdo entre renda e ganhos de
produtividade, torna-se, nos anos 1990 contraste e a redistribui¢cdo dos ganhos ficou mais
centralizada. Além disso, os problemas nos mercados financeiros fizeram com que a
Volkswagem, Toyota e Honda mudado suas relagfes de emprego, de producéo, adotando
uma nova politica de produto (BOYER; FREYSSENET 1999).

Essa mudanca no cenario mundial fez também surgir uma mudanca entre 0s
principais players em termos de paises e montadoras. O centro dindmico na producdo de
automoveis concentrado na década de 1950 em regifes como norte-américa e Europa,
passa a ser dominado pelos paises asiaticos. Na América, ha maior queda na participacéo,
principalmente, de 1950 a 1970, quando perde a primeiro lugar na producdo mundial de
veiculos para o Oeste da Europa. Ja o Oeste da Europa, obteve crescimento na participacdo

até 1970, quando participava com 45,61%. Isso pode ser observado na tabela 2.

Tabela 2 - Participacao (em %) por Regido Produtora na
Producdo Mundial de Automoveis de 1950 a 2007

Regido 1950 1960 1970 1980 1990 2000 2007
América 85,09 53,92 32,92 29,15 23,60 24,32 17,52
W Europa 13,59 39,43 45,61 35,00 36,48 35,86 26,80
Japéo 0,02 1,27 13,97 23,68 27,79 20,28 18,75
Asia n/d n/d n/d 29,60 33,27 32,93 45,42
Africa n/d n/d n/d 0,93 0,59 0,52 0,62

Fonte: Graves (1994) e Comité des Constructeurs Francais d’Automobiles (CCFA).

A grande concentracdo da producdo na Asia ocorre, primeiramente, com o
crescimento da participacao do Japdo na producdo mundial de automdveis a partir de 1990,

quando atinge 27,79% da produ¢do mundial de automoveis. Com o inicio da producéo na
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China e expressivo aumento da producdo na Coréia do Sul, o continente Asiatico passa a
ser o principal produtor de automdveis a partir de 2004, mantendo essa posi¢ao.

H& ainda uma tendéncia por parte das montadoras de estabelecerem estratégias
globais voltadas as realidades locais, a partir de um processo de reestruturacao da industria
automobilistica. Para Humphrey et.al. (2000), a partir de 1980, os debates sobre a
reestruturacdo da industria automobilistica focaram na producdo e na reestruturagdo dos
produtores na Europa e na América do Norte, diante do sucesso das companhias japonesas.
Nos anos 1990, o foco de atencéo estava na globalizacdo da industria automobilistica e na
estagnacéo da producéo a nivel mundial nos principais players.

Uma alternativa foi a intensificacdo das atividades em paises da Europa central,
China, India, Mercosul (principalmente Brasil e Argentina) e México. Esses novos espacos
encontrados pela indlstria automobilistica, considerados mercados emergentes,
traduziram-se em fontes de crescimento e expansdo da industria automobilistica no final do
século XXI.

No caso do Brasil, a liberalizacdo do comércio e a integracdo regional foi um ponto
de partida para uma transformacéo na industria automobilistica. O novo regime automotivo
estabelecido pela lei 9.440, de 14.03.1997, retorna a tradicdo de combinar subsidios com
barreiras comerciais, fazendo com que as montadoras possam produzir com impostos
reduzidos para compra de bens de capital (entre 90 e 100%), autopecas e componentes.
Para isso, o compromisso estabelecido entre governo e montadoras seria de adquirir, no
mercado interno, montantes equivalentes as importa¢fes realizadas, condicionado ao
desempenho exportador. Além disso, ha uma isencdo do imposto de renda sobre os lucros e
de outros tributos domésticos, como o imposto sobre produtos industrializados (IPI) e o
imposto sobre operacdes financeiras (IOF).

Entretanto, os regimes automotivos argentinos e brasileiros, bem como o regime
comum transitorio para o periodo de 2001 a 2006, parecem constituir uma importante
excecdo a fragilidade das politicas de competitividade e integracdo produtiva no ambito do
Mercosul. O impacto dessas e de outras medidas tomadas com relacdo & inddstria

automobilistica brasileira podem ser analisadas na proxima segao.

1.3 A industria automobilistica no Brasil
A implantacdo na industria automobilistica no Brasil deve ser analisada em um
contexto de politicas publicas para o desenvolvimento econémico via industrializacao.

Pode ser considerado o periodo até a Segunda Guerra Mundial, como de importacdes de
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veiculos, principalmente, provenientes dos Estados Unidos. A expansdo dos produtores
norte-americanos no Brasil envolveu, ja na década de 1920, a instalacdo de linhas de
montagem no pais como da Ford em 1919, da GM em 1924 e da International Harvester
em 1926 (GUIMARAES, 1987).

Em 1945, uma firma local, a Vemag, iniciou a montagem de diversas marcas, bem
como de veiculos comerciais e maquinas agricolas. Em 1949, a empresa estatal Fabrica
Nacional de Motores (FNM) comecou a montar caminhdes Isotta Franchini e,
posteriormente, em 1952, caminhdes Alfa Romeo. Nesse mesmo ano, a Willys estabeleceu
uma subsidiéria no Brasil para a montagem de jipes. A Volkswagen iniciou a montagem de
automoveis e utilitarios em 1953. O estabelecimento dessas linhas de montagem iria alterar
a participacdo dos diversos produtores de veiculos no Brasil, com firmas européias
atingindo uma parcela maior em relacéo as norte-americanas (GUIMARAES, 1987).

Cabe salientar que o inicio da manufatura de veiculos no Brasil ocorreu somente na
segunda metade da década de 1950, devido a fatores internos e externos. Os fatores
internos relacionam-se as medidas instituidas pelo Governo Federal no plano de instalacao
de uma indlstria automotiva nacional. Esse projeto, instituido em 1956 pelo Grupo
Executivo para a Industria Automotiva (GEIA), se tornou a principal inovagdo institucional
do Plano de Metas de Kubitschek, no qual o setor automotivo ocupava posicdo de
destaque. Além de restringir as importacbes, o0 projeto obrigava as montadoras
transnacionais a optarem entre abandonar o lucrativo mercado brasileiro ou a iniciarem,
num prazo de cinco anos, contando com incentivos financeiros, a producédo de veiculos que
contivessem 90 a 95% de pecas nacionais (SHAPIRO, 1997).

Os fatores externos levam em consideracdo a evolucao da industria automobilistica
a nivel mundial, compreendendo o ingresso em novos mercados, COMO O europeu, €
crescimento em paises em desenvolvimento. Além disso, em um contexto maior, na década
de 1950 ha a difusd@o do modelo de producdo em massa onde, a industria automobilistica,
esta inserida dentro da quarta revolucéo tecnologica.

Em sintese, pode-se considera que a politica governamental foi um estimulo
importante, mas a viabilidade da implantacdo estava atrelada a dindmica da quarta
revolucdo tecnoldgica levou a industria automobilistica brasileira a desenvolver-se nesse
periodo.

Diante destas constata¢fes pode-se sugerir que a inddstria automobilistica instalou-
se no Brasil, de maneira definitiva, na segunda metade da década de 1950 e consolidou-se

até os anos 1980 (com excecdo de 1977), sob 0 modelo de producdo em massa.
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Para analisar a historia da industria automobilistica no Brasil foi necessaria uma
divisdo em subperiodos de andlise, considerando as diferentes mudangas na economia
brasileira e mundial, enfatizando a evolucdo da estrutura e a dindmica das transformacdes.
Seguindo a cronologia sugerida por Camargo (2006), a primeira fase a ser analisada na
indUstria automobilistica brasileira seria a implantacdo, no subperiodo de 1957 a 1967. Um
segundo subperiodo, de 1968 a 1980, considerado como de crescimento mais lento, devido
ao contexto internacional de crise de petréleo e de passagem da quarta revolugédo
tecnoldgica para a quinta, coincidindo no plano mundial como passagem do modelo de
producdo em massa para implantacdo de técnicas do modelo de producdo enxuta. Um
terceiro subperiodo, durante a decada de 1980, caracterizado por uma forte retracdo das
atividades industriais no Brasil e, consequentemente, na industria automobilistica
brasileira. Finalmente, o quarto subperiodo, a partir dos anos 1990, com a abertura
comercial da economia brasileira e reestruturagdo da inddstria, com retomada do

crescimento na producao na inddstria automobilistica.

1.3.1 A fase de implantagdo: década de 1957 a 1967

Na cronologia da implantacdo, o periodo de 1957 a 1967 pode ser considerado
como de implantacdo e de expansdo da producdo, sendo dividido em duas fases: a
primeira, de 1957 a 1962, com forte expansao da producéo, e a segunda, de 1963 a 1967,
com menores taxas anuais de crescimento. A rapida expansdo na primeira fase € explicada
pela presenga de uma demanda insatisfeita e reprimida, em funcdo das restriches as
importagdes. A segunda fase, de 1963 a 1967, € marcada pelo processo inflacionario e por
praticas de precos elevados por parte do setor automotivo, fazendo com que entre em crise
o setor, com declinio nos lucros, afetando a acumulacdo interna e a capacidade de
investimento.

Esse periodo coincide com o periodo de rapido crescimento do PIB na economia
brasileira, acompanhado de profundas transformacdes na estrutura econémico-social. A
participagdo do Estado é uma das caracteristicas marcantes nessa fase de implantacéo,
dentro de uma légica de desenvolvimento econémico promovido pela industrializacéo,
articulado e sustentado financeiramente pelo bloco de investimento do Estado (SERRA,
1982).

No tripé da industrializacdo brasileira, em meados dos anos 1950, formado pelas
empresas estatais, capital privado e capital estrangeiro, coube a estas ultimas, compartilhar

com as empresas estatais, o papel de principal protagonista. Em termos bem resumidos, as
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empresas transnacionais concentraram-se na industria de transformacéo, com alto grau de
complementaridade com as empresas privadas nacionais do setor industrial, como no caso
da industria automobilistica e da industria de autopecas (SERRA, 1982).

Almeida (1972) avalia a questdo da capacidade de producdo na inddstria
automobilistica brasileira afirmando que, durante o periodo de 1961 a 1964, a capacidade
ociosa era da ordem de 40%, principalmente, por causa do baixo aproveitamento da
capacidade instalada e do desequilibrio entre a capacidade do mercado e as possibilidades
de producdo. Além disso, a industria automobilistica requeria um minimo de dimenséo
para funcionar com razoavel grau de economicidade. Muito embora o capital seja o fator
de producdo escasso, os estimulos fiscais, a taxa de juros negativa, as vantagens cambiais,
a garantia de elevada margem de lucro e o grau de prote¢do tarifaria tornando os custos
irrelevantes. Assim, as firmas pouco se preocuparam com as economias de escala ou com a
produtividade.

Entretanto, no periodo pre-1967, a escassez de fundos para investimento no curto
prazo, foi um dos principais obstaculos a sobrevivéncia da maioria dos produtores. Como
era improvavel que grupos de rendas mais baixas fossem incorporados, de imediato e em
grau significativo, ao mercado de carros novos. Assim, o esforgco para acelerar a expanséo
da industria foi orientado para grupos de rendas mais altas. Isso implicava na necessidade
de acelerar a demanda de reposicédo de veiculos e induzir que houvesse mais de um veiculo
por familia. Nessas circunstancias, dois fatores foram decisivos para viabilizar uma taxa de
crescimento maior. O primeiro, 0 montante de recursos disponiveis para financiamento ao
consumidor e, 0 segundo, elevados investimentos para realizar praticas de diferenciacdo do
produto (GUIMARAES, 1987).

Os ciclos do crescimento considerados por Serra (1982) um dos pontos de inflexdes
na industria automobilistica seria a associacdo da expansdo do produto manufatureiro
brasileiro as variacdes no crescimento do PIB. A primeira delas ocorreu a partir de 1962,
depois de uma notavel trajetéria expansionista desde o final da guerra (9,7% ao ano) e
particularmente no quinqiénio anterior (1956 a 1961), em que a taxa de crescimento do
produto industrial alcangou a media dos 11% ao ano. No qiinqlénio seguinte (1962 a
1967) esta taxa declinou mais de quatro vezes, atingindo a média de 2,6 % ao ano.

A segunda inflexdo observada seria em meados de 1967, que inaugura a fase
expansiva do “milagre” econdmico, durante a qual o produto industrial cresceu a quase

13% ao ano, até 1973. Em seguida, a industria entrou em uma fase de desaceleracdo (1973
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a 1980) tendo sua taxa de crescimento sido inferior a metade daquela observada durante o
“milagre” (SERRA, 1982).

Nesse contexto, o modelo de producdo em massa, adotado pela industria
automobilistica nessa fase, estava baseado na quarta revolucdo tecnoldgica, com o
surgimento de toda uma infraestrutura de rodovias. A reorganizagdo promovida na
industria estava associada as mudancas na disponibilidade de recursos para financiamento
ao consumidor nos anos subseqientes, viabilizando a aceleracdo do ritmo de crescimento,
independentemente da recuperacdo do nivel de atividade da economia como um todo
(GUIMARAES, 1980).

Diante disso, surge uma nova industria automobilistica a partir de 1967,
completamente distinta da existente até aquele momento, mais diversificada, e responsavel
pela aceleracdo do ritmo de crescimento da producdo de automdveis, a partir de 1968. Em
termos de participagdo das principais indUstrias produtoras de veiculos a motor de 1960 a

1969 séo apresentadas na tabela 3.

Tabela 3 - Participacdo (em %) no mercado brasileiro de veiculos motores

das maiores montadoras de 1960 a 1969

Ano Volkswagen Willys GM Ford Total
1960 21,3 29,3 13,7 14,4 78,7
1961 32,5 29,4 9,4 9,6 80,8
1962 28,1 32,1 9,9 11,4 81,5
1963 33,7 29,6 7,0 10,3 80,5
1964 36,2 28,3 75 8,8 80,9
1965 40,5 26,2 5,9 9,2 81,9
1966 42,4 24,5 7,1 10,3 84,2
1967 51,4 20,1 7,6 7.4 86,5
1968 55,4 - 8,9 24,8 89,1
1969 50,4 - 14,9 25,1 90,4

Fonte: Shapiro (1997).

Com pode-se observar, algumas montadoras deixaram de operar no mercado em
meio a crise sendo incorporadas via fusdes e aquisi¢cGes pelas montadoras com maior
participacdo no mercado. Esse foi o caso da Willys, da Vemag e da Simca, que incorreram
em prejuizo passando a ser controladas por outras montadoras maiores.

A maior parte das fusGes e aquisi¢es ocorreu de 1966 a 1968. Em 1966, a Chrysler
comprou a Simca na Franca, obtendo o controle da Simca no Brasil. Ainda no Brasil,
adquiriu as instalacbes para a producdo de caminhdes da International Harvester. A

Volkswagen assumiu a Vemag, antes controlada por capital brasileiro. Em 1967, a Ford
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adquiriu o controle da Willys e da Alfa Romeo assumindo o controle da FNM que era
estatal.

O aumento na concentracdo do mercado foi um dos principais resultados no
processo de fusbes e aquisi¢cfes. Em 1960, as quatro principais montadoras detinham
78,7% do mercado. Em 1969, mais de 90% da producéo estava concentrada em apenas trés
empresas, sendo que a primeira, a VVolkswagen, com mais de 50% da producdo total do

setor.

1.3.2 O periodo de expansdo de 1968 a 1980

De 1968 a 1974, considerada como fase do “milagre econdmico”, nesse subperiodo
houve um rapido crescimento no PIB, a taxas anuais médias de 11,5% ao ano, com
reflexos sobre a producdo de veiculos, que cresceu a taxas anuais médias de 20%, passando
a producgéo nacional de 279 mil unidades, em 1968, para 905 mil em 1974 (ANFAVEA,
2009). No inicio da década de 1970, o resultado do bom desempenho da industria
automobilistica esteve associado ao bom desempenho da economia brasileira, como as
condicBes favoraveis de crédito ao consumidor. Os grupos de menor nivel de renda, até
entdo ausentes no mercado de automodveis novos, foram gradativamente sendo
incorporados, acelerando a taxa de crescimento da producdo de automoveis pequenos.

O ciclo expansivo nesse periodo com a consolidacdo da estrutura industrial
brasileira, com crescimento da demanda por bens durdveis, fez com que os investimentos
realizados de 1967 a 1973 implicassem em um expressivo aumento da capacidade
produtiva de veiculos. O nivel de capacidade ociosa, resultante dessa onda de
investimento, revela que essa industria expandiu-se acima de sua capacidade de demanda
corrente. Além disso, a demanda por carros de passeio passou a crescer muito mais
rapidamente do que a de caminhdes e Onibus. A frota de carros aumentou oito vezes, de
1956 a 1973, e a de caminhdes aumentou 2,4 vezes no mesmo periodo. As taxas médias de
crescimento anual das duas frotas foram, respectivamente, de 13% e de 5% (ANFAVEA,
2009).

De 1974 a 1980, ap6s o choque do petréleo e a elevagdo dos precos das matérias-
primas no mercado internacional (1973-1974), o Governo Federal aumentou ainda mais
sua influéncia sobre os rumos do desenvolvimento industrial. Entretanto, ocorreu uma
reducdo nas taxas de crescimento do PIB e uma reorientagdo das politicas industriais e de
incentivos, diante de uma nova conjuntura internacional adversa com as crises de 1973 e
1979 (SUZIGAN, 1988).
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Nessa fase, ocorreu uma mudanca da politica de industrializacdo brasileira, com
uma estratégia de substituicdo de importacdes e tentativas de reduzir o consumo de
gasolina, dada elevacdo nos precos do petrdleo. As medidas voltadas para o controle do
crescimento das vendas incluindo, principalmente, modificacbes nas condi¢Oes de
financiamento ao consumidor e na regulacdo dos consorcios. 1sso fez com que, em 1977,
houvesse uma queda na producéo de veiculos (GUIMARAES, 1987).

Com relacdo ao setor de autopecas, como havia iniciado suas atividades com pecas
de maior consumo e utilizando tecnologia ndo muito sofisticada, foram favorecidas as
firmas desse setor por programas de exportacdes, de um lado, e pela necessidade das
multinacionais de suprir suas matrizes com componentes, de outro lado, a serem
produzidos no Brasil. As firmas de autopecas usufruiram da legislacdo criada pelo GEIA,
gue permitia importar maquinas e equipamentos com financiamentos em moeda
estrangeira. Mesmo com a estagnacdo de 1974 a 1977, o setor de autopegas conseguiu
manter uma taxa positiva de producédo real, em torno de 3%, devido, principalmente, a
politica de exportacdo adotada pelo Governo Federal (GADELHA, 1984).

Com implantacéo do Il Plano Nacional de Desenvolvimento (I1 PND), o Governo
Federal inaugurou uma nova fase de investimentos publicos, estimulando investimentos
privados, nas industrias de insumos basicos (siderurgia e metaltrgica entre outros) e bens
de capital, além de investimentos publicos na infraestrutura. O objetivo foi completar a
estrutura industrial brasileira e criar maior capacidade de exportagdo para alguns insumos
béasicos (SUZIGAN, 1988).

Em sintese, nesse subperiodo, a estrutura industrial brasileira foi substancialmente
ampliada e aprofundada entre meados dos anos cinguenta e fins da década de 1970. Nesse
periodo, o crescimento da produgdo apoiava-se na expansdo do mercado interno e nos
investimentos substitutivos de importacdes. O novo padrdo de industrializagdo brasileiro,
com forte influéncia dos bens de consumo durdveis, fez com que a industria
automobilistica se beneficiasse dos estimulos governamentais e das estratégias das
empresas transnacionais dentro de um processo de internacionalizagdo da producdo de
veiculos. Além disso, a forte influencia da quarta revolucédo tecnoldgica fez com que fosse
difundido o modelo de producdo em massa, com forte influéncia sobre a infraestrutura que

deu suporte a essa implantacao e consolidacéo.
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1.3.3 O periodo de estagnacédo da década de 1980

A década de 1980 foi marcada por um processo recessivo e por elevadas taxas de
inflacdo. A taxa média de crescimento do PIB foi de 3% ao ano e as taxas de inflacao,
atingiram em certos anos, quatro digitos. O resultado disso foi uma queda de 33% na
producéo, de 1980 a 1981, com oscilagcdes nos anos seguintes.

Nesse subperiodo, a estrutura da industria brasileira apresentava elevados graus de
integracdo intersetorial e de diversificacdo da producdo, porém com insuficiente
desenvolvimento tecnoldgico, ineficiéncias técnicas e econbmicas especificas que
limitavam sua competitividade.

Em contraste com a economia brasileira, consolidava-se a nivel mundial a quinta
revolucdo tecnoldgica com base na microeletronica nas principais economias capitalistas,
com introducdo de inovacBes tecnoldgicas, gerenciais e organizacionais, mudando
radicalmente a base técnica da inddstria, formando um novo padrdo de desenvolvimento
industrial. A principal dessas tendéncias era representada pelo novo paradigma das
tecnologias de informacdo e comunicacdo, com base na microeletrnica (SUZIGAN,
1991).

Na indlstria automobilistica brasileira, o declinio das vendas de automoveis no
mercado interno antecede a crise na economia brasileira. Em 1980, enquanto o produto real
ainda crescia, registrava-se reducdo nas vendas de automoveis. J& em 1981, quando o
produto real cai 5,7%, as vendas de automoveis no mercado interno cairam 43,5%. Em
termos de montadoras, o comportamento deu-se de forma diferenciada afetando a
participacao das principais montadoras instaladas no pais, como apresentado na tabela 4.

Durante a década 1980, a VVolkswagen perdeu participacdo no mercado de forma
mais intensa. A criagdo, em 1986, da Autolatina tinha como objetivo procurar reverter essa
tendéncia de queda, mas néo teve efeitos significativos nessa reversao.

A entrada da Fiat no mercado de automdveis e comerciais leves, em 1976, piorou
ainda mais a situacao da lider de mercado, com crescente aumento da participacao da Fiat e

queda de participacdo da Volkswagen.
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Tabela 4 - Participacdo (em %) no mercado brasileiro de automoveis e comerciais leves

das maiores montadoras de 1968 a 1989

Ano Volkswagen Fiat GM Ford Total
1968 84,58 - 6,14 8,76 99,67
1969 65,49 - 14,97 19,21 99,83
1970 68,73 - 17,60 13,50 99,88
1971 68,75 - 17,03 14,10 99,89
1972 63,18 - 16,79 19,92 99,90
1973 59,53 - 19,15 21,22 99,92
1974 58,65 - 20,73 20,54 99,89
1975 61,38 - 19,47 19,04 99,83
1976 61,32 0,97 19,44 18,10 99,65
1977 60,47 8,33 16,73 14,12 99,61
1978 55,08 10,33 19,47 14,72 99,59
1979 52,38 12,89 19,53 14,79 99,58
1980 49,61 15,46 20,96 13,56 99,41
1981 42,95 18,96 21,46 16,04 99,64
1982 40,47 20,41 22,07 16,70 99,69
1983 40,00 17,14 24,07 18,48 99,58
1984 37,48 17,11 24,05 20,94 99,70
1985 38,78 16,92 24,35 19,65 99,64
1986 38,91 17,48 25,50 17,75 99,55
1987 37,27 25,75 22,67 13,86 99,49
1988 37,07 21,88 24,38 16,17 99,46
1989 33,81 23,34 25,09 17,22 99,67

Fonte: Anfavea (2009).

A GM manteve sua participacdo mais estavel durante a década de 1980, enquanto a
Ford teve com movimento de ascensdo e queda na participacdo do mercado, entre 15% e
20%, do total de automoveis e comerciais leves produzidos.

No que se refere a industria de autopecas, as firmas maiores e participantes de
cartéis foram as que mais investiram, com a introducéo de inovagdes, conseguindo elevar a
qualidade de seus produtos e atingindo os padrbes exigidos pelo mercado externo. As
firmas com maior capacidade de exportacdo, em sua maioria, eram subsidiarias de
multinacionais instaladas no pais (ADDIS, 1997).

Em termos de producdo e das vendas de veiculos no mercado interno brasileiro,
inicia-se no final dos anos 1980 e na primeira metade dos anos 1990, um processo de
integracdo ao mercado mundial, com fortes pressdes por reducdo nos custos e adaptacdes
ao modelo de producdo enxuta. Esse periodo € marcado pelo retorno das medidas do
Governo Federal para o setor, com redugdes de tarifas de importacdo e dos indices de
nacionalizacdo exigidos para a indlstria, que cairam de 85% para 60% do total dos
componentes de um veiculo produzido (SANTOS; BURITY, 2002).

A predominancia de politicas macroeconémicas de curto prazo e auséncia de uma

estratégia de longo prazo para o setor industrial, durante a década de 1980,
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comprometeram 0s resultados da industria automobilistica, aléem de outras industrias
baseadas em tecnologia avancada. Ao invés disso, a politica macroecondmica aprofundou
a recessdo industrial em 1981 a 1983, que teve como elemento central a estratégia de
superacdo da crise no setor externo da economia. De 1985 a 1987, as politicas
governamentais procuraram voltar-se para o desenvolvimento industrial enfatizando a
necessidade de atingir niveis mais elevados de produtividade e aumentar a eficiéncia na
industria, criando um padrdo de crescimento voltado para a insercdo competitiva no
mercado internacional, ampliando o mercado (SUZIGAN, 1988).

Entretanto, em termos de resultados para a industria automobilistica, as politicas
publicas adotadas de 1980 a 1990 mantiveram-se 0 quando de estagnacdo tanto da

producdo como das vendas de automdveis e comerciais leves.

1.3.4 O periodo de reestruturacdo a partir de 1990

Em contraste com os anos 1980, a industria automobilistica na primeira metade dos
anos 1990 mostrou-se mais dindmica. As causas podem ser atribuidas a mudancas na
camara setorial e na reestruturacdo internacional dessa industria.

No periodo de 1990 a 1994, pode ser considerado como primeiro estadgio da
reestruturacdo do setor, dadas por mudancas institucionais, com medidas unilaterais
tomadas pelo Governo Federal, abrindo caminho para a negociacdo entre montadoras,
fornecedores, sindicatos e governo. O processo de barganha estabelecido com o objetivo de
reativar a demanda, principalmente, através da reducdo de pregos, obtida como um
resultado do aumento na producéo, incentivos fiscais e margens menores de lucro. Foram
estabelecidas metas para emprego, salarios reais e investimentos para montadoras e
fornecedores (LAPLANE; SARTI, 1996).

J& o periodo de 1996 a 2001, a caracteristica principal dos investimentos e do novo
Regime Automotivo € o de fixar novas regras para negociacdes envolvendo governo e
fabricantes. Ndo foram definidas metas para emprego, salarios ou pre¢os no novo Regime
Automotivo Brasileiro, que consistiu em uma politica com objetivos de médio prazo,
indutor de investimentos e buscando equilibrar a balanca comercial do setor.

Os novos investimentos, a partir de 1996, estavam incorporando elementos da
quinta revolucdo tecnoldgica com base na microeletronica, intensiva em informacédo e
economias de escopo, adaptadas ao mercado local. Além disso, o crescimento do mercado
interno influenciou as decisbes de investimento em novas plantas. O resultado foi um

incremento na producdo, entre 1990 a 1995, de 692 mil unidades produzidas de



35

automoveis e comerciais leves. A quantia de investimento, em ddlares, foi de
aproximadamente 15 bilhGes de dolares durante a decada de 1990.

Sob a otica da oferta, o processo global de outsourcing passa a ser incorporado nos
fornecedores de primeiro nivel, que compram pecas e componentes do exterior para
montagem dos subsistemas (modulos). Neste contexto surgem novos arranjos na cadeia de
suprimento, reflexo de uma redefinicdo do papel de cada componente nos diversos elos,
criando novas formas de relacionamento e organizacionais (CRISPIM; TOLEDO, 2003).

Em sintese, a industria automobilistica passa nesse periodo por um intenso processo
de mudanca, ndo apenas nas participacdes relativas de cada participante, mas devido a
introducdo de inovacdes e pressao por integracdo descentralizada de suas operagdes. Além
disso, ha uma reducdo de niveis hierarquicos dentro da estrutura das etapas realizadas na
montadora.

A operacdo em moédulos, adotado por algumas montadoras, faz com que cada
fornecedor seja responsavel pela sua operagdo, ou seja, a organizacdo do trabalho,
empregados, logistica, etc, esta sob sua responsabilidade e ndo da montadora. Assim, 0s
fornecedores realizam um investimento maior no seu modulo de operacéo e cada modulo
estara definido dentro de uma unidade Idgica, sendo parte da montadora.

Os consorcios modulares e os condominios industriais ttm um elevado nivel de
outsourcing, contratos de longo prazo, acordos integrativos, coproducdo de componentes,
troca de recurso especifico, intercdmbio de informacdo e apoio aos fornecedores. 1sso
estimula as firmas componentes dos consorcios desenvolverem estratégias de
aperfeicoamento dos sistemas logisticos, ao longo da cadeia de suprimentos (NETO;
PIRES, 2007).

Outra caracteristica recente a industria automobilistica brasileira seria o processo de
descentralizacdo da producdo. Na verdade, ndo somente esse setor, mas a industria
brasileira como um todo, ha uma tendéncia de localizagdo fora dos grandes centros e areas
metropolitanas. Isso, em parte, resulta da guerra fiscal entre os diferentes Estados, em outra
parte das diferencas salariais existentes no pais que levam os investimentos publicos e
privados para diferentes regides.

Dentre os Estados que tornaram novos produtores de automoveis no pais destaca-
se: 0 Parand, que em 1998 inaugurou a Daimler Chysler, na cidade de Campo Largo,
regido metropolitana de Curitiba, juntamente com a Renault na cidade de Sdo José dos
Pinhais. Em 1999, também em S&o José dos Pinhais, a Audi/VVolkswagen instalou-se no

Parana. A caracteristica principal dessas novas montadoras que surgem Sd0 0S NOVOS
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padrdes de organizacdo da producdo, apresentando caracteristicas sofisticadas em suas
unidades devido ao uso de alta tecnologia.

No Rio Grande do Sul, a General Motors, instalada na cidade de Gravatai,
apresentou uma tendéncia a descentralizacdo das operacGes, incorporacdo de um arranjo
produtivo em que as firmas fornecedoras precisaram atender alguns requisitos, estratégicos
e operacionais, para que possam tornar parte da cadeia produtiva dessa montadora. Os
requisitos estratégicos relacionam-se com a participacdo na cadeia produtiva que seriam:
salde financeira, certificagdo, competéncia para parcerias, integracdo eletrénica e co-
design (ZAWISLAK, 2000).

Os requisitos operacionais dizem respeito a estrutura organizacional necessaria para
viabilizar, economicamente, o contrato de fornecimento. Nesse requisito estariam incluidos
0s padrdes internacionais de custo, qualidade, quantidade e preco (CQQP), que objetivam
uma maior integracdo, logistica e flexibilidade no fornecimento dos componentes com
reducdo de desperdicios. Em termos de resultados da producéo e das exportacdes, na tabela
5 sdo apresentados os resultados em termos de autoveiculos produzidos pelas montadoras
brasileiras de 1990 a 2008.

Tabela 5 - Producdo e exportacdo de autoveiculos produzidos

pelas montadoras brasileiras de 1990 a 2008

Ano Producdo Exportagdo Exp./Prod. (%)
1990 914.466 187.311 20,48
1991 960.219 193.148 20,11
1992 1.073.861 341.900 31,84
1993 1.391.435 331.522 23,83
1994 1.581.389 377.627 23,88
1995 1.629.008 263.044 16,15
1996 1.804.328 296.273 16,42
1997 2.069.703 416.872 20,14
1998 1.586.291 400.244 25,23
1999 1.356.714 274.799 20,25
2000 1.691.240 371.299 21,95
2001 1.817.116 390.854 21,51
2002 1.791.530 424.415 23,69
2003 1.827.791 535.980 29,32
2004 2.317.227 758.787 32,75
2005 2.530.840 897.144 35,45
2006 2.612.329 842.837 32,26
2007 2.980.108 789.371 26,49
2008 3.215.976 734.583 22,84

Fonte: Anfavea (2009).

Levando em consideracdo que o periodo, a partir de 1990, ha uma abertura maior

aos mercados externos, o coeficiente exportador de autoveiculos passa de 20,48%, em
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1990, para 35,45% em 2005, com queda até 2008, quando apresenta 22,84%. No
subperiodo de 2004 a 2008, o volume exportado apresentou valores superiores aos demais
anos, mais que o dobro se comprado ao subperiodo de 1999 a 2003.

Com relacéo a retomada dos investimentos nessa industria, hd movimentos ciclicos
que estdo associados a propria natureza destes, seguindo também as oscila¢des da demanda
por automdveis na economia brasileira. Os investimentos tiveram crescimento de 1990 a
1996, com queda de 1996 a 2003, e recuperacdo de 2004 a 2008.

Para Almeida et.al.(2006) na segunda metade da década de 1990, a retomada dos
investimentos e a dinamizacdo da demanda estiveram relacionadas com as politicas
setoriais, como a do regime automotivo, que entrou em vigorou a partir de 1995 até 1999.
O faturamento teve um comportamento semelhante ao dos investimentos, apresentando
maior coeficiente na relagéo entre investimento e faturamento de 1995 a 2001, com queda
de 2002 a 2004 e novo crescimento de 2005 a 2008.

De forma mais geral, ao estabelecer uma relacdo entre os ciclos de investimento na
economia brasileira e investimentos na industria automobilistica, ao longo de todo o
periodo de andlise, verifica-se uma correlacdo entre essas varidveis. Esse comportamento
segue pode ser verificado pela anélise no gréfico 1 da relacdo entre PIB, formacgdo bruta de

capital fixo (FBCF) e os investimentos na industria automobilistica.
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Gréafico 1 - Numero-indice de crescimento do investimento na indUstria automobilistica,
PIB nacional e FBKF em délares de 1981 a 2007

Fonte: Ipeadata.
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Como pode ser observado no gréafico 1, as variacdes seguem a mesma tendéncia,
apresentando uma correlacdo entre os investimentos na industria automobilistica e o PIB
de 75,12% e correlacdo de 64% entre investimentos na industria automobilistica e
formagéo bruta de capital fixo.

Em sintese, foi encontrada uma associagdo entre as mudancas ocorridas nas
revolugdes tecnoldgicas e a alteracdo no modelo de producéo adotado nos principais paises
produtores no nivel mundial. A industria automobilistica brasileira adotou parte das
inovacdes tecnologicas realizadas nos principais paises produtores, com certa defasagem,
mas com forte influéncia das medidas adotadas pelo Governo Federal. Ndo é possivel
afirmar que no Brasil o modelo de producdo em massa e 0 modelo de producdo enxuta
tenham sido adotados em sua plenitude. O proprio contexto da economia brasileira aponta
para a adogdo de algumas técnicas por algumas montadoras do setor sem evidéncia de uma

convergéncia para um modelo Unico de producéo.



2 REFERENCIAL TEORICO E METODOLOGICO

A literatura selecionada busca, a partir de algumas abordagens da organizagéo
industrial, interpretar o processo de mudanga na estrutura e na dindmica da industria
automobilistica. As abordagens selecionadas possibilitardo um melhor entendimento do
objeto, em suas varias dimensfes nos quais ele ocorre, possibilitando ainda um tratamento
empirico dando uma resposta ao problema proposto. Sob esse proposito, o referencial
tedrico divide-se em trés abordagens distintas, mas correlacionadas entre si, para
explicacéo da estrutura e da dindmica da industria.

O referencial utilizado como ponto de partida seria a visdo do mainstream da teoria
microeconémica, com seus desdobramentos no estrutura-conduta-desempenho com o seu
tratamento empirico das caracteristicas de demanda e oferta da industria com suas
influencias sobre a estrutura de mercado, condutas adotadas pelas firmas e suas
implicacdes sobre o desempenho da industria.

Um segundo referencial seria o enfoque da teoria dos custos de transacao,
selecionada aqui sob o proposito de analisar aspectos relativos a mudanca na producdo e na
forma organizacional das firmas, levando em consideracfes aspectos de eficiéncia e
integracdo vertical.

Um terceiro referencial selecionado séo as abordagens neo-schumpeterianas,
principalmente relacionadas com as capacidades dindmicas e aspectos relacionados ao
processo de introducdo de inovacGes. Em comparacdo com as outras abordagens
anteriores, o enfoque neo-schumpeteriano associa o esforco inovativo das firmas aos
processos internos por ele gerados criando competéncias e capacidades dindmicas, as quais
evoluem ao longo do tempo, como resultado de processos internos e capacidade adaptativa

das firmas ao novo ambiente.

2.1 A abordagem tradicional e sua evolugéo

O ponto de partida para qualquer trabalho, que leve em consideracdo a teoria da
firma como um referencial tedrico deve, necessariamente, resgatar os fundamentos pelos
qual a teoria base foi concebida por Marshall (1983).

Na concepcdo de Marshall (1983), o mercado ocupa papel central na analise como
um mecanismo de coordenacdo das atividades econdmicas. A firma é vista como um

agente anexo ao mercado, constituindo por uma “caixa preta” supostamente homogénea,
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cujas idiossincrasias e especificidades sdo colocadas a margem de uma analise mais
rigorosa.

Nesta concepcdo, a firma € concebida como agente dotado de uma “racionalidade
substantiva” que viabiliza a minimizagdo de custos e a maximizacdo de lucros, através de
um processo produtivo compreendido como mera transformagao de insumos em produtos,
a partir de uma interface tecnologica que é determinada por uma fungéo de producéo.

A contribuicdo de Marshall (1983) ocupa lugar de destaque na histéria do
pensamento econdmico permitindo, pela primeira vez que a formagdo de precos dos
produtos seja estabelecida como resultado da estrutura das firmas. Apoiado na analise do
equilibrio parcial, esforcando para elucidar os complexos mecanismos de funcionamento
dos mercados no mundo real. Entretanto, Marshall (1983) esteve prisioneiro do dilema
“economias de escala versus crescimento da firma”, que consistia na possibilidade de
conciliar a ocorréncia de retornos crescentes de escala com manutencdo do equilibrio de
longo prazo em um mercado competitivo.

O dilema de Marshall tratava-se de enfrentar a incompatibilidade de reconhecer a
realidade de que, pelo menos em alguns ramos de atividade, a firma individual obteria
vantagens ao crescer e, a0 mesmo tempo, pretendem defender que, em todos 0s ramos,
mais cedo ou mais tarde, as firmas se defrontariam com limites ao seu crescimento,
impostos pela inexoravel elevacdo dos custos unitarios, a partir de certo volume de vendas
(SILVA, 2003).

Desde sua formulagdo pioneira, a contribuicdo deixada por Marshall deixa algumas
lacunas a serem preenchidas, principalmente, no tratamento dos tipos de estruturas de
mercado. A limitacdo do tratamento de apenas uma situacdo de concorréncia (pura ou
perfeita) e do monopodlio (que recebeu menos atengdo do autor). Todos 0s casos
intermediarios (como o oligopdlio) foram omitidos. Além disso, a propria abordagem
convencional do mercado em concorréncia perfeita revela deficiéncias graves, com
destaque ao irrealismo das premissas, que torna 0 modelo inaplicavel a qualquer situacdo
concreta.

Esses modelos comegam a sofrer uma contestacdo formal a partir de Sraffa (1926),
Chamberlin (1933) e Robinson (1933). O principal objeto de critica de Sraffa (1926) foi o
conceito de curva de oferta. O objetivo de Marshall era obter uma curva de oferta que fosse
simétrica & de demanda e, assim, poder determinar o pre¢o. Para isso, utiliza-se da “lei dos

rendimentos proporcionais”.
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Sraffa (1926) questiona a abordagem da lei dos rendimentos uma vez que, em
condicgdes reais, 0 mais provavel seria que a estrutura de mercado fosse definida numa
“zona intermediaria” entre o monopdlio e a concorréncia. A natureza de uma indudstria
tornar-se mais proxima do sistema monopolista, ou do concorrencial, e € dado de acordo
com circunstancias especificas como o nimero de firmas no sistema serem maiores ou
menores, ou estarem elas ligadas ou ndo por acordos parciais. No caso da concorréncia, as
hipdteses pouco provaveis de ocorréncia do preco do produtor individual ndo afetar o
mercado e de que cada produtor em concorréncia produzir normalmente em circunstancias
de custos individuais crescentes.

A experiéncia cotidiana mostra que grande numero de empreendimentos trabalha
sob as condicdes de custos individuais decrescentes. Além disso, o principal obstaculo com
que se deparam, ao tentarem de aumentar gradualmente suas produgdes, ndo reside no
custo de producdo, mas sim na dificuldade de vender uma quantidade maior de bens sem
reduzir o prego, ou sem terem de incorrer em despesas maiores de comercializacao.

Para Robinson (1933) o problema das firmas, ao contrario do que diz a
concorréncia perfeita, se defronta com uma demanda negativamente inclinada. Isso
significa que as firmas tém algum poder discricionario sobre o preco do produto que
vendem. A explicacéo para esse poder estaria na qualidade do produto, no atendimento ou
em outras condicdes que tornariam o mercado imperfeito. Sob esse aspecto, Sraffa (1926)
complementa definindo quais os motivos que levam um determinado grupo de
compradores a preferir uma firma em particular, podendo estar associado a: habito antigo,
conhecimento pessoal, confianca na qualidade do produto, proximidade, conhecimento de
aspectos especificos, possibilidade de obtencdo de crédito, reputacdo da marca comercial
além de caracteristicas especiais dos modelos ou da apresentacdo do produto que tem o
proposito de distinguir-se dos produtos de outras firmas.

Além desses autores, Mason (1939), sob a influéncia tedrica de Chamberlin (1933),
sugere a realizacdo de inimeros estudos de casos sobre as politicas de precos e producédo
das firmas que operam em grande escala. Com 0 objetivo de obter generalizagfes simples
que permitam agrupar as firmas segundo estruturas e condigdes similares de mercado, sua
abordagem mostra as diferencas das politicas de precos ocasionadas pelas diferencas na
estrutura de mercado. Além disso, distintas condutas levariam & diversos niveis de
desempenho, transparecendo uma relagdo de causalidade entre estrutura, conduta e
desempenho.
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Scherer e Ross (1990) denominam a relacao entre estrutura, conduta e desempenho
no chamado paradigma introdutério, onde identificam o conjunto de atributos ou variaveis
que influenciam no desempenho econdmico, detalhando a relacéo entre esses atributos e o
desempenho final. A larga descricdo do modelo e dessas relagdes, segundo os autores,
encontra-se em diversos estudos da organizacao industrial, concebidos a partir de Mason
(1939) e seus seguidores (masonianos).

A partir da década de 1950, as proposicdes do tipo estrutura-conduta-desempenho
passaram a ocupar o posto de paradigma tedrico por exceléncia, com destaque para Bain
(1951), que deu passos importantes no sentido de avangar na reflexdo tedrica sobre os
mercados concentrados. Bain (1951) procurou testar a hipotese de que a taxa média de
lucro das firmas de industrias oligopolistas, com alto grau de concentracdo, seria maior do
que em firmas de industrias oligopolistas com menos concentracdo ou de industrias com
estrutura atomizada. Para tanto, utilizou-se de dados relativos a taxa de lucros média e
indices de concentragdo, de 1935 a 1940, para uma amostra extraida do Censo da Industria
dos Estados Unidos.

Os resultados empiricos obtidos por Bain (1951) indicavam que em indUstrias mais
concentradas, as oito maiores industrias detinham mais que 70% da demanda de mercado e
tiveram uma rentabilidade significativamente maior do que o grupo de firmas de industrias
menos concentradas, abaixo de 70%.

Para Mann (1966) a concentracdo das vendas é uma condi¢do necessaria, mas ndo
suficiente para obter taxas de retorno maiores, uma vez que a concentracdo de vendas nao é
um indicador adequado da probabilidade de incidéncia de excesso de lucros ou mesmo de
existéncia de entrada de novas firmas. A amostra utilizada por Mann (1966) de trinta
indUstrias mostrou que as barreiras a entrada, juntamente com a concentracdo das vendas,
traz uma anélise mais consistente sobre as taxas de retorno dessas industrias.

Bain (1956) propds ainda um afastamento dos estudos de casos masonianos
voltados para uma analise do tipo cross-section ao nivel de industria, buscando encontra
evidéncias ao longo do tempo de diferenciais nas taxas de retorno.

Bain (1968) definiu as caracteristicas mais importantes com relacdo a estrutura de
mercado como: 1) o grau de concentracdo dos vendedores: descrito pelo numero e a
distribuicdo destes no mercado; 2) o grau de concentracdo dos compradores, que se define
de modo semelhante; 3) o grau de diferenciacdo dos produtos fabricados pelos diferentes
vendedores; 4) as condi¢des de penetragdo no mercado, que se referem a relativa facilidade

ou dificuldade nas quais novos vendedores podem entrar no mercado.
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Destacando ainda alguns tracos gerais que marcam a teoria do preco-limite, Bain
(1956) confere as barreiras a entrada o centro da andlise da estrutura de mercado e da
formacdo dos precos em oligopolio. Com maior rigor e aprofundamento nas hipoteses
sobre os seus determinantes, buscou uma perspectiva dindmica na analise dos mercados,
sobre os seguintes aspectos: em primeiro lugar, a rejeicdo da maximizacdo dos lucros no
curto prazo, deslocando a analise de formacéo de precos para o longo prazo, incluindo as
funcBes de custo e de demanda.

Em segundo lugar, em uma nova perspectiva, mesmo sem definir precisamente a
configuracdo de uma situacdo de equilibrio no longo prazo, deixa de considerar o
equilibrio da firma, como na concepcdo neoclassica. Em terceiro lugar, decorrente das
anteriores, a nova teoria proposta rompe com 0s instrumentos analiticos convencionais,
exigindo uma redefinicdo mais ampla, de forma a tornad-los mais adequados para uma
perspectiva de longo prazo preocupada com a estrutura e com o realismo das hipoteses
(POSSAS, 1985).

Labini (1982) busca reduzir a lacuna existente em relacdo aos estudos sobre
mercados concentrados. Para isso, prop0s, a partir da concepgdo de Sraffa (1926) sobre a
fragilidade e inconsisténcia tedrica, estabelecer uma relacdo entre o poder de mercado
mesmo com um grande numero de firmas em concorréncia. Para Labini (1982) um nimero
limitado de firmas ndo significa que essas firmas tenham poder monopolistico.

Labini (1982) insere ainda outro elemento novo, até entdo desconsiderado pela
teoria neocléssica, embora enfatizado por Robinson (1933), de uma producdo de produtos
diferenciados. Dessa forma, mesmo com pequenas firmas operando em um mercado com
grande nimero de produtores, pode haver escolha quanto a determinacdo de seu preco e de
suas vendas, desde que seu produto seja diferenciado em relacdo ao dos competidores.

Labini (1982) questiona a proposta de Hall e Hitch (1939) de “principio custo
total”. Esse principio, demonstrado atraves de uma pesquisa empirica com 38 firmas
britanicas, que elas ndo tentavam igualar a receita marginal ao custo marginal para
estabelecerem 0s seus precos e seus niveis de producdo. Segundo os autores, ao se fixar o
preco e ao se determinar o percentual de lucro, cada empresario consideraria 0s seus
concorrentes potenciais. Uma vez fixado o preco, este permanece estavel, em uma espécie
de acordo tacito, sob a hipdtese de uma curva de demanda quebrada, semelhante a que
Sweezy (1939) propds. A critica de Labini (1982) esta na solugcdo proposta de Hall e Hitch
(1939) como segue: o realismo é maior, mas o rigor formal ¢ insuficiente, em particular a

hipdtese da curva quebrada que, uma vez que tenha sido fixado em certo nivel aceitavel
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para todos os empresarios, tende a permanecer nesse patamar ndo dizendo por qual motivo
o preco foi fixado a aquele nivel. Em Sweezy (1939) a hipdtese de uma curva de demanda
quebrada foi feita ndo como uma tentativa de explicar como foi fixado o preco e a
producéo corrente, mas fazendo referéncia a uma situacao ja existente.

Labini (1982) buscava encontrar solucGes para o problema de longo prazo em que o
processo de concentracdo cria descontinuidades tecnoldgicas, ndo despreziveis,
restringindo a um grupo de grandes firmas, aplicando certos métodos e obtendo economias
de escala. Essa resposta ndo pode ser dada pela analise estatica (teoria classica e
neoclassica), mas sim pela analise das variagdes dos custos e dos pre¢cos com uma relacdo
dindmica. Com base nessa constatacdo, seria dificil explicar a estrutura e a dindmica da
mudanca utilizando-se apenas da abordagem do mainstream.

Com base na diferenca existente nas firmas estabelecidas, como relacdo a
economias de escala, sugere a existéncia de barreiras a entrada relacionadas com
tecnologias especificas das firmas, que impde aos potenciais concorrentes, investimentos e
dimensbes relativamente grandes. Isso faz com que seja necessario para iniciar as
atividades, um volume de vendas relativamente grande. Assim, a barreira a entrada seria
determinada pela extensdo do mercado.

A abordagem proposta por Stigler (1968) com relacdo a barreiras a entrada baseia-
se nos custos incorridos pelas firmas entrantes, ao iniciar suas atividades, que ndo foram
desembolsados pelas firmas estabelecidas. Dessa forma, hd uma assimetria de custos entre
as firmas estabelecidas e as firmas potencialmente entrantes, somente apds a sua entrada,
impossibilitando essas Ultimas de obter a mesma lucratividade das estabelecidas. Isso é
chamado de “custos de carregamento” que as entrantes podem enfrentar, criando uma
desvantagem relativa para elas.

Caves e Porter (1977) buscaram modificar o caminho proposto pelas barreiras a
entrada por barreira a mobilidade, pressupondo que as barreiras ndo sao somente
estruturais (exdgenas). A endogenia de algumas barreiras estaria dentro das firmas pela
analise da taxa de retorno e da produtividade. A falha das teorias de prego-limite estaria na
limitacdo de analisar o custo e a escala, desconsiderando que o tamanho das firmas pode
mudar, criando dentro de um grupo de firmas diferencas entre ela e trajetorias
diferenciadas de mudanca.

Muitas das questfes levantadas anteriormente foram desenvolvidas de forma a criar
uma metodologia para o tratamento das firmas e dos mercados, principalmente, a partir de

Manson (1939) e Bain (1951), que desenvolveram diversos trabalhos empiricos de
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organizacdo industrial. Essa metodologia de tratamento tem sua sistematizacdo dada pelo
paradigma introdutorio da estrutura-conduta-desempenho que se relacionam com o0s

desenvolvimentos tedricos anteriores na proxima subsecao.

2.1.1 O paradigma estrutura-conduta-desempenho (ECD)

Bain (1956) privilegiou a relacdo entre Estrutura-Desempenho (ED), com a
possibilidade de aplicacdo empirica das “barreiras a entrada”. A justificativa de suprimir as
variaveis de conduta estaria, em primeiro lugar, devido as variaveis de conduta ndo serem
essenciais para o desenvolvimento de uma teoria operacional de organizacdo industrial,
visto que previsdes aceitaveis de desempenho da industria poderiam ser obtidas a partir de
medidas da estrutura industrial. Em segundo lugar, uma teoria que inclua varidveis de
conduta gera previsdes ambiguas, mesmo que sob as mesmas condi¢Oes estruturais,
podendo ainda gerar varios tipos de desempenho a partir de padrdes de conduta similares.
Em terceiro lugar, os testes de hipdtese envolvendo varidveis de estrutura, conduta e
desempenho teriam sérias dificuldades de obter informacGes sobre a conduta.

As razdes para a investigacdo empirica eram dadas pela necessidade de conhecer o
possivel impacto da estrutura sobre o desempenho, advindo de condi¢fes de entrada. Bain
(1956) buscou respostas a esta questdo, através de testes empiricos, levando ao
aprimoramento da teoria, além de criar uma fonte para o conhecimento das provaveis
consequiéncias sobre o desempenho de mudancgas na estrutura de mercado.

Utilizando a pesquisa de Bain (1956) surge, a partir de 1960, um aprofundamento
em pesquisas empiricas de corte econométrico, contribuindo, inicialmente, para ampliar a
crenga no pode explicativo do enfoque ECD, tornando-o mais abrangente em termos de
escopo normativo. Entretanto, iniciou-se também o questionamento critico de alguns
supostos fundamentais da teoria, devido a graves lacunas deixadas na concepcao original.

Weiss (1963) buscou testar a hipdtese de que a concentracdo de mercado pode
aumentar continuamente, mesmo com um mesmo numero de firmas, sem entrada ou saida
do mercado. Isso se deve ao fato de que o que importa € 0 aumento na variancia das
participacdes das firmas, ou seja, quanto maior a dispersdo relativa das firmas em termos
de tamanho, maiores sdo as mudancas na concentracdo de mercado. Esse estudo empirico,
aplicado a uma amostra de 1947 a 1954 de indUstrias norte-americanas do censo industrial,

apontou para uma falha na teoria do mainstream, devido a hipotese de que para aumentar a
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concentracdo do mercado deveria haver uma reducdo no numero de firmas operando no
mercado.

A hipdtese levantada por Baumol (1959) era de que altas taxas de lucro de firmas
maiores estdo associadas a barreiras de escala de producdo. Isso implica que em inddstrias
onde a escala minima eficiente for pequena, haveria uma taxa de lucro menor do que
firmas de industrias com escala minima eficiente maior. Hall e Weiss (1963) encontraram,
para sua amostra, que uma firma de tamanho maior ndo tende a obter maiores taxas de
lucro do que as de porte menor. Além disso, a hipétese de que os grandes requerimentos
iniciais de capital resultariam em barreiras, como sup6s Bain (1956), ndo foi verificada na
pratica.

A partir das formulac@es pioneiras Mason (1939) e Bain (1951, 1956), basicamente
ligadas a determinacdo de preco-limite na presenca de barreiras a entrada, as teorias de E-
C-D foram se aprofundando, mas também se diversificando.

Carlton e Perloff (2000) e Scherer (1990) sistematizam as condicGes basicas da
oferta e demanda, da estrutura, da conduta e do desempenho de uma inddstria e a interagédo
existente dessa industria com as politicas governamentais.

Nesse enfoque dado ao ECD, o desempenho industrial, o sucesso da industria em
produzir bens para os consumidores, depende da conduta das firmas, as quais dependem da
estrutura que seriam fatores que determinam a competitividade no mercado. A estrutura de
uma industria depende das condigdes basicas como tecnologia e demanda pelos produtos.

Na figura 4, desenvolvida por Carlton e Perloff (2000), ilustra a relacdo entre
estrutura, conduta e desempenho e suas interacdes, com as condi¢Ges basicas e com a
politica governamental. A estrutura de mercado, em seu turno, afeta uma variedade de
condicBes basicas como: tamanho da oferta, condi¢bes de localizagdo e posse de insumos
essenciais.

Scherer e Ross (1990) afirma que existem importantes efeitos de feedback entre as
variaveis do modelo. Um bom exemplo disso seria na conduta, esfor¢os de P&D realizados
por uma firma, podem alterar a tecnologia predominante na industria, a estrutura de custos
e o grau de diferenciacdo dos produtos.

Empiricamente, podem ocorrer efeitos feedbacks entre a estrutura, a conduta e o
desempenho, nos modelos ECD mais atuais. Uma lacuna deixada pelo paradigma
introdutorio era a incapacidade de lidar com a existéncia de diferenciais de lucratividade,
entre as firmas, em uma mesma industria (KUPFER, 1991).
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Condicdes Basicas
Demanda Producéo
Elasticidade da demanda Tecnologia
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Preco
Eficiéncia produtiva <
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Equidade

Qualidade do produto
Progresso técnico
Lucros

Figura 4 - Paradigma estrutura-conduta-desempenho

Outra critica em relagdo ao paradigma foi & questdo da endogeneidade. Para
Gerosky (1988) se cada firma escolhe seu nivel de producéo em fungdo das suas curvas de
custos, funcdes de demanda e de expectativas que mantenham sobre a conduta das firmas
rivais, o preco de mercado e dos produtos de todas as firmas, para uma inddstria em
equilibrio, sdo conjuntamente determinados. Isso implica que tanto o grau de concentragdo
dos mercados, quanto os lucros, sejam variaveis endogenamente determinadas, ndo
podendo guarda relac@es de causalidade pre-definidas.

A partir da hipotese da endogeneidade, ja na década de 1970, uma corrente
alternativa de analise da organizacdo industrial, baseada na teoria dos jogos, passando a
deixar de lado as premissas do ECD para analisar a indlstria. Essa corrente
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autodenominada Nova Organizacdo Industrial (NEIO) tem suas hipéteses e principais

contribui¢des discutidas na proxima subsecéo.

2.1.2 Nova economia industrial

A corrente tedrica que tem como base a analise tedrica de mercados oligopolistas,
tem o seu foco em testes econométricos dos aspectos da conduta. O objetivo seria detectar
0 poder de mercado ou as mudancas na competicao das firmas.

Para Church e Ware (2000) afirmaram que tanto a analise baseada no ECD, como
os modelos propostos pela NEIO, essencialmente baseados em premissas que se opde a
otimizacdo e ao equilibrio, embora esses estudos ndo captem a dindmica industrial. Diante
dessa constatacdo seria necessaria em uma pesquisa mais abrangente sobre determinada
industria incorporar elementos da dindmica industrial. A grande vantagem dos modelos da
NEIO seria a facilidade de medir os impactos diretos das varidveis de conduta sobre a
estrutura de mercado.

A relacdo entre 0 comportamento da firma e a estrutura de mercado remete ao foco
central da organizagéo industrial. A NEIO tem ponto de partida em trés insatisfacbes com
relacdo ao ECD, conforme Bresnahan (1989): (1) a economia do prego-custo marginal
(desempenho) pode ser diretamente observada em dados contabeis; (2) dados de corte de
variacbes na estrutura da industria podem ser captados por um pegueno numero de
observagdes mensuradas, e (3) o trabalho empirico deve apontar um estimacdo de forma
reduzida da relacdo entre a estrutura e o desempenho.

A NEIO faz uso da evidéncia empirica para a analise de industrias, separadamente,
tracando um modelo de analise com especificacdo e inferéncia, na apresentacdo dos
resultados.

Como forma a complementar a analise das teorias de ECD, dada a insatisfacdo com
a abordagem do mainstream, embora ndo rompendo totalmente com ela, a Teoria dos
Custos de Transacdo (TCT) ou Economia dos Custos de Transacdo (ETC), formulada
originalmente por Coase (1937) e sedimentada pela contribuigdo de Williamson (1985),
mostra-se uma alternativa de elucidar aspectos do comportamento das firmas e dos
mercados. A apresentacdo dos principais desenvolvimentos propostos por essa corrente

teorica sdo analisados na se¢do seguinte.
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2.2 A Teoria dos Custos de Transacao (TCT):

A Nova Economia Institucional (NEI) estuda as instituicbes e a forma pela qual
elas interagem com 0s arranjos organizacionais. InstituicGes sdo descritas como regras,
normas e restricdes que os homens criam para reduzir a incerteza e controle do seu
ambiente (NORTH, 1991).

A NEI abandona o padrdo neoclassico nas hipoteses de que os individuos tém
perfeita informacdo e racionalidade substantiva, assumindo que as transa¢fes nao ocorrem
de forma instantanea e sem custo. Ao contrario, a NEI assume que os individuos tém
informagdo incompleta e capacidade mental limitada e, por causa de sua incerteza, incorre
em custos para adquirir essa informacéo.

O conceito de racionalidade limitada foi herdado de Simon (1959) que partiu da
contestacdo de que o comportamento dos individuos ndo pode ser explicado pelas
hipoteses de maximizacdo. Essas hipoOteses devem ser substituidas por hipoteses de
satisfacdo. A ideia de Simon (1959) seria de que hd uma capacidade computacional
limitada do cérebro realiza distor¢6es, gerando diferentes comportamentos diante de uma
mesma situacao.

Para reduzir riscos e 0 custo de transacdo sdo criadas instituicdes formais e
informais (MENARD; SHIRLEY, 2005). Mas diferente da velha economia institucional, a
NEI ndo abandona alguns pressupostos da teoria neoclassica como o da questdo da
eficiéncia.

O ponto de partida da andlise da NEI seria a Teoria dos Custos de Transacao
(TCT), formulada originalmente por Coase (1937 e 1960), sedimentada através dos
trabalhos de Williamson (1975, 1981, 1985, 1991 e 1993).

A primeira contribuicdo de Coase (1937) estabelece a origem, natureza e razéo de
existéncia de uma firma. Em sua concepcao, estabelece a razéo principal da existéncia de
uma firma: reduzir o custo associado a utilizagdo do mecanismo de mercado ou custo de
transacdo. Esses custos envolveriam a negociacdo e a conclusdo de um contrato para cada
transacgéo realizada via mercado. Entretanto, a concepgéo de uma firma poderia reduzir os
custos associados a utilizacdo do mecanismo de mercado, mas ndo poderia elimina-los
completamente, uma vez que contrato realizado dentro da firma também envolve custos.

A firma consiste em agregar esses contratos, estabelecendo uma relacdo a longo
prazo, ndo necessariamente ligada ao mecanismo de mercado, onde ha um custo associado
a cada transacdo realizada sobre incerteza. Dessa forma, a firma ndo deve estar apenas

preocupada em minimizar os custos de producdo, mas também no custo de transacionar.
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Deve haver sempre um mecanismo de coordenacao das transacfes. Entretanto, ha limites a
incorporacdo de novas transacOes devido a reducdo da eficiéncia com transacOes
incrementais.

Complementando Coase (1937), Williamson (1975) descreveu quais seriam 0s
problemas relacionados ao comportamento humano devido a capacidade informacional
limitada. O problema do oportunismo, que pode ser definido pela procura do préprio
interesse em obter vantagens individuais, é dificil de ser prevista ex-ante em um contrato,
causando imperfeicGes no mercado, tais como: assimetria de informag6es, ambiguidade da
informac&o e informagdo incompleta. Além disso, descreve quatro conceitos basicos nessa
analise: (1) mercados e firmas sdo meios alternativos, podendo a firma comprar ou fazer
determinado produto ou servigo; (2) o custo relativo do uso do mercado ou dos recursos da
firma pode determinar essa escolha; (3) o custo de transacédo de redigir e executar contratos
complexos, por um mercado, tem uma variedade de caracteristicas de decisdes humanas
que envolvem custo de transa¢do em uma méao e de propriedades objetivas de mercado em
outra; (4) fatores humanos e ambientais afetam os custos de transacdo pelos mercados e
firmas.

Esse dltimo conceito basico faz um aproximacdo entre o conjunto de fatores
ambientais e humanos que explicam a organizagdo interna da firma e da industria. A
racionalidade limitada é determinada pela capacidade humana em antecipar e resolver
problemas complexos. Assim, em um mundo de grande incerteza, pode ser dificil ou
custoso negociar contratos que transacionam com todas as possiveis contingéncias
(CARTON; PERLOFF, 2000).

Diante desta constatacdo, Williamson (1981) definiu a economia do custo de
transagdo como a questdo da organizagdo econdmica e a base de um problema de
contratagdo. Assim, como Commons (1934), Williamson (1985) adota a transagdo como
unidade basica de analise no estudo da firma e dos mercados. Combina a teoria do contrato
com a da organizacao econémica presumindo que existe racionalidade limitada dos agentes
que, em um ambiente de complexidade e incerteza, pode levar a pratica oportunista,
essencialmente, associadas a manipulacdo de assimetrias de informagdo visando
apropriacédo de fluxos de lucro.

Segundo Williamson (1985) uma transacdo ocorre quando um bem ou servi¢o é
transferido entre interfaces tecnologicamente separadas. A escolha da forma depende do
grau de especificidade dos ativos, da incerteza e da freqiéncia com que ocorrem as

transacoes.



51

A frequéncia com que a transacgdo se realiza tem influéncia sobre a complexidade
da relacdo contratual e, quando recorrente, reduz a possibilidade de comportamento
oportunista, devido a ameaca de retaliacdo. A incerteza refere-se a maior ou menor
confianca dos agentes na sua capacidade de antecipar acontecimentos futuros. A
especificidade dos ativos refere-se aos ativos especializados que ndo podem ser
reempregados sem sacrificio do seu valor produtivo, se contratos tiverem que ser
interrompidos ou encerrados prematuramente.

A discussdo mais aprofundada sobre os tipos de investimento realizados
relacionados com estrutura de governance, nos diferentes tipos de transagOes sao

discutidos na sec¢éo seguinte.

2.2.1 Especificidade de ativos, eficiéncia organizacional e estrutura

Para Williamson (1985) a economia do custo de transagdo sustenta que a condicao
de grande numero de ofertantes ndo implica, necessariamente, que essa estrutura
permanecera nesta condicdo. Devido ao investimento em ativos especificos, por parte de
alguns ofertantes, poderd criar uma vantagem em relacdo aos demais ofertantes. Isso faz
com que ocorra uma relacdo de barganha bilateral entre as partes da transacao, determinada
pelos termos de troca, mudando a relagdo de uma oferta de grandes nimeros para uma
situacdo de barganha de pequenos nimeros.

Entretanto, apds terem sido realizados os investimentos especificos em
relacionamento, as partes de uma transacdo tém poucos parceiros alternativos de negécios.
Assim, somente poderédo obter os beneficios do investimento mantendo a relacdo existente
entre comprador e vendedor, reduzindo a possibilidade de praticas oportunistas.

Isso faz que as estruturas tanto de mercado como organizacionais, ao longo do
tempo, deva evoluir em sua forma. Este processo de ajustamento esta associado a
montagem de estruturas de governance especificas. As estruturas de governance
relacionam-se com a estrutura contratual implicita ou explicita, dentro da qual a transacao
é viabilizada, compreendendo desde relagdes tradicionais de compra e venda até
organizacao interna a firma. As relacBes contratuais presentes na estrutura de governance
resultam da classificacdo feita por Macneil (1978) onde foram identificados trés tipos de
contratos, posteriormente adotada por Williamson (1985) para definir as caracteristicas das
transacgdes: frequéncia e especificidade dos ativos envolvidos, definindo as estruturas de

governance correspondentes.
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Além disso, dependendo do tipo de ativo e do contrato especifico, podem-se
classificar os contratos como: cléssico, neoclassico e relacional. Os contratos classicos séo
completos e se esgotam no instante da transa¢do. Os termos da transacgdo, os contratos
classicos encontram-se claramente especificados para ambas as partes, permitindo eventual
recurso a corte judicial. Nestas condigdes, a barganha limita-se a negociacdo de preco e o
mecanismo do mercado, constituindo a estrutura de governance suficiente e eficaz para a
transacao.

Os contratos neoclassicos sao utilizados para transacdo de longo prazo, por tempo
determinado, executados sobre condigdes de incerteza. Neste tipo de contrato, ha
adaptacOes sempre que surgem novas circunstancias, incluindo a assisténcia de terceiros
para solucéo de disputas.

O contrato relacional é um contrato incompleto que sé ocorre em transagoes
recorrentes, por tempo indeterminado, e surge do relacionamento das partes ao longo do
tempo. A transacdo € periodicamente administrada, sendo fundamental a identidade e o
conhecimento de ambas as partes envolvidas na transacdo. Nesse caso, a transacdo €

normalmente internalizada na organizacédo atraves da integracdo vertical.

Quadro 2 - lustrativo das transac@es por frequéncia e especificidade dos ativos

Frequéncia Ativos ndo especificos Ativos mistos Ativos muito especificos

Ocasional Governance via mercado Governance trilateral Governance trilateral
(contrato classico) (contrato neoclassico) (contrato neoclassico)

Recorrente Governance via mercado Governance bilateral Governance unificada
(contrato classico) (contrato neoclassico) (contrato relacional)

Fonte: Adaptado de Williamson (1985).

Para relacionar as transagdes for frequéncia e especificidade dos ativos, no quadro 2
pode-se estabelecer uma relagédo entre frequéncia e o tipo de governance associado a cada
tipo de contrato. Pode-se verificar que quanto mais recorrente a transacdo for realizada, e
maior for a especificidade dos ativos, maior sera a tendéncia de incorporar, via integracao
vertical, essa transacdo para dentro da organizacao interna.

Um baixo grau de especificidade dos ativos faz com que a governance de mercado
seja preferivel, devido a baixo custo de negociar, redigir e garantir a execucao do contrato.
Sendo assim, quando o ativo tem baixa especificidade, envolvendo baixa complexidade e

menor incerteza, as transacdes via mercado sdo mais eficientes. Isso se deve as economias




53

de escala que podem ser obtidas com produtores independentes sendo maiores do que se a
atividade fosse internalizada na organizacéo interna via integracao vertical.

Essa especificidade dos ativos pode ser distinta por pelo menos quatro tipos,
segundo Williamson (1985) a especificidade pode ser: de localizacdo, fisica do ativo, do
ativo humano e de ativo dedicado.

A especificidade de localizacdo do ativo surge quando estagios sucessivos de
producdo sdo localizados proximamente, surgindo alta especificidade dos ativos e
economias de transporte e estoques. Esses ativos tém especificidade de localizacdo que,
uma vez estabelecidos, sdo de dificeis ou de impraticavel transporte para outra localizacéo,
como o caso, por exemplo, de uma hidroelétrica.

A especificidade fisica do ativo surge quando o ativo usado pela firma é vendido,
mas o valor obtido com a venda é inferior ao investido, descontada sua depreciag&o.
Quanto maior a especificidade fisica de um ativo, maior é a dificuldade de se reaver os
investimentos feitos com a sua aquisicdo através da venda.

A especificidade de ativo humano decorre da especializacdo atingida pelas pessoas
para realizacdo de determinadas atividades. Este tipo de especificidade surge,
fundamentalmente, através de processos de aprender fazendo dos empregados de uma
firma.

O ativo dedicado é o ativo adquirido com o objetivo de atender o interesse
especifico de um comprador. Surge nos casos em que o fornecedor faz um investimento
que somente pode ser realizado com o pedido de um cliente. Como exemplo, temos 0s
investimentos de fornecedores de autopecas para atender uma montadora.

Dentre os esfor¢os empiricos de analisar os custos de transacdo, o estudo proposto
por Monteverde e Teece (1982) examina o papel da especificidade dos ativos na
determinacdo da estrutura das relacdes verticais de duas montadoras: Ford e GM. Os
autores utilizaram uma lista de 133 componentes automotores e determinaram se cada um
dos elos da producdo, analisando as op¢fes de producdo interna ou compra no mercado.
Dessa forma, procuram medir variagcdes que ocorrem na elei¢cdo da integracéo vertical ou
aquisicdo via mercado, ndo considerando as formas contratuais intermediarias. A hipotese
nula de que a especificidade dos ativos ndo € importante para a explicacdo das variaveis
observadas da integracdo vertical foi rejeitada pelo experimento realizado. A hipotese
alternativa de que a integracdo vertical € mais provavel quando ha especificidade dos
ativos foi aceita.
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A mais importante conclusdo desse estudo foi a de que quanto maior o esforco de
engenharia para desenvolver determinado componente, maior sera a probabilidade de que
esse componente seja produzido internamente via integracdo vertical.

Williamson (1967) definiu que para o integral tratamento da integracdo vertical
requer, primeiramente, que os limites verticais e horizontais da firma sejam definidos.

Os limites horizontais das firmas estdo relacionados com as quantidades e
variedade de bens e servigos, que podem diferir muito de um setor para outro, mesmo
dentro de firmas de um mesmo setor. Dependem das economias de escala e escopo
presentes nos processos de producdo, distribuicdo ou varejo que apresentam uma vantagem
em termos de custos sobre 0s processos menores. A escala e 0 escopo ndo apenas afetam o
tamanho das firmas e a estrutura de mercados, mas tambeém estdo no centro de muitas
questdes de estratégia de negdcios (BESANKO, 2006).

Os limites verticais envolvem 0 processo que comega com a aquisi¢do de matérias
primas e termina com a distribuicdo e venda dos bens e servigos acabados. Assim, 0s
limites definem as atividades que a prépria firma executa e o que sdo comprados de firmas
independentes no mercado. Produzir e comprar sdo dois extremos ao longo de um continuo
de possibilidades de integracdo vertical. A firma deve comparar os beneficios e custos de
usar 0 mercado em oposic¢ao a executar as atividades internamente (BESANKO, 2006).

Joskow (2005) apresentou uma pesquisa empirica e tedrica que examina ndo
somente os determinantes da relacdo entre firmas e mercado, mas também a origem de
varias formas hibridas de estrutura de governance que se encontram entre uma simples
transacdo no mercado a vista e a organizagdo interna, com varias formas de controle
vertical e horizontal das atividades.

Com relacdo a organizacdo interna das atividades, Williamson (1981) define a
moderna corporagdo como complexa e importante instituicdo econdémica que, em suas
atribuicbes, sofre constante mudanga ao longo do tempo, na sua configuracdo. Essa
inovacdo organizacional tem o proposito e o efeito de economizar custos de transacdo. Nao
que seja exclusivamente este o Unico objetivo da organizacdo, mas ganhos de quase
monopdlio e imperativos por tecnologia devem ser analisados. Para ele, o estudo da
moderna corporacdo fornece elementos para explicacdo das caracteristicas da organizacao
e da atividade econdmica. Em sintese, Willianson (1981) tenta explicar pela mudanca nas
organizac¢@es as mudangas nas atividades econémicas como um todo.

Muitos dos argumentos utilizados por Williamson (1981) foram extraidos da

influéncia que Chandler (1962 e 1977) quando buscava entender o processo de mudanca
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organizacional nas firmas. Em Chandler (1962) a idéia inicial era o estudo acerca de como
diferentes firmas que executam a mesma atividade. Tal analise comparativa permitiria
pesquisar a fundo a natureza da funcdo estudada, propiciando interpretacbes mais precisas
e avaliagcbes mais consistentes sobre o desempenho das diferentes firmas de um setor, do
que se extraisse de toda uma série histérica de cada uma dessas firmas.

Na pesquisa preliminar de Chandler (1962) foi verificado que as préticas
empresariais de quatro casos de sucesso da primeira metade do século XX (DuPont,
General Motors, Standard Oil e Sears Roebuck) tem uma relacdo entre a estratégia adotada
e a estrutura empresarial resultante, generalizando a idéia de que o sucesso empresarial é
resultado da introducdo de uma inovacdo fundamental: a adocdo da estrutura
organizacional multidivisional.

Neste tipo de estrutura organizacional, o escritério geral planeja, coordena e avalia
o trabalho de vérias divisdes operacionais e distribui entre elas pessoal, 0 equipamento, as
verbas e 0s outros recursos necessarios a execucao das atividades produtivas.

A influéncia do estudo de Chandler (1962) sobre a inovacdo organizacional e dos
varios fatores determinantes desta, levou Williamson (1975 e 1981) a reformular todo o
campo da organizacdo industrial, em especial a teoria do oligopdlio. Esse avanco fez
ampliar o alcance do estudo do impacto dos fatores econdmicos sobre o crescimento e a
organizacdo das firmas tornando mais claro o processo de inovacdo como suas
generalizagbes.  Assim, as mudangas na estrutura organizacional sdo vistas como
associadas a maneira pelas quais as firmas se expandiam.

Em Chandler (1962) a estrutura multidivisional era mais eficiente devido aos
defeitos de se utilizar uma estrutura organizacional unifica como: problemas de
coordenagdo das atividades e de formulacdo de politica de longo prazo, devido ao
envolvimento com atividades de curto prazo e operacionais. As raizes para 0 sucesso da
estrutura multidivisional estdo na alocacdo de recursos ao longo de suas divisdes, maior
capacidade de controle e monitoramento das atividades pelo escritorio central, além deste
ter maior capacidade de estabelecer uma estratégia de planejamento.

Williamson (1993) sustenta que a transacdo € a principal responsavel pela escolha
de uma forma de organizacao capitalista sobre outra. Por isso, se aplicam essas hipdteses a
uma série de fenbmenos como integracdo vertical, restricdes de mercados verticais,
organizacdo do trabalho, gestdo empresarial, financas, regulamentacdo (e
desregulamentacédo), organizacdo de conglomerados, transferéncia de tecnologia e, mais
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genericamente, qualquer questdo que possa ser colocada direta ou indiretamente como um
problema de contratacao.

As criticas esta a perfeita substitutibilidade ente diferentes formas de coordenacéo
das atividades econdmicas, levando em consideracdo apenas a compara¢do dos custos
marginais relacionados a cada estrutura de governace faz com que seja revista a forma
como 0s custos de transacdo buscando incorporar aspectos dindmicos a analise.

Foss e Klein (2010) colocam as principiais criticas a teoria dos custos de transacao
estdo nas hipoteses utilizadas por ela com base na teoria dos jogos da microeconomia.
Assim, ndo é a teoria dos custos de transacdo, mas sim a propria teoria microeconomia
moderna que apresenta problemas como: o individualismo metodoldgico, instrumentos de
racionalidade em geral, além de hipdteses sobre a objetividade quando aplicados a teoria
da firma.

O corpo tedrico alternativo levando em consideracao aspectos dinamicos da firma e
desenha explicitamente uma visdo evolucionaria. Essa matriz tedrica neo-schumpeteriana
realiza uma analise a partir do processo historico e organico que se pode encontrar nos
elementos estruturais da dinamica capitalista. Segundo Schumpeter (1942) o impulso
fundamental que coloca e mantém a maquina capitalista em movimento vém dos novos
bens de consumo, novos métodos de producdo ou transporte, novos mercados, € novas
formas de organizacdo industrial que a empresa capitalista cria. Na proxima secdo serdo

analisados alguns aspectos sobre essa corrente tedrica.

2.3 A abordagem neo-schumpeteriana

As tentativas de desenvolver uma corrente alternativa, os denominados neo-
schumpeterianos ou evolucionistas tém estimulado a construgdo de um novo paradigma
microecondémico de natureza ndo deterministica. Sua principal caracteristica se insere
numa visdo dindmica e evolucionaria do funcionamento da economia capitalista.

A evolucéo refere-se a visdo, ao longo do tempo, de um processo ininterrupto de
introducdo e difusdo de inovacbes em sentido amplo, isto €, de quaisquer mudangas no
“espaco econdmico” no qual operam as firmas, sejam elas mudancas de produtos, nos
processos produtivos, nas fontes de matérias primas, nas formas de organizacdo produtiva,
ou nos proprios mercados inclusive em termos geogréficos (SCHUMPETER, 1982).

Esses autores tém como preocupacdo central a l6gica do processo de inovagdo e
seus impactos sobre a atividade econdmica. Nesse modelo tedrico, a preocupacdo de

descrever a dinamica do ajuste de natureza estatica ndo tem sentido relevante. O objetivo €
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tratar da trajetdria e por isso a historia deve ser incorporada ao sistema teorico tanto no que
diz respeito a historia passada, em decorréncia da natureza cumulativa das variaveis
analisadas, quanto em relacdo ao futuro que, em vista das condi¢cdes de incerteza sob as
quais se da o processo decisorio, nao pode ser reduzido a sequéncias légicas de tempos.

Nelson (1996) argumenta que € necessario entender a mudanca organizacional
como um suporte ao avanco tecnoldgico, e ndo como uma forca separada por tras do
progresso econémico. Novas tecnologias que suscitaram economias de escala e escopo na
firma, que sdo introduzidas pela atuacdo de grandes firmas numa variedade de campos
produtivos onde a forma multidivisional foi desenvolvida para governar efetivamente esse
tipo de empreendimento. No longo prazo, 0 que tem maior importancia é as mudancas
organizacionais necessarias para promover aptidfes para a inovac¢do dinamica.

Para Nelson (1996) os novos modelos de organizacdo ndo sdo simplesmente
escolhidos, mas evoluem de uma maneira que s6 pode ser prevista em termos gerais.
Mesmo quando uma firma toma uma decisdo consciente de mudar sua organizacao, ela
pode demorar muito tempo até se sentir confortdvel em seu novo estilo. Esse argumento
utilizado reforca as diferengas organizacionais existentes entre firmas, especialmente com
relacdo as aptiddes para gerar inovacOes e obter lucros a partir delas (apropriabilidade).

Partindo da idéia de que a organizacdo econdmica, através do tempo, promove
inovacOes organizacionais, permitindo a ela reduzir custos de transacdo, na concepcao de
Williamson (1981) que é compativel com o pensamento da escola evolucionista. Com esse
tipo de interpretacdo, as regularidades do processo de inovacgdo e as trajetorias promovidas
por ele criam um relacionamento entre os padrdes de mudanca tecnologica de um lado, e as
estruturas industriais do outro.

Para Langlois e Robertson (1995) o core intrinseco, compreende elementos que tem
sinergias idiossincraticas, inimitdveis e ndo contestaveis, criando capacidades que néo
podem ser duplicadas na sua esséncia, vendidas ou compradas, criando elementos Unicos,
resultado de um conjunto de elementos que ndo podem ser produzidos separadamente.

Langlois e Robertson (1995) buscaram ainda complementar a suposi¢édo de
Willianson (1985) sobre o movimento de incluir estagios de producdo via integracéo
vertical. Seguindo a proposta de Williamson (1985), Langlois e Robertson (1995)
consideraram as idiossincrasias do conhecimento, que dependem da cultura organizacional
e das rotinas, ndo podendo ser desenvolvidas imediatamente pela simples incorporacéo de
estagios de producdo a organizacdo interna. A idiossincrasia das capacidades, incluindo as
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rotinas, ndo pode ser imitada totalmente, mas somente poderiam ser reproduzidas em parte
pelas firmas com similares talentos.

Nessa concepcao, a firma cresce a medida que cresce sua capacidade de fazer e de
aprender, podendo o conhecimento adquirido reduzir os custos de transa¢do. Nem sempre a
integracdo vertical ird reduzir custos de transacdo, pois pode elevar 0s custos caso a
burocracia interna, em certos casos, tornar mais caro produzir internamente do que
comprar no mercado.

Os limites da firma poderiam agora ser interpretados a partir das capacidades dela,
em relacdo as capacidades do mercado. Supondo que as capacidades sdo ilimitadas, entdo
0s custos de governace poderiam determinar os limites da firma. De outra forma, supondo
que os custos de governance fossem zero, 0s custos de capacidades auxiliares poderiam
determinar os limites da firma. Assim, na concepcdo de Langlois e Robertson (1995) a
longo prazo os limites da firma s&o determinados inteiramente pelas capacidades dela,
relativamente as capacidades do mercado em prové-la.

Penrose (1959) desenvolve um argumento baseado no desenvolvimento de uma
taxa de crescimento da firma que seria limitado pelo aumento dos conhecimentos
existentes nela, mas seu tamanho pode continuar a crescer por forca de sua eficiéncia
administrativa, até alcancar suas fronteiras de expansdo. Na medida em que crescem
tornam-se necessariamente menos eficientes. Firmas encerram experiéncia e
conhecimentos acumulados ao longo de sua existéncia e dela fazem um exemplar unico,
resultante de sua trajetdria especifica, dos problemas enfrentados, das estratégias e das
solugdes que escolheram.

Para Teece e Pisano (1994) ha vantagens competitivas nas firmas devido a suas
capacidades dindmicas. O termo capacitacOes € utilizado pelos autores para definir o papel
desempenhado pela strategic management em coordenar, adaptar apropriadamente e
reconfigurar as competéncias internar e externas das firmas. O termo “dinamica” foi
empregado para enfatizar o carater mutavel do ambiente econdmico.

Isso esta associado a idéia de que o desenvolvimento de capacidades especificas da
firma, conforme sua competéncia como resposta as mudancas no ambiente dos negécios. A
origem da nocdo de que as vantagens competitivas das firmas decorrem, por um lado, da
utilizacdo das capacidades, internas e externas, ja existentes e, de outro, do
desenvolvimento de novas capacidades.

Teece e Pisano (1994) destacam a dificuldade de replicar essas vantagens

competitivas, uma vez que os elementos estratégicos dos negocios da firma que podem ser
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unicos. Para entender a firma ndo se pode apenas considerar seus itens do balancete, mas,
principalmente, em termos da estrutura organizacional e dos processos gerenciais 0s quais
dao suporte as atividades produtivas. No balancete existem itens que pode ser valorados
pelo sistema de precos do mercado. Ja as capacidades e competéncias sdo maneiras de
organizar e de fazer as coisas que ndo podem ser realizadas através da utilizacdo do
sistema de precos, mas sim através do mecanismo de coordenacdo das atividades,

analisado com maior profundidade suas influéncias sobre a firma.

2.3.1 Capacidades, competéncias e coeréncia produtiva

A concepcdo das capacidades esta muito ligada ao conceito de embedded, ou seja,
distintas maneiras de coordenar ou integrar as atividades com um tratamento Unico dado
por cada firma devido a sua histéria e ao contexto ao qual ela esta inserida. Cabe explicar
que as mudancas no ambiente econdmico podem ter efeito devastador nas condicGes de
competir das firmas existentes em um dado mercado quando tais mudancas causam
grandes impactos na configuracdo dos sistemas.

A dindmica das capacidades esta de acordo com a teoria schumpeteriana, onde as
firmas criam novas combinacGes no processo de destrui¢do criativa desenvolvendo novos
dominios de competéncia, ndo sendo influenciadas pelas escolhas passadas. Por outro lado,
a trajetoria é embedded no processo da firma e condicionada pela sua historia, definindo
limites as opgdes estratégicas, principalmente no curto prazo.

Com relacdo as influéncias das capacidades organizacionais com um todo,
Chandler (1992) associa as capacidades organizacionais a barreiras a entrada de novos
entrantes. Tais capacidades foram responsaveis pelos lucros persistentes ao longo do tempo
de algumas firmas, permitindo seu crescimento e o controle por elas da cadeia produtiva
por integracdo vertical. Os resultados das capacidades organizacionais sdo de fornecer a
dindmica ndo somente do crescimento das firmas, mas também para as industrias as quais
elas dominam e para as economias nacionais nas quais elas operam.

Chandler (1992) complementa afirmando que o processo de aquisicdo dessas
capacidades esta na solucao de problemas no processo de producgdo e comercializagdo. Ha
um aprendizado com a tentativa e erro que faz com que uma firma individual possua
conhecimento especifico e de dificil transferéncia precisamente por conta do processo de
aprendizado ser especifico do contexto daquela organizacéo.

Neste contexto, as inovagOes sdo resultados de um processo de aprendizagem

interna e externa com a participacdo de consumidores, produtores, fornecedores e da
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relacdo entre trabalhadores e gerentes. Assim, as estruturas formais e informais sao
importantes para explicar a trajetoria do processo inovativo de determinada firma.

A origem da nocdo de que as vantagens competitivas das firmas decorrem, por um
lado, da utilizacdo das capacidades internas e externas, ja existentes e, por outro, do
desenvolvimento de novas capacidades pode ser encontrada nas pioneiras contribuicdes de
Penrose (1959), Teece (1982) e Wernerfelt (1984). Mais recentemente, a questdo nas
organizacOes foi desenvolvida por capacidades especificas que se renovam em resposta as
mudangas no contexto econémico.

Teece e Pisano (1994) definiram as competéncias e as capacidades das firmas como
maneiras de organizar e fazer as coisas que nao podem ser realizadas atraves da utilizacao
do sistema de precos de mercado como mecanismo de coordenacdo dessas atividades.
Além disso, os elementos distintivos na organizacdo interna de uma firma ndo podem ser
simplesmente duplicados pelo mercado.

A dindmica das capacidades fornece uma estrutura coerente a qual pode integrar
conceito e conhecimento empirico facilitando a percep¢do. Para isso, utiliza-se dos
fundamentos teoricos fornecidos por Schumpeter (1982), Penrose (1959), Williamson
(1975. 1985), Barney (1986), Nelson e Winter (1982), Teece (1988) e Teece et.al. (1994).

Uma capacidade ou competéncia deve ser considerada um atributo distintivo, uma
vez gque ndo ha mercado para ela a excecdo, talvez, de um eventual mercado para unidades
produtivas. De outra parte, as capacidades dindmicas sdo exatamente o subconjunto de
capacidades e competéncias que permitem as firmas a criarem novos produtos e processos
em resposta as condi¢bes mutaveis dos mercados (TEECE; PISANO; SHUEN, 1997).

A trajetoria das mudancas dentro da firma dependera da sua posicao atual — que por
sua vez é resultado da trajetoria anterior — e das trajetdrias futuras. Isso significa que o
passado e o presente (a historia) importam na medida em que criam irreversibilidades (no
curto e no longo prazo) e que colocam limites, ainda que ndo absolutos, ao ambito da
atuacdo futura das firmas.

Isso ndo é somente por causa de custos de transacdo, mas também porque existem
muitos tipos de arranjos em que os incentivos do mercado poderiam ser menores do que 0S
ganhos com a atividade cooperada e o aprendizado adquirido nessa tarefa (TEECE;
PISANO, 1994).

O enfoque dado por Freeman (1991) e Lundvall (1988) parte do principio de que o
comportamento dos agentes econdmicos é afetado pela estrutura de relagdes sociais nas

quais 0s mesmos estdo inseridos. Essas relacbes ndo poderiam ser explicadas em forma de
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custos de transagdo ou outros, mas deveriam em vez disso ser examinados em termos de
comportamento estratégico, apropriabilidade, complementaridade tecnologica e outros
ativos complementares e fatores socioldgicos tais como relagfes interpessoais de confianca
e ética profissional de cooperagao.

Na mesma direcdo, Freeman (1982) argumentava que a firma leva em consideracao
limitacGes tecnoldgicas e de circunstancias historicas para sobreviver e se desenvolver,
mas seu processo de inovar, nao é nem livre nem arbitrario, dependendo de sua capacidade
de se adaptar a um ambiente externo em rapida mutacdo e de sua capacidade de mudéa-lo.
Dentro de certos limites, a firma dispde de um elenco de opcles e estratégias que pode
utilizar, embora ndo possa prever com exatidao o resultado de seus esforcos inovativos.

Esses limites a que Freeman e Soete (1997) referem-se as possibilidades
tecnoldgicas e de mercado, derivadas do crescimento da ciéncia, da tecnologia e do
mercado mundial. Estes desenvolvimentos sdo, em grande medida, independentes das
firmas individuais, continuando a existir mesmo que as firmas deixarem.. Para sobreviver e
se desenvolver, as firmas devem levam em conta essas limitacbes e circunstancias
historicas. Sob esse aspecto, suas atividades inovativas ndo sao livres ou arbitrarias, mas
historicamente circunscritas.

Entretanto, as firmas tém certo core de competéncias que deve ser observado no
momento de estabelecer limites a essas mudancas e direcdes. Prahalad e Hamel (1990)
definiram as diretrizes e prepuseram o conceito de competéncias essenciais. O problema
basico abordado pelos autores refere-se a identificacdo do nicleo de competéncias das
firmas e da exploracdo desse ndcleo para o processo de crescimento empresarial. O
gerenciamento das competéncias essenciais da firma envolve cinco dimensdes basicas: (i)
0 desenvolvimento dessas competéncias ao longo do tempo envolve um processo
cumulativo baseado em pequenos avancos em relacdo a uma situacgéo inicial; (ii) a difuséo
de competéncias ao nivel da firma correlaciona-se com o grau de articulacdo e
formalizacdo do conhecimento no plano intra-empresarial; (iii) a integracdo de
competéncias de maneira a atingir determinados objetivos predeterminados; (iv) o
balanceamento entre o aprofundamento do aprendizado em campos correlatos aos das
competéncias preexistentes e a extensdo do esforco da capacitacdo para novos dominios,
(v) a renovacdo de competéncias, contornando-se a aversao natural a novas perspectivas
devido ao fenbmeno da inércia organizacional.

Esse determinado grau de inércia em relacdo a mudanca deve ser determinado nas

firmas especifica como detectaram Dosi e Morengo (2000). Os autores introduziram a
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nocdo de competéncia colocada como certas combinagfes que a firma tem determinada
pelas suas diferentes caracteristicas, comportamentos e desempenhos. O elemento
fundamental da aprendizagem e da inovacdo esta intimamente ligada ao ambiente no qual
os individuos e as firmas operam e a solu¢do dos problemas, mais do que uma simples
informacdo coletada e processada. Competéncia ndo € tornar a informacéo mais perfeita
implica sim coletar, classificar e interpretar de forma a melhorar as rotinas de solucéo de
problemas, em primeiro lugar. Além disso, as competéncias podem ser resumidas pela
eficécia das firmas especificas em elaborar procedimentos para solu¢do de problemas e a

relacdo entre a firma e o0 ambiente externo.

2.3.2 A estrutura de mercado e inovacao

O estudo da inovacéo tecnoldgica foi durante muito tempo esquecido pela analise
econdmica que prioriza analises de equilibrio. As questbes importantes no processo de
mudanca tecnologica é resultado do esforco das firmas em investir em atividades de
pesquisa e desenvolvimento (P&D) e na incorporacdo posterior de seus resultados em
novos produtos, processos e formas organizacionais.

Novas tecnologias sdo selecionadas por uma complexa interagdo entre alguns
fatores econdmicos (como novas oportunidades de lucros e novos mercados, etc.) junto
com fatores institucionais (juros e estrutura das firmas existentes, governo, etc.). a
mudanca técnica, ao longo de uma trajetoria tecnoldgica estabelecida, é enddgena ao
mecanismo econOmico. Desta forma, a distincdo entre duas tecnologias esta na
correspondéncia historica de dois diferentes conjuntos de caracteristicas de uma industria
relatadas por seu surgimento e maturidade (DOSI, 1982).

O estabelecimento de um paradigma tecnoldgico €, provavelmente, um processo de
internalizado pelas firmas, considerado como uma externalidade ao processo de atividade
inovativa. O conhecimento cumulativo a partir da experiéncia de tentativas, de sucessos e
de fracassos, ocorre dentro de um paradigma tecnologico estabelecido. A dinamica
econdmica e a assimetria temporal em relacdo a capacidade de sucesso inovando € a
origem de estruturas como oligopdlios (DOSI, 1982).

Utilizando esta linha de raciocinio, Nelson e Winter (1982) descreveram as
especificidades do aprendizado como uma direcdo que explica o por que das mudancas
estruturas industriais, tendo repercussdo em: (i) diferentes industrias tem oportunidades
tecnoldgicas (assumindo uma correlacdo positiva entre inovacdo e crescimento)

implicando em diferentes combinacGes; (ii) a apropriabilidade da inovacdo e a
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cumulatividade dos avancos tecnologicos criam elementos para 0 conhecimento
tecnologico que criam alguns fatores que facilitam ou restringem o crescimento da firma;
(iii) diferentes graus de apropriabilidade e cumulatividade geram diferentes caracteristicas
do conhecimento que teriam implicagOes diferentes dependendo das condigOes de entrada
em cada firma na industria; (iv) abandonando a hip6tese de firmas que produzem um Unico
produto, a variedade de fontes e procedimentos de aprendizagem fazem as inovacdes
afetarem os padrfes corporativos de diversificacdo horizontal e integracdo vertical das
firmas e, assim, criarem diferentes estruturas de industriais (DOSI, et.al., 1995).

De forma a classificar os padrdes setoriais de mudanca tecnoldgica na industria
Pavitt (1984) descreveu as similaridades e diferencas entre setores quanto as fontes, a
natureza e os impactos das inovacOes, definindo as fontes de insumos de conhecimento,
tamanho e atividades das firmas inovadoras.

A taxonomia proposta por Pavitt (1984) parte da unidade basica de analise: a firma
inovadora. Uma vez que os padrdes de inovacdo sdo cumulativos, suas trajetdrias
tecnoldgicas serdo amplamente determinadas pelo seu passado e por suas atividades
principais. Elas podem ser adequadamente agrupadas em trés categorias: (i) dominada pelo
fornecedor; (ii) intensiva em producdo; (iii) baseada em ciéncia. Estas diferentes
taxonomias podem, por sua vez, ser explicadas pelas diferencas setoriais em trés
caracteristicas: fontes de tecnologia, necessidades dos usuarios e meios para se apropriar
dos beneficios.

Para Dosi (2006) a evolugdo da organizacgdo interna da firma sugere que parte da
mudanca tem origem nas inovacgdes sendo necessaria uma analise dos processos de geracao
dessas novas tecnologias, de produto e de processos, transformando a estrutura da firma.
Assim, a tarefa seria dupla: deve-se tentar avaliar as condi¢fes nas quais induz o setor
empresarial a implementar inovacfes e as consequéncias dessa mudanca técnica na
evolucéo das estruturas produtivas.

Dosi et.al. (1997) a diversidade das caracteristicas organizacionais relacionadas a
atividades de inovagdo e as competéncias organizacionais envolvidas no processo de
inovacdo determina padrdes distintos de acordo com as diferentes industrias e tecnologias.
Portanto, as firmas que diferem em termos de suas capacidades inovativas diferirdo
também nas diferentes taxas de crescimento e de tamanho das firmas.

Como foi destacado, para o tratamento tanto da estrutura como da dindmica da
mudanga, proposta sugerida, deve-se utilizar mais de uma abordagem da organizacao

industrial. As abordagens do mainstream sugerem que a evolucdo da estrutura teria uma
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relacdo de causalidade entre os indicadores do ECD e isso serviria de explicacdo para as
mudancas. Entretanto, como foi visto anteriormente, a abordagem do mainstream, embora
tenha uma riqueza na descricdo de indicadores, tem um problema de ndo capturar
elementos do contexto no qual a industria esta inserida e das mudancas que se processam
pela introducéo de inovagdes.

Diante destas constatacGes, para inferir sobre mudancgas no contexto e na dinamica
do processo de introducdo de inovacdes, seriam necessarias discussdes indo além do ECD
e das transaces, etapa esta somente alcancada com o referencial tedrico neo-
schumpeteriano. Desta forma, os proximos capitulos buscam realizar inferéncias a respeito
das mudancas na estrutura pela aplicacdo do paradigma ECD e dentro de um contexto de
mudancas institucionais, proximo capitulo. Em um segundo momento, verificar a dindmica

do processo de introdugdo de inovagdes com um capitulo quatro.



3 EVOLUCAO DA ESTRUTURA DA INDUSTRIA AUTOMOBILISTICA
BRASILEIRA

Estudar a evolucdo da estrutura e da dindmica da industria automobilistica
envolve um tratamento, primeiramente, dos fatores relevantes para descrever a atual
estrutura das firmas da industria. Na analise empirica desses fatores serdo utilizados
indicadores sugeridos pela metodologia do referencial teérico do ECD, com algumas
das variaveis com aplicacdes estatisticas.

Como ponto de partida, neste capitulo sdo analisados os principais resultados
obtidos com a aplicacdo do paradigma ECD como: condigdes basicas de oferta (item
3.1), mudancas institucionais e politica industrial (item 3.2), localizacdo dos produtores
(item 3.3), condicBes béasicas de demanda (item 3.4), estrutura da industria
automobilistica (item 3.5), conduta das montadoras (item 3.6), desempenho da inddstria
automobilistica (item 3.7). As metodologias de calculo e analise dos indicadores

utilizados neste e no seguinte encontram-se nNo anexo.

3.1 As condigdes basicas da oferta

No paradigma ECD, as condic¢des basicas da oferta e da demanda afetam e sdo
afetadas pela estrutura da industria. Para a indUstria automobilistica, a questdo da oferta
esta intimamente ligada a hierarquizacéo dos fornecedores e a especificidade dos ativos
envolvidos. Como foi visto anteriormente, em termos de especificidade dos ativos,
entende-se que quanto maior o esforco de engenharia envolvido na producdo de
determinado componente, mais limitado seria 0 nimero de fornecedores.

O movimento da indastria na direcdo a um sistema hierarquizado de
fornecedores, e consequente desverticalizacdo das cadeias produtivas automobilisticas,
tém implicado em uma nova forma de estabelecer relagcbes com os fornecedores. Por sua
vez, os fornecedores tém procurado participar de forma efetiva na geracdo de produtos
criando uma maior sinergia entre eles e as montadoras.

Em um sistema modular de organizagéo dos fornecedores isso deve apresentar a
seguinte analise: quanto mais proxima na hierarquizacdo de fornecedores da firma

montadora, mais especializado o insumo e maior a especificidade dos ativos.
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A figura 5 representa uma estrutura de cadeia produtiva do complexo
automotivo integrada nos niveis da producédo, tendéncia esta verificada a partira da
introducdo de inovacGes na forma organizacional na segunda metade da década de
1990 no Brasil. Os niveis superiores fornecem insumos para os niveis inferiores de
fornecedores. Isso torna a produgéo integrada e cria um grau de dependéncia entre 0s
niveis, pois os produtos de um nivel sdo insumos para o nivel subsequiente. Dessa
forma, deve haver uma sincronizacdo no fornecimento para que haja eficiéncia na
producdo dos autoveiculos.

O primeiro vinculo compreende as firmas que fornecem 0s componentes
principais ou subconjuntos de autopecas a montadora. Os fornecedores de primeiro
vinculo adquirem pecas e componentes de fornecedores que formam o segundo
vinculo do sistema de fornecimento. Os fornecedores de segundo vinculo, por sua
vez, sdo compradores de um terceiro grupo de fornecedores denominados de terceiro
vinculo, e assim por diante. Esse sistema de fornecimento pode atingir cinco niveis
de vincula¢do (BLENKHORN & BANTING, 1992).

A prética do suprimento global (global sourcing), que vem sendo adotada por
montadoras de massa norte-americanas e europeias, constitui a principal alternativa
competitiva, utilizado principalmente pelos fornecedores de primeiro vinculo.
Basicamente, a firma montadora se beneficia dos ganhos de escala obtidos por
grandes fornecedores de autopecas capazes de operar com escopo geogréfico global.
Altamente capitalizados, os fornecedores globais de autopecas sdo capazes de atingir
elevados padrdes de qualidade e preco por meio da especializacdo, da introducéo de
novas tecnologias e do aumento das escalas de producdo (MDIC, 2003).

Como discutido no capitulo 1, esses processos de introducdo de mudancas
estratégicas operacionais na inddstria estdo inseridas em um contexto maior de
trajetdria tecnologica e revolucdo tecnologica especifica, onde a passagem de um
modelo de producdo em massa para a incorporacdo de técnicas de producao enxuta,
as firmas encontram-se em posicdes diferenciadas, podendo ou ndo incorporar as
mudancas no modelo de producgdo. Além disso, fatores institucionais do contexto no
qual a industria esta inserida, como, por exemplo, incentivos governamentais podem
influenciar nas decisdes de onde alocar os recursos de investimento, analisados na

préxima subsecao.
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3.2 Mudangas institucionais e politica industrial

Entre as politicas governamentais que afetaram a industria automobilistica
estdo os acordos setoriais das camaras e 0s impactos da liberalizagdo comercial. De
acordo com a ordem cronolégica, o processo de liberalizacdo comercial foi iniciado
com a reducdo das tarifas de importagéo a partir de 1988, com queda mais acentuada
até 1994. Nota-se que as tarifas vigentes para o setor de veiculos sempre foram
superiores as prevalecentes para o restante do setor, incluindo autopecas, conforme a
tabela 6.

Tabela 6 - Tarifa de importacdo efetiva (em %)
da industria automobilistica de 1987 a 1999

Ano Veiculos Pecas e acessorios Média ponderada de toda a
industria
1987 308,08 73,31 67,76
1988 201,29 43,87 46,79
1989 244,25 45,10 38,82
1990 351,13 44,60 36,95
1991 198,31 36,31 28,60
1992 93,54 24,87 17,74
1993 76,53 21,30 15,19
1994 27,71 21,78 12,34
1995 217,53 18,40 15,59
1996 217,53 18,40 16,08
1997 177,04 20,83 18,64
1998 129,18 20,55 18,13
1999 89,06 19,55 17,26

Fonte: Kume et.al. (2000).

A partir de 1995, ha um aumento nas tarifas de importacdo para veiculos,
apresentando um comportamento diferenciado em relagdo setor de autopecas. Esse
tratamento diferenciado mostra uma clara protecdo comercial ao setor de montagem
de veiculos, principalmente, para fazer frente a concorréncia externa das importac6es
de veiculos, que se intensificaram a partir de 1991.

Uma instituicdo importante criada na década de 1980, que foi desenvolvida
para estabelecer diagnosticos de competitividade setorial, identificando causas de

distorcBes existentes na industria e as possiveis estratégias para 0 Seu
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equacionamento, foi as camaras setoriais. A caracteristica da camara setorial do
complexo automotivo teve caracteristicas de tentar amenizar os conflitos entre
governo e produtores.

A construcdo do primeiro acordo setorial do complexo automotivo teve inicio
em dezembro de 1991, quando diagnosticos tematicos foram elaborados no
Seminario sobre Reestruturacdo e Modernizagdo do Setor Automotivo Brasileiro. A
proposta assinada em 1992 pelas entidades representativas dos trabalhadores, do
setor de autopecas, revendedores de veiculos, montadoras e governo acordando por
uma reducdo no preco dos veiculos em 22%, que seria alcancada da seguinte forma:
12% de reducéo das aliquotas de IPI e ICMS; 7,5% com reducdo das margens pelo
setor produtivo, sendo 4,5% pelas montadoras e 3% pelos fornecedores de autopecas;
2,5% com a reducdo da margem de comercializagdo, pelos concessionarios. Essa
reducdo de 22% seria valida por 90 dias e poderia sofrer reajustes devido a eventuais
aumentos de custos (ANDERSON, 1999).

No segundo acordo, em 1993, o IPI dos automoveis foi reduzido em mais seis
pontos percentuais. J4 o ICMS, a proposta de uma reducdo média de 2% n&o ocorreu
devido a ndo concordancia do Conselho Nacional de Politica Fazendaria (CONFAZ)
que fosse realizada uma baixa do imposto. No terceiro acordo, de 1995, ficou
estabelecido que seriam feitas avaliacfes na estrutura do IPI de automdveis e em suas
aliquotas (MDIC, 2003).

Outra medida importante implementada pelo governo federal foi 0 processo
de reversdo da politica de abertura comercial restabelecendo um cronograma de
reducdo do imposto de importacdo até chegar a aliquota maxima da Tarifa Externa
Comum (TEC) no Mercosul de 20% até 2001.

Embora as politicas resultarem em impactos positivos sobre o setor, diante do
novo contexto de concorréncia, ha diversas outras mudancas que Se processam
dentro da inddstria como a modernizagao tecnoldgica e de reducédo dos desperdicios
para baixar custos. Assim, a politica tem efeito sobre a estrutura do mercado, mas
devem ser analisadas outras variaveis que influenciaram na evolucéo da estrutura da
industria ao longo do tempo. Para isso, na se¢do seguinte sdo analisadas variaveis

relativas a localiza¢do dos produtores.
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3.3 Localizacao dos produtores

A mudanca na localizacdo das plantas industriais da industria automobilistica
tem como ponto de partida as transformacdes recentes associadas ao esforco de
reestruturacdo do setor e na tentativa de enfrentar as oscilagdes das vendas. De um
lado, a instabilidade econdmica, e de outro, a concorréncia interna representada tanto
real, com um ndmero maior de montadoras instaladas, como potencial com a nova
entrada de oferta externa.

A implantacdo de plantas em regifes do pais com pouca tradicdo no setor,
tornou-se a principal caracteristica da localizagdo das novas plantas industriais tanto
de montadoras entrantes e como das montadoras estabelecidas. Um grande estimulo
para essa descentralizacdo foram os incentivos concedidos as montadoras em termos
de isencdo de impostos, como Imposto sobre servigos (ISS) e Imposto predial e
territorial urbano (IPTU), doagdes de terrenos, etc.

Na cronologia recente de localizacdo das plantas da industria automobilistica

pode ser vista no quadro 3.

Quadro 3 - Novas fabricas da industria automobilistica de 1996 a 2007

Montadora Ano do inicio do funcionamento Localizacdo
\[o!kswagen Caminhdo e 1996 Resende — RJ
Onibus
Honda 1997 Sumaré — SP
International Caxias do Sul - RS
Mitsubishi 1998 Cataldo — GO
Toyota Indaiatuba - SP
Land Rover S&o Bernardo do Campo — SP
Audi/ Volkswagen 1999 Séao José dos Pinhais — PR
Renault Séao José dos Pinhais — PR
DaimlerChrysler Juiz de Fora— MG
Iveco-Fiat Sete Lagoas - MG
2000

General Motors Gravatai - RS
Ford Camacari — BA

- 2001
Peugeot — Citroén Porto Real — RJ
Nissan 2002 S&o Joseé dos Pinhais — PR
Hyundai 2007 Anapolis - GO

Fonte: Anfavea, (2009).
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No periodo de expansdo dos investimentos, a partir da segunda metade da
década de 1990, a industria automobilistica deu inicio o processo de descentralizacéo
das montadoras. De fato, além de veiculos, as montadoras produziram efeitos que
ultrapassam a ocupacdo de médo-de-obra das cidades onde se instalam, dando a elas
lugar de destaque no panorama da economia brasileira e tornando-as atrativas a
novos empreendedores de grande, médio e pequeno porte. Outras fabricas do
segmento de autopecas vieram como efeito transbordamento dos investimentos na
busca de novas oportunidades em torno de projetos comuns e da necessidade de
desenvolver competéncia local firmando importantes parcerias com as relagdes com
as novas montadoras (ANFAVEA, 2006).

Em termos de distribuicdo da producéo, a partir da segunda metade dos anos
1990, pode-se verificar a participagdo de cada unidade da federagéo, produtora de
autoveiculos, antes e depois da implantacdo dos novos investimentos em plantas
industriais, podendo ser feita comparacdo com base nos dados de 1990 em relacdo a

2008, conforme a tabela 7.

Tabela 7 - Producéo de autoveiculos por unidade da federacao
produtora 1990 — 2008

Unidade da Federacéo 1990 2008
Séo Paulo 74,8 45,8
Minas Gerais 245 23,8
Parana 0,5 10,6
Rio Grande do Sul 0,2 6,3
Bahia - 6,2
Rio de Janeiro - 58
Goias - 15

Fonte: Dados Anfavea (2009).

Em termos de producéo de autoveiculos, houve um aumento de mais de 250%
na producdo total de 1990 para 2008. Quanto as montadoras, a producdo
intensificou-se e os resultados apontam para uma desconcentracdo da producdo. O
Estado de S&o Paulo que participava com 74,8% da producdo total de autoveiculos
no Brasil em 1990, caiu para 45,8%, queda de 38,77% na participacdo. No Estado de

Minas Gerais, a queda na participacdo foi menor, 2,86%.Em grande parte, a queda
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foi minimizada devido a expansdo da oferta da Fiat e com o inicio da producao de
comerciais leves e caminhdes pela Iveco-Fiat, a partir de 2000.

A grande mudanca que ocorreu nas participac@es foi o crescimento da oferta,
principalmente no sul do pais. A instalacdo de diversas montadoras no Estado do
Parana fez com que ele passasse a participar com 10,6% do total de autoveiculos
produzidos. Ja o Rio Grande do Sul, passa a ter a quarta participacdo relativa do
Brasil em termos de producdo de veiculos, com 6,3% da producéo do pais.

A desconcentracdo da oferta ndo somente se deu em termos de regides. Ha
uma tendéncia de desconcentragdo no nivel da montadora, principalmente, na
segunda metade da década de 1990, com a entrada de montadoras, mas também
reflexo de um aumento na producdo devido a melhoria das condi¢des no mercado
interno e de expansdo de exportacbes para 0 mercado externo. Isso pode ser
verificado na préxima secdo onde sdo analisados os dados relativos as condicbes de
demanda por automoveis e comerciais leves, que correspondem no Brasil a mais de

90% da producdo total de autoveiculos®.

3.4 Condigdes béasicas de demanda

A reversdo do quadro de estagnacdo nas vendas e na producdo no inicio da
década de 1990, em parte é explicado pelos acordos setoriais, parte pela entrada no
mercado dos carros populares. Segundo De Negri (1998), essa crescente participacdo
do carro popular nas vendas internas de automoveis foi seguida por constante
aumento nos Seus pregos reais.

Do ponto de vista da liberalizacdo do mercado de automdveis no Brasil e seus
impactos sobre os precos domésticos, podem ser identificados trés periodos distintos
na industria automobilistica brasileira. De 1990 até meados de 1993, a reducdo das
aliquotas do Imposto de Importacdo teve impacto pequeno sobre os precos. Os
efeitos mais evidentes da abertura sobre 0s precos domeésticos sdo observados a partir
de julho de 1993, quando tem inicio o segundo periodo relevante para analise do
mercado. O terceiro periodo inicia-se no final de 1995, com o Gltimo acordo setorial

com a elevacdo dos precos reais dos carros domésticos. O impacto do regime

? Os autoveiculos incorporam, além dos automéveis e comerciais leves, os caminhdes e os 6nibus.
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automotivo sobre os precos domésticos € de, aproximadamente, 16% de aumento real
(DE NEGRI, 1998).

Nos anos 1994 a 1996, os precos dos carros populares tiveram aumentos reais
de, aproximadamente, 16,65%, enquanto as outras categorias tiveram queda de
precos reais em torno de 21,13%. Para esse periodo, a elasticidade-pre¢co da demanda
de automoveis no Brasil situa-se entre -0,6 e -0,7; a elasticidade-renda, entre 1,1 e
1,5; a elasticidade cruzada da demanda de automoveis nacionais, em relacdo ao preco
dos carros importados, € de 0,2. Com a inclusdo de varidveis qualitativas no modelo
de demanda, ndo foi observado viés na elasticidade-preco da demanda (DE NEGRI,
1998).

A respeito da relacdo entre precos dos veiculos e a quantidade demandada,
alguns estudos Baumgarten (1972), Milone (1973) e Vianna (1988) mostraram que a
demanda de veiculos geralmente é preco-inelastica. Esse resultado indica que, tudo
mais constante, os vendedores de automdveis ndo teriam incentivos para reduzir o
preco de seus produtos, uma vez que suas receitas seriam reduzidas mais que
proporcionalmente a reducéo dos precos.

Tendo em vista que os precos do setor ndo sdo controlados pelo governo, a
existéncia de concorréncia entre as montadoras no mercado seria um dos poucos
elementos capazes de limitar 0 aumento nos pre¢os reais ou até mesmo provocar sua
reducdo. Além disso, é possivel que as montadoras tenham optado por cooperarem
entre si e elevarem conjuntamente 0s pregos.

Um fator que promoveu melhora na demanda por automoveis e comerciais
leves nacionais foram as mudancas ocorridas no crédito, principalmente, nos prazos e
taxas de juros, a partir da mudanca de uma nova politica de juros implementada pelo
governo federal, a partir de 2003, com graduais quedas na taxa basica SELIC,
refletindo nas demais taxa de juros.

Houve ainda alteracdo nos tipos de modalidades de compra de automdveis e
comerciais leves, apontado pelos levantamentos da Associagdo Nacional das
Empresas Financeiras das Montadoras (ANEF). A ANEF aponta para um saldo total
das carteiras de Crédito Direto ao Consumidor (CDC) e Leasing para aquisi¢do de
veiculos por pessoas fisicas ter encerrado o ano de 2009, com R$ 157,1 bilhdes. 1sso

representa um crescimento de 12,9% em relagdo ao balango do ano anterior, quando
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registrou R$ 139,1 bilhdes. Desse total, as operagdes de CDC mostraram aumento de
13,9%, passando de R$ 82,4 bilhdes para R$ 93,9 bilhdes. Ja a carteira de Leasing
saltou de R$ 56,7 bilhdes para R$ 63,2 bilhdes, elevacdo de 11,5%, de 2008 para
2009.

A taxa média de juros praticada pelos bancos das montadoras associados a
ANEF fechou em 1,42% ao més (18,44% ao ano), contra 1,80% ao més (23,87% ao
ano) registrado em 2008. A inadimpléncia acima de 90 dias por meio de CDC
encerrou 0 ano em 4,4%, contra 4,3% registrado no mesmo periodo do ano anterior.
Os planos maximos disponibilizados ao consumidor para financiamento de veiculos
cresceram de 60 meses, em 2008, para 80 meses em 2009. Ja os planos médios
passaram de 40 meses em 2008 para 42 meses no ano de 2007.

Analisando as forma de pagamento de automoveis e comerciais leves, ha uma
mudanca na participacdo dos principais métodos de vendas utilizados para viabilizar

a compra desses bens.
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Grafico 2 - Participacdo (em %) das modalidades de pagamento na venda de
automoveis comerciais leves no Brasil de 2004 a 2009
Fonte: Anef (2010).
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Pelos dados apresentados no grafico 2, com base nas informacg6es sobre as
forma de aquisicdo de veiculos, verifica-se que em 2004 a principal forma de
aquisicdo era via financiamento e em segundo lugar as vendas a vista. A partir de
2007, hd uma queda na participacdo dos financiamentos e aumento na modalidade de
leasing e de pagamento a vista, passando esta, a ser a principal forma de aquisicao de
automoveis e comerciais leves em 2009, 39%, ficando os financiamentos em
segundo lugar com 33%.

Uma outra questdo em relagdo & demanda seria o tratamento de series
temporais para a verificagdo de padrbes sazonais nas vendas de automoéveis e
comerciais leves e tendéncia da taxa de crescimento da demanda, analisados na

proxima subsecéo.

3.4.1 A sazonalidade e crescimento das vendas de automoveis e comerciais leves

A sazonalidade é uma caracteristica freqliente da demanda, sendo causada por
variacdes como: demanda de natal, clima, datas comemorativas, entre outros fatores.
Isso exige por parte das firmas maior programacdo, para que nos periodos onde a
demanda estd aquecida ndo falte produto e também ndo sobre quando ela cair.
Normalmente, a firma precisa de maior area fisica para armazenar o produto e maior
capital para comprar a matéria-prima.

Para verificar a hipdtese nula de que os automoéveis e comerciais leves
exibem um padrdo sazonal na demanda contra a hip6tese alternativa de que ndo ha
padrdo sazonal, foi aplicado um modelo com o uso de variaveis dummies para
verificar a existéncia de sazonalidade nas vendas de automoveis e comerciais leves.
A amostra utilizada para o teste foram os dados relativos a vendas de automoveis e
comerciais leves fornecidos pela ANFAVEA, com uma transformagéo dos dados
mensais de quantidades em dados trimestrais de 1999 a 20009.

O processo de deteccdo do componente sazonal envolve um teste com a
introducgdo de trés variaveis dummies, representando os quatro trimestres do ano. A
utilizacdo de varidveis explicativas dummies no modelo contra a variavel explicada
vendas trimestrais de automdveis e comerciais leves busca verificar se ha um padrao
sazonal nas vendas ou ndo. O modelo de utilizacdo de variaveis dummies para

verificacdo de sazonalidade é fornecido por Gujarati (2006) descrito como segue:
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VEND, =, +«,D,, + a;D,, +,D,, +U, @
Onde:

VEND = vendas trimestrais de automoveis e comerciais leves;

D, = 1 para 0 segundo trimestre e zero caso contrario;

D3 = 1 para o terceiro trimestre e zero caso contrario;

D4 = 1 para o quarto trimestre e zero caso contrario;

Uy = termo de perturbacéo.

Os resultados do modelo apontaram para rejeitar a hipotese de que had um
padrdo sazonal nas vendas de automoveis e comerciais leves, ou seja, ndo ha
diferenga significativa de vendas entre os trimestres do ano, para a amostra de 1999 a
2009.

Com relacdo a taxa de crescimento da demanda, importante para mostrar a
facilidade da entrada de mais produtores, sem entrar em confronto com as firmas
instaladas, pode ser mensurado a partir de um modelo econométrico do tipo log-lin.
Para isso, foi utilizada uma amostra com dados anuais de vendas de automoveis e
comerciais leves na forma de logaritmo e aplicado um fator de tempo como forma de
mensurar as diferencas ao longo do tempo na taxa de crescimento da demanda. O
modelo especificado como segue:

INVEND, =InVEND, +tIn(L+r)+u, 2

Onde:
INVEND = logaritmo das vendas anuais de automoveis e comerciais leves;
r = a taxa composta de crescimento das vendas;

Uy = termo de perturbacéo.

Para 0 modelo especificado, o coeficiente de inclinagédo que mede a variagao
proporcional ou relativa constante das vendas para uma dada variagdo absoluta no
tempo. Isso é particularmente atil em situacGes em que o tempo descreve a taxa de
crescimento da demanda (Gujarati, 2006). Os resultados da amostra utilizada séo

apresentados na tabela 8.
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Tabela 8 - Resultados da estimacdo da taxa de crescimento da demanda
de automoveis no Brasil de 1990 a 2009

Coeficientes Estimativas D.Padrao Valor de “t”
Intersecédo 13,3172 0,0864 154,1481
R 0,0572 0,0072 7,9337

R2=10,7776; F = 62,94; DW = 0,61

A taxa de crescimento da demanda tem um comportamento crescente para
todo o periodo de 1990 a 2009. As vendas de automdveis no Brasil aumentaram, em
média, a uma taxa de 5,72% ao ano. Com o valor de DW de 0,61, houve indicio de
autocorrelacdo serial positiva. Entretanto, aplicando o teste Durbin-Watson, para 20
observagdes e uma variavel explicativa, 0,61 esta abaixo do valor inferior, d; = 1,201
e do valor superior, ds =1,411, podendo rejeitar a hipétese de que ha correlagdo serial

positiva do residuos.

3.5 A estrutura da industria automobilistica

Bain (1968) mencionou que a estrutura se refere as caracteristicas das
organizacGes que influenciam estrategicamente a natureza da competicao e 0s precos
dentro de determinado mercado. Neste sentido, a relacdo entre a estrutura de
mercado e as firmas é determinante do comportamento e, conseqlientemente, do
desempenho das firmas. As caracteristicas determinantes da estrutura de mercado
tendem a ndo sofrer alteragcdes expressivas em curto prazo. Desta forma, a estrutura é
relativamente estavel no curto prazo, mas pode se modificar em periodos de longo
prazo devido a dindmica das rela¢des industriais.

As aplicacbes empiricas das medidas de concentracdo buscam captam o
comportamento dominante em determinado mercado. Nesse sentido, convém
apresentar a definicdo proposta por Bain (1968) em que as seguintes caracteristicas
descrevem uma estrutura de mercado:

a) o grau de concentragdo descrito pelo nimero e distribuicdo de tamanho dos
vendedores do mercado;

b) o grau de concentracéo relativa aos compradores;

¢) o grau de diferenciacdo do produto;

d) as condicdes de entrada no mercado.
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Possas (1985) empregou o termo estrutura em trés sentidos diferentes a serem
observados. O primeiro refere-se as caracteristicas mais aparentes do mercado, que
sdo definidas conforme o nimero de firmas concorrentes entre si e pela oferta de
produtos diferenciados ou homogéneos. O segundo diz respeito ao modelo ECD, no
qual as caracteristicas das firmas estdo relacionadas a variaveis como: concentracéo,
barreiras a entrada, integracdo vertical, diversificacdo da producdo e diferenciacéo
dos produtos. O terceiro enfoque é semelhante ao segundo; contudo, acrescendo-se
aspectos mais dinamicos a estrutura.

Carlton e Perloff (2000) ilustram a relagédo do ECD descrevendo a estrutura
de uma industria como principais variaveis tais como: a concentracdo do mercado, a
diferenciacdo do produto, a diversificacdo da producdo e a integracdo vertical.
Partindo dessa descricdo, as subsec¢Bes seguintes irdo discutir cada uma das variaveis
selecionadas com os dados da indUstria automobilistica de tal maneira a descrever a

evolugdo de sua estrutura.

3.5.1 Concentracdo do mercado

Uma pratica recorrente em estudos de organizagdo industrial consiste na
aproximacdo da estrutura de mercado por alguma medida de concentracdo. Cabe
ressaltar, contudo, a pouca atencdo dispensada a discussdo acerca da adequacdo dos
indices de concentragdo de uso. A nogdo parte da estrutura de um mercado como
sendo um elemento estratégico que influencia a conduta e o desempenho das firmas.

As aplicacdes empiricas das medidas de concentracdo buscam captam o
comportamento dominante em determinado mercado. Do ponto de vista
classificatorio, pode-se definir as medidas de concentragdo como parciais, que nédo
utilizam os dados da totalidade das firmas em operacao na industria em consideracéo,
mas apenas uma parte delas. As medidas de concentracdo positivas sdo uma funcéo
da estrutura aparente do mercado industrial e ndo dependem de qualquer parametro
comportamental, seja ele relativo aos produtores, seja ele relativo aos consumidores,
resumindo melhor os aspectos estatisticos presentes na concentracdo (KUPFER,;
HASENCLEVER, 2002).



79

Utilizando os dados fornecidos pela Anfavea (2009) sobre producdo de
automoveis e comerciais leves, foram calculados o0 CR4 e o HH considerando a
concentracdo da producdo de 1990 a 2008, a partir das parcelas de mercado na
producao®.

H& uma reducdo na concentracdo das quatro maiores montadoras pelo CR4,
sendo mais significativo o subperiodo de 1997 a 2008, com excec¢édo de 2006. Ja pelo
HH ha um aumento da concentracdo no subperiodo de 1990 a 1995 devido a
mudancas no interior da industria por uma queda na participacédo relativa da Toyota
em 59,73%, da Ford em 41,24% e da GM em 5,81%. Houve também um aumento na
participacdo relativa da Volkswagen em 14,02% e da Fiat em 13,92%. A partir de
1995, ha uma reducdo no HH, ano ap6s ano, devido a mudancas nas participacdes
relativas das montadoras e entrada de novas firmas. Os resultados descritos

anteriormente podem ser observados na tabela 9.

Tabela 9 - Producdo de automoveis e comerciais leves, nimero de montadoras

e medidas de concentra¢do de 1990 a 2008 no Brasil

Nimero de

Ano Montadoras Producéo CRy HH

1990 5 844.563 0,9940 0,2622
1991 5 884.166 0,9924 0,2625
1992 5 1.015.879 0,9970 0,2724
1993 5 1.324.228 0,9980 0,2708
1994 5 1.499.817 0,9975 0,2781
1995 5 1.536.866 0,9976 0,2931
1996 5 1.738.273 0,9982 0,2928
1997 6 1.984.403 0,9977 0,2784
1998 8 1.497.409 0,9856 0,2675
1999 12 1.286.503 0,9403 0,2567
2000 12 1.601.827 0,9185 0,2486
2001 12 1.716.522 0,9144 0,2497
2002 12 1.700.146 0,9070 0,2377
2003 13 1.721.841 0,8795 0,2140
2004 13 2.181.131 0,8718 0,2114
2005 14 2.313.972 0,8627 0,2044
2006 12 2.471.224 0,8674 0,2076
2007 14 2.803.841 0,8481 0,2041
2008 14 3.004.535 0,8221 0,1939

Fonte: Elaborado a partir dos dados da Anfavea (2009).

® As notas metodoldgicas desses indicadores encontram-se no anexo.
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Uma importante informacdo que a mudanca nas parcelas de mercado das
principais firmas fornece a partir de critérios adotados por Shepherd (1999) séo de
que um mercado sera classificado como um oligopolio forte devido aos valores
obtidos pelo CR4 da industria automobilistica. Com relacdo aos valores do HH na
classificacdo proposta pelo Mergers Guidelines, que atribuem faixas para designar
uma andlise da competicdo no mercado, a industria automobilistica seria classificada
como um oligopolio concentrado. Para Possas (1985) na busca de elementos para
um corpo teorico alternativo, o conceito de oligopdlio ganha sentido a partir, ndo
apenas de um pequeno nimero de concorrentes, mas como uma classe de estrutura
de mercado caracterizada pela existéncia de importantes barreiras a entrada.

Além disso, a classificacdo de oligopdlio concentrado na visdo de Possas
(1985) é caracterizada pela auséncia de diferenciacdo de produtos, com poucas
unidades produtivas que detém substancial parcela da producdo, descartando também
a competicdo via preco. Analisando a industria automobilistica parece estar mais
associada ao conceito de oligopolio concentrado-diferenciado ou misto, caracterizado
inicialmente por Labini (1982), onde combina elementos dos dois tipos de
oligopdlio. Como resultado, os indices de concentragdo sdo elevados, podendo
atingir a mesma ordem de grandeza dos de oligopolio concentrado, mas as barreiras a
entrada sdo provenientes de economias de diferenciacdo. Dessa forma, as estratégias
de concorréncia estariam, principalmente, no esforco de ampliar o mercado pela
diferenciacdo e inovacgédo de produto (POSSAS, 1985).

Entretanto, a medida que se correlaciona as medidas de concentragdo com o
grau de concorréncia em um mercado, ao longo do tempo, deve também analisar a
evolugéo da posicado relativa das firmas (CABRAL, 1994). Dessa forma, para captar
a intensidade da concorréncia ao longo do tempo, foi utilizada uma medida de
instabilidade de mercado pelo indice de instabilidade.

Para tornar a andlise possivel, foi ampliada a base de dados sobre oferta das
montadoras para o periodo de andlise de 1980 a 2008. Assim, foi possivel utilizar um
nimero maior de subperiodos analisando a instabilidade das participacGes da
montadoras na industria automobilistica. Para a interpretacdo dos resultados deve se

levar em conta que o valor de | varia de zero (instabilidade minima) e um
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(instabilidade maxima). Os resultados obtidos para o indice de instabilidade s&o

apresentados na tabela 10.

Tabela 10 - indice de instabilidade na producio de automoveis

e comerciais leves no Brasil de 1980 a 2008

Periodo indice de instabilidade
1980-1990 0,1638
1990-1997 0,0657
1997-1999 0,1496
1999-2008 0,1349
1980-2008 0,2597

Fonte: Elaboracdo do autor a partir dos dados da Anfavea (2009).

A década de 1980 é caracterizada por grandes oscilagfes na oferta das cinco
montadoras estabelecidas, principalmente, pela perda relativa na participagdo da
Volkswagen, que em 1980 participava com aproximadamente 50% da producéo de
automoveis e comerciais leves, passa para 33,23% em 1990. J& a Fiat, que possuia
uma participagdo na producdo de 15,46% em 1980, passa para 26,48% em 1990. A
GM, a Ford e a Toyota tiveram pouca mudanga na participacdo relativa para esse
sub-periodo de analise.

O valor obtido para o subperiodo de 1980 a 1990 pode classifica-lo como de
alta instabilidade na industria. J& de 1990 a 1997, ha uma estabilidade maior. De
1997 a 1999, h4d um aumento da instabilidade sendo reduzida de 1999 a 2008.

Além da concentracdo de mercado, outra caracteristica da estrutura da
producdo de automoveis e comerciais leves seria a politica de diferenciacdo de
produtos. De um lado, a diferenciacdo pode gerar uma barreira a competicédo
potencial e, de outro lado, criar caracteristicas mais desejaveis aos produtos podendo
atender, dessa forma, a um nimero maior de consumidores.

As barreiras a entrada criadas pela diferenciacédo, por sua vez, entra ndo mais
como um dos componentes da estrutura do mercado, mas como a sintese da natureza
e dos determinantes da concorréncia em um oligopdlio diferenciado-concentrado,

discutido na préxima subsecao.
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3.5.2 Diferenciacéo de produtos

Importante destacar que determinados setores tem uma vocagdo maior para
diferenciacdo do que outros, devido, principalmente, as caracteristicas dos produtos e
dos consumidores.

A diferenciacdo deve ser entendida como fatores subjetivos que, em linhas
gerais, conferem aos produtos atributos como: especificacGes técnicas, desempenho e
confiabilidade, durabilidade, ergonomia, design, custo de utilizacdo do produto,
imagem e marca, formas de comercializacdo, assisténcia técnica e suporte ao usuério,
financiamento, etc (POSSAS, 1999).

Com relacdo as especificacdes, uma inovacdo proposta pelas montadoras foi
incorporar pacotes de assessOrios, que podem ser incorporados aos veiculos,
dependendo das necessidades de cada consumidor. Além disso, as categorias de
veiculos sdo criadas para atender diferentes perfis que seus usuario apresentam.

Na industria automobilistica, ha uma tendéncia de aumento do numero de
veiculo que concorrem em cada categoria, ao longo do periodo, além de lancamento
de diversas familias de veiculos. Uma inclusdo recente seria a dos veiculos cross que
apresentam uma inovacao tanto no perfil do usuario como na utilizagdo do veiculo
para condicOes estradas.

Em 1990, com a fabricacdo de veiculos com motores de mil cilindradas, os
chamados populares, representaram importante fator de recuperagdo do setor, além
de atender um publico de menor renda, vantagem esta representada pelo menor preco
e menor consumo de combustivel. As primeiras unidades foram vendidas pela Fiat
em 1990, num total de 23.013 veiculos, sendo esta montadora a unica no mercado até
0 ano seguinte.

Em 1992, a GM e a Volkswagen entraram no mercado de carros populares,
embora com participacdo consideravelmente inferior a da Fiat. Em 1993, a Ford deu
inicio a producdo e a comercializacdo de veiculos populares, seguida pela Renault
em 1999 e pela Peugeot em 2001. A evolucdo das vendas de automdveis mil

cilindradas nacionais pode ser observada na tabela 11.
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Tabela 11 - NUmero de automéveis com mil cilindradas

nacionais vendidos no atacado de 1990 a 2008 no Brasil

Ano FIAT GM W FORD OUTROS TOTAL
1990 23.013 - - - - 23.013
1991 67.292 - - - - 67.292
1992 63.523 19.812 9.238 - - 92.573
1993 119.675 30.240 83.000 9.049 - 241.964
1994 203.708 54.148 144.879 45.132 - 447.867
1995 232.750 118.817 174.879 69.722 - 596.168
1996 298.101 144.549 196.876 61.914 - 701.440
1997 324.058 163.951 256.710 127.154 - 871.873
1998 228.806 148.137 226.473 99.511 - 702.927
1999 217.171 124.722 203.486 58.057 2.199 605.635
2000 253.777 64.590 175.029 20.330 240.693 754.419
2001 291.841 56.375 216.047 41.366 272.631 878.260
2002 246.360 218.356 199.514 77.274 60.365 801.869
2003 220.927 200.775 147.236 78.689 52.303 699.930
2004 212.944 215.482 185.432 86.471 41.233 741.562
2005 244.851 211.406 162.074 78.532 31.022 727.885
2006 295.619 244,757 223.761 84.042 26.406 874.585
2007 388.801 227.143 278.936 103.095 34.755 1.032.730
2008 360.668 207.514 314.291 128.718 47.269 1.058.460

Fonte: Elaboracdo propria a partir dos dados da Anfavea (2009).

As participagdes das montadoras nas vendas de automdveis populares tiveram
mudangas significativas com relacdo concentragdo das vendas, a partir da entrada de
outras montadoras produzindo e vendendo automdveis com essa motorizacdo. As
montadoras que mais aumentaram a participacdo foram a Volkswagen (VW), que
passou de 9,98% em 1992 para 29,69% em 2008, e a Ford que passou de 3,74% em
1993 para 12,16% em 2008.

O desempenho seria um outro atributo de diferenciacdo, que se traduz nos
automoveis e comerciais leves em especificacbes como: poténcia dos motores,
autonomia, capacidade de carga, consumo de combustivel, etc.

Mais recentemente, ha uma serie de acordos internacionais com relacdo a
emissdes de CO,, podendo ser utilizado como um diferencial nos veiculos, além de
atender a exigéncias internacionais. A propria utilizacdo de sistemas de injecdo
eletrbnica de combustiveis que tornaram os veiculos mais econdmicos e menos
poluentes. Além disso, ha uma tendéncia de utilizacdo de motores bicombustiveis de
forma a reduzir as emiss@es além de utilizar fontes de combustiveis renovaveis como

o alcool e o biodiesel. Diferente dos motores desenvolvidos a alcool na década de
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1980, os motores desenvolvidos titulados de flex ttm a vantagem da utilizacdo
combinada de gasolina, alcool ou qualquer combinacao dos dois.

A producdo dos veiculos flex no Brasil iniciou-se em 2003, com a
Volkswagen, a General Motors e a Fiat. Em 2003, a produgdo de automoveis e
comerciais leves flex atingiu 49.264 unidades. Em 2005, todas as montadoras
incluiram na sua producdo veiculos com essa motorizagdo. Analisando a evolucéo
da fabricacdo dos veiculos flex de 1990 a 2008, pode-se verificar o crescimento da
producdo dessa categoria, comparativamente com a producdo total de automdveis e
comerciais leves, conforme a tabela 12.

Tabela 12 - Participacdo (em %) dos automoveis e comerciais leves flex em relacao

a producdo total desses veiculos de 2003 a 2008 no Brasil

Automaveis Comerciais Leves TOTAL
2003 2,65 4,34 2,86
2004 15,18 15,64 15,24
2005 38,58 22,35 36,08
2006 59,71 37,60 56,31
2007 71,92 52,65 69,08
2008 77,97 56,39 74,68

Fonte: Elaboracdo prépria a partir dos dados da Anfavea (2009).

Verifica-se que a produgdo dos automoveis flex foi disseminada por todas as
categorias de automoveis e comerciais leves, sendo com maior intensidade nos
automoveis. A partir de 2006, mais da metade dos automoveis produzidos possuiam
motorizacao flex, chegando a praticamente 78% do total dos automdveis fabricados.

Outro atributo desejavel seria a durabilidade dos automdveis e comerciais
leves, podendo ser facilmente medida pelos anos de garantia. Em parte, 0 aumento na
durabilidade dos veiculos é reflexo direto do avanco tecnolégico no qual séo
concebidos, com a incorporagdo de novos materiais mais resistentes.

A durabilidade fisica excede a vantagem econdmica conferindo sinais de
confianga quanto a qualidade dos automdveis e comerciais leves ao consumidor,
podendo identificar e selecionar melhor o produto. Entretanto, esse atributo por
certas montadoras significa, em certos momentos, um custo mais elevado na

aquisicdo, mas garantindo custos menores durante a utilizagéo do produto.
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Em termos de inddstria automobilistica, a garantia primeiramente foi
oferecida por veiculos de maior valor como um diferencial. Posteriormente, comecou
a ser introduzida em diversos outros modelos de veiculos de uma marca. A
guantidade de anos seria a unidade de medida para oferecer sinais a0 mercado de
qualidade e confiabilidade. Atualmente, como exemplos, os automdveis da marca
Renault, que tem toda sua linha com trés anos de garantia e da Hyundai com cinco
anos. As demais montadoras utilizam esse atributo para veiculos conforme o valor da
aquisicdo, tendo os veiculos de menor valor um ano e para veiculos de maior valor
até trés anos de garantia.

Quanto as formas de comercializacdo, uma inovagdo proposta pelas
montadoras foi a venda direta ao consumidor, seja na fabrica com promogdes, seja
pela internet. Devido a mais propagacdo do acesso dos consumidores e rede foi
possivel desenvolver na internet um canal de servico de venda e consulta de precos
de veiculos e assessorios. Algumas montadoras disponibilizaram em seus site a
possibilidade de os consumidores customizarem seus veiculos com o0s pacotes de
assessorios disponiveis e efetuarem diretamente a compra. Esse canal traz uma
economia em termos de comissOes das revendedoras além de propiciar uma maior
comodidade para o consumidor.

Houve ainda um crescimento na rede de atendimento das concessionarias
com alguns acordos entre montadoras. A alianga firmada entre a Renault-Nissan,
instituida em 1999, passando a vigorar no Brasil a partir de 2001, com a vinda na
Nissan, trazendo vantagens para as duas montadoras. As economias de escopo pela
utilizacdo de um canal comum de comercializacdo e assisténcia técnica das marcas
no Brasil, com troca de conhecimentos para o desenvolvimento de novos produtos e
custos de desenvolvimento de plataformas, pecas e motores a nivel mundial.

Em sintese, uma caracteristica apresentada pela industria automobilistica foi a
adocdo de novas tecnologias de base microeletronica, visando a reducdo de custos,
com uma maior flexibilidade na utilizagéo das instalagGes, maior rigor no controle de
qualidade, viabilizado tanto uma maior diferenciacdo do produto, quanto por uma
maior diversificacao da producéo.

As novas tecnologias para Alcorta (1994) permitem que em lugar de uma

producdo em massa baseada em equipamentos fixos, especializados e com um Unico
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propdsito possa ser substituido por processos apoiados em sistemas flexiveis, que
permitam as montadoras produzir uma variedade maior de produtos, em lotes
menores em menor tempo. Assim, enquanto a producdo em massa exigiria uma
maior escala de producgéo, para reduzir custos, as novas tecnologias poderiam
reverter esta tendéncia.

Com relacdo a diversificacdo da producdo, na préxima subsecdo serdo
discutidas as principais mudancas na industria automobilistica com relacdo a essa

variavel da estrutura.

3.5.3 Diversificacdo da producéo na industria automobilistica

A diversificacdo é uma estratégia interessante para viabilizar o crescimento
da firma de forma a ampliar a sua capacidade de acumulagdo. As direcdes do
processo de diversificacdo serdo determinadas pela propria competéncia e capacidade
da firma em incorporar estagios de producdo (diversificacdo vertical) ou incorporar
produtos novos correlatos com os produtos atualmente produzidos pela firma
(diversificagéo horizontal).

Em termos de medida do processo de diversificagdo da firma, Berry (1971)
desenvolveu um indicador para mensurar o processo de diversificacdo nas firmas,
analogo ao indice de concentracdo de Hirschman-Herfindahl. Esse indicador de
diversificagdo esta constituido tendo como base o numero e a importancia dos
modelos de automdveis e comerciais leves produzidos pelas montadoras de forma a
avaliar se a producdo esta concentrada em um modelo especifico ou se a montadora
possui, além de diversos modelos, producdo significativa de diversos modelos.

Desse modo, se a montadora restringe sua produgdo em poucos modelos, o
indicador de diversificagdo fica proximo de zero, enquanto que a reparticao
igualitaria da producéo em diversos modelos conduz a um indicador proximo de um.

Para mensurar a diversificacdo na industria automobilistica foram utilizados
os dados referentes a diferentes modelos de automdveis e comerciais leves
produzidos pelas montadoras de 1999 a 2008, de forma a verificar quais as
montadoras sdo diversificadas e se ao longo do tempo houve uma maior intensidade
nessa diversificacdo. Esses resultados para o indicador sdo apresentados na tabela 13

somente das montadoras mais diversificadas.
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Tabela 13 - Diversificacdo das montadoras de automoveis e comerciais leves
de 1999 a 2008 para o Brasil

GM FIAT FORD VW RENAULT
1999 0,8255 0,7771 0,6525 0,5079 0,3304
2000 0,8323 0,7568 0,6767 0,6096 0,5625
2001 0,8217 0,7275 0,6792 0,6100 0,6512
2002 0,8045 0,7807 0,5930 0,6560 0,6543
2003 0,8135 0,7742 0,6716 0,6180 0,6446
2004 0,8306 0,7752 0,7135 0,7367 0,6742
2005 0,8393 0,7976 0,7619 0,7329 0,6813
2006 0,8753 0,7961 0,7574 0,7630 0,7551
2007 0,8873 0,8007 0,7715 0,7532 0,8011
2008 0,8888 0,8307 0,7919 0,7570 0,6913

Fonte: Elaboracdo prépria a partir dos dados da Anfavea (2009).

A GM possui maior grau de diversificacdo da producdo para todo o periodo
de andlise, apresentando varios modelos de automoveis e comerciais leves. O
principal modelo produzido, em 2008, é o Celta, que participa com 27,28% da
producdo total da montadora. O maior indice de diversificagdo ndo é fruto apenas de
um ndmero maior de modelos, mas resultado de uma producdo mais igualitaria entre
os diversos modelos produzidos.

A Fiat apresenta diversos lancamentos e novas linhas de veiculos, sendo os
principais modelos produzidos em 2008, o Palio e 0 Uno, compreendendo juntos
mais de 50% da producdo total de automdveis e comerciais leves dessa montadora.
Devido principalmente a essa concentracdo em dois modelos, a Fiat apresenta para
todos os anos indice de diversificagdo menor do que a GM.

A Ford melhorou sua diversificacdo de 2002 a 2008, com a introducéo de
novos modelos como o Ecosport, principal veiculo produzido, mas principalmente,
devido a uma producdo mais igualitaria dos modelos produzidos.

A Volkswagen apresenta um menor grau de diversificagdo em relacdo as
montadoras anteriores, devido alta concentracdo de sua producdo no modelo Gol,
com 42,94% de producdo da montadora em 2008. Houve uma melhora no grau de
diversificacdo em 2006, com a producao nos novos modelos Polo e Fox.

A Renault, embora tenha iniciado sua producdo no Brasil a partir de 1999
com baixa diversificagdo, apresenta em 2008 uma diversificacdo semelhante as

maiores montadoras estabelecidas no pais. Iniciou suas atividades com o modelo
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Clio e Scenic, atuando apenas com automoveis. A partir de 2002, passou a produzir
comerciais leves como modelo Master. Entretanto, em 2008 ha uma queda do grau
de diversificacdo devido ao aumento da concentragdo da producdo no modelo
Sandeiro, 44,41% da producdo dessa montadora.

A diversificacdo da producdo permitiu as montadoras traz uma série de
beneficios, como acelerar o crescimento da producdo, explorando novas
oportunidades do ponto de vista tecnoldgico e mercadoldgico. Isso fez com que
explorassem melhor as economias de escopo associadas a oferta de um grupo de
produtos, relacionados, em suas linhas de producdo, com tecnologias comuns e

também plataformas comuns.

3.5.4 A integracdo vertical na inddstria automobilistica

A integracdo vertical ocorre quando o produtor assume o controle sobre
diferentes estagios de producdo. O extremo logico de integracdo vertical seria uma
firma que tem somente clientes, mas nenhum fornecedor. Na pratica, a indudstria
automobilistica possui uma determinada cadeia de suprimentos que fornece 0s
insumos necessarios para a montagem dos veiculos.

O termo desintegracdo vertical refere-se ao movimento de reducdo no
tamanho da cadeia de atividades de uma firma, tanto no nivel administrativo
(reducdo do numero de niveis hierdrquicos na estrutura organizacional) como
também no nivel da produgdo, por meio da redugdo e/ou eliminacdo de alguns
processos, de secOes produtivas ou de apoio a producdo, ou simplesmente,
eliminacdo de alguns postos de trabalho (AMATO NETO, 1993).

No caso da inddstria automobilistica, no periodo de producdo em massa havia
uma tendéncia de integracdo de diversas etapas de producdo inclusive as matérias-
primas basicas e 0s meios de transporte. Em coeréncia com o ideal de verticalizacao,
Ford chegou a implantar um projeto de cultivo de seringueiras no Brasil, como parte
do processo de produgdo de pneumaticos para veiculos (WOMACK et.al., 1992).

Mais recentemente, na década de 1980, a incorporacdo de algumas técnicas
do modelo de producdo enxuta, algumas transformacdes foram implementadas na
industria automobilistica mundial como um todo, principalmente nos padrdes

relacionamento entre as firmas fornecedoras de autopecas e as montadoras. Tal
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transformacéo ocorreu basicamente na diminuicdo relativa a numero de fornecedores
e sensivel elevacdo da duracdo dos contratos.

Em sintese, o processo de desintegracdo vertical, transfere grande parte dos
custos de transacdo para os seus fornecedores de primeiro vinculo. Estes ultimos sdo
cada vez mais responsaveis pela reducdo dos custos de producdo, flexibilizando ao
maximo os processos de trabalho e, paralelamente, coordenando de forma satisfatéria
um grande namero de firmas de pequeno e médio porte, ao longo da nova hierarquia.
Assim, apesar da presenca residual de formas de verticalizagdo nas grandes firmas do
setor (inclusive por conta das grandes e médias firmas fornecedoras), o sistema de
suprimentos tende a seguir a direcdo de mudancas de uma hierarquia de mercado,
com contratos de curto prazo e baixa especificacdo dos ativos envolvidos, para um
vinculo mais duradouro com contratos de longo prazo, tornando a frequencia
ocasional em recorrente, estabelecendo uma nova forma de hierarquia de governance
bilateral (contrato de relacdo), reduzindo custos de transacdo. Uma fez feitas as
consideracdes a respeito da estrutura da industria, na se¢do seguinte sdo analisadas as

variaveis referente a conduta das firmas do setor.

3.6 A conduta das montadoras

Segundo o paradigma ECD, deve-se esperar, a curto prazo, que a estrutura da
industria determine a conduta dos produtores. Contudo, espera-se que elementos da
conduta também se autodeterminem. Para verificar a relacéo existente empiricamente
na induastria automobilistica, nesta se¢do foram selecionados para explicar a conduta:
a concorréncia na industria automobilistica (subsecdo 3.6.1), 0s gastos em
propaganda e P&D na industria automobilistica (subsecdo 3.6.2), investimentos nas
plantas industriais e em maquinas e equipamentos (subsecao 3.6.3).

3.6.1 A concorréncia na industria automobilistica

Como foi comentado anteriormente a concorréncia da industria
automobilistica sofre influéncias pela prdpria estrutura do oligopo6lio diferenciado-
concentrado, onde as estratégias de concorréncia via preco e via diferenciacao estao

presentes.
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Com relacdo a concorréncia via pregos na industria automobilistica, as
vantagens financeiras estdo presentes na determinacdo de taxas de juros
diferenciadas e prazos entre as montadoras. Ja a concorréncia via diferenciacéo
mostra-se ocorre tanto horizontal, com o oferecimento de atributos desejaveis sem
aumento de custos sobre o veiculo levando em consideracdo o gosto dos
consumidores, como horizontal oferecendo vantagens na aquisicdo de veiculos com
um namero maior de atributos com alteracdes de precos.

Outra politica de vendas adotada seria de langar novos modelos de veiculos
anualmente, realizando promogdes nos veiculos de modelo anterior ao atualmente
produzido. Além disso, no inicio de cada ano, na busca vender os veiculos com ano
de fabricacdo do ano anterior, com promocdes e tabela de precos diferenciada dos
veiculos com ano e modelo corrente. Um exemplo disso sdo as promocdes de final de
ano, inicio do préximo ano, em relacdo a precos dos modelos mais antigos buscando
atrair consumidores com vantagens de financeiras como IPI gratis, seguro gratis,
tanque cheio, maior prazo de pagamento, menores taxas de juros, etc.

Outras promocdes buscam oferecer vantagens em relacdo a concorréncia
como oferecer Kits de assessorios com 0 mesmo pre¢o dos veiculos que ndo possuem
esses atributos. Um exemplo seria oferecer veiculos com ar-condicionado com o
mesmo preco de veiculos sem o ar-condicionado ou motores mais potentes pelo
preco de veiculos com motores menos potentes.

Essas estratégias podem ser analisadas pela visdo de Schumpeter (1942) no
que diz respeito ao processo ininterrupto de introducdo de inovacbes na busca de
obtencdo de vantagens competitivas entre as montadoras, procurando diferenciarem-
se umas das outras nas mais variadas dimensfes, podendo levar a estrutura, em
grande medida, a sofrerem mudancas enddgenas ao processo competitivo. Essa
evolugdo deve ser vista no contexto de interacdo dinamica entre estratégia
empresarial e estrutura de mercado. Na proxima subsecao serdo apresentados alguns

dados sobre gastos em propaganda e P&D.

3.6.2 Gastos em propaganda e em P&D na industria automobilistica
A propaganda é um instrumento utilizado para influenciar as preferéncias dos

consumidores, através do aumento de informagGes sobre os veiculos ou sobre
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promogdes. Para Comanor e Wilson (1973) a propaganda serve para informar os
consumidores sobre 0s meritos relativos de cada produto, os quais 0 consumidor néo
perceba sozinho. Além disso, o nivel do gasto em propaganda atuaria como uma
barreira a entrada na visdo de Stigler (1968) devido ao custo maior das entrantes
devido a um gasto maior para deslocar as preferéncias dos consumidores pelas firmas
ja estabelecidas. As vantagens relativas a ser o primeiro sinteticamente, 0s novos
competidores incorrerdo em maiores e mais arriscados gastos em propaganda para
deslocar a demanda em seu favor ou estardo limitados a nichos de mercado menos
lucrativos.

Comanor e Wilson (1974) sugeriram que a explicacdo para a intensidade da
propaganda pode aumentar a concentracdo de mercado devido as economias de
escala na propaganda. 1sso pode sugerir que em grandes industrias a intensidade de
propaganda ¢ alta.

Alguns outros trabalhos na literatura sobre a propaganda como sinalizador da
qualidade de produtos, desenvolvida originalmente por Nelson (1970, 1974) tem
como pressupostos basicos de que 0s consumidores ndo tém acesso irrestrito a
informacdes sobre os produtos fazendo com que haja bens por procura e bens por
experiéncia. Esse segundo estaria baseado nas informacdes obtidas por amigos,
revistas, ou mesmo propaganda, de forma a limitar a amostra de marcas que ira
analisar para tomada de deciséo de consumo.

O argumento de que a experiéncia conta na hora da decisdo de consumo por
um produto, pode estar associada na inddstria automobilistica por féruns de
discussdo de proprietarios de veiculos satisfeitos ou insatisfeitos com determinados
modelos. Isso pode ser vinculado na internet ou em revistas especializadas.

Analisando os gastos com propaganda em relacdo a receita liquida, pode-se
verificar a intensidade de gasto em propaganda, que é um indicativo da diferenciacao
possivel entre os produtos além de ser interpretado como um indicador do tipo e da
agressividade da competigéo existente no mercado.

Para calcular a intensidade de propaganda foi utilizada uma amostra de 1996
a 2008 da Pesquisa Industrial Anual do IBGE para automdveis, caminhonetes e

utilitarios (automoveis e comerciais leves) sendo apresentados juntamente com 0s
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dados de concentracdo de mercado para identificar correlagdes ou mudancas na

estrutura, conforme a tabela 14.

Tabela 14 - Intensidade de gasto em propaganda e medidas de concentragdo na

producdo de automdveis e comerciais leves de 1996 a 2008 para o Brasil

Intensidade da propaganda CR, HHI
1996 0,0204 0,9982 0,2928
1997 0,0168 0,9977 0,2784
1998 0,0257 0,9856 0,2675
1999 0,0299 0,9403 0,2567
2000 0,0299 0,9185 0,2486
2001 0,0344 0,9144 0,2497
2002 0,0307 0,9070 0,2377
2003 0,0345 0,8795 0,2140
2004 0,0260 0,8718 0,2114
2005 0,0255 0,8627 0,2044
2006 0,0274 0,8674 0,2076
2007 0,0227 0,8481 0,2041
2008 0,0259 0,8221 0,1939

Fonte: Elaboragédo propria a partir dos dados da PIA-IBGE varios anos.

Pelos dados apresentados pode-se verificar que hd uma correlacdo negativa
entre concentracdo de mercado e intensidade de gastos em propaganda. Analisando
pares de indicadores, a intensidade de propaganda em relacdo a razdo de
concentracdo (CR4) apresentou uma correlacdo linear negativa de 34,25% de 1996 a
2008. J& analisando intensidade de propaganda em relacdo a indice de Hirshman-
Herfindahl (HH) a correlacdo linear negativa foi de 28,52%, para 0 mesmo periodo.
Entretanto, ndo ha evidéncias suficientes para afirmar somente pelas correlacfes que,
para o periodo da amostra, 0 aumento da concorréncia, em termos de uma estrutura
menos concentrada na industria, seja a causa do aumento dos gastos em propaganda.

Com relacdo aos esforcos de pesquisa e desenvolvimento (P&D), que sdo
uma importante forma de concorréncia, foram utilizados dados extraidos da Pesquisa
Industrial da Inovacdo Tecnoldgica (PINTEC) para analisar o esforco inovativo, sob
a hipotese de que as montadoras se envolvem mais com as atividades de inovacdo em

um ambiente de concorréncia.
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Embora a atividade inovativa seja realizada no ambito da firma, ela esta
sujeita a externalidades positivas, ou seja, 0 beneficio da atividade inovadora é
apropriado pela firma que realiza, mas o setor como um todo desfruta dos beneficios.

Assim, os dados a respeito de gastos em P&D sdo analisados para todo o
setor de fabricacdo de autoveiculos, incluindo pecas e assessorios, apresentados no

quadro 4.

Quadro 4 — Percentual de gastos relacionados as atividades internas de pesquisa e
desenvolvimento (P&D) em relagdo ao total de receita liquida no Brasil

Gasto em P&D

CNAE | Setor e Subsetores 2000 2003 2005 2008

34 Fabricacdo e montagem de veiculos automotores,
) 0,89 1,56 1,25 1,51
reboques e carrocerias

341 Fabricacdo de automdveis, caminhonetas e utilitarios,
34.2 A . - 2,08 1,84 2,01
caminhdes e 6nibus

34.3 Fabricacdo de cabines, carrocerias, reboques e
34.5 - - 0,49 0,41 0,79
recondicionamento de motores

34.4 Fabricacdo de pegas e acessodrios para veiculos 0,55 0,63 0,48 0,74

Fonte: Elaborag8o prépria a partir dos dados da PINTEC-IBGE 1998-2000, 2001-2003, 2003-2005 e
2006-2008.

O comportamento dos gastos em P&D internamente nas firmas foi tem uma
maior parcela, para todas as pesquisas, na fabricacdo e montagem de autoveiculos do
que nos demais subsetores da fabricacdo e montagem de veiculos.

Mesmo com uma queda na participacdo dos gastos em P&D pelas firmas em
2005, para 2008 essa parcela aumentou, principalmente no subsetor de fabricagéo de
pecas e acessOrios para veiculos. Quanto ao comportamento dos investimentos

realizados, podem ser analisados na proxima subsecéo.

3.6.3 Investimentos na industria automobilistica
Devido aos esforcos de P&D e ao tipo de estratégias de concorréncia

adotadas € de se esperar que 0s investimentos na inddstria automobilistica tenham se
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intensificado, principalmente, com a entrada de novas firmas no setor. Para uma
analise empirica dos resultados, na tabela 15 foram construidas as seguintes
variaveis: a intensidade de capital (Kla), descrita a partir da razdo entre os ativos
totais do setor em relacdo a receita liquida de vendas; investimento em maquinas
(Inv.magq), descrita por uma razdo entre o gasto total na aquisi¢do de maquinas em
relacdo a receita liquida de vendas do setor e; a intensidade do gasto em aquisicao de
novas edificacGes e terrenos (Edif.), descrita pela razdo entre o total gasto na
aquisicdo de edificacdes e terrenos em relagdo a receita liquida de vendas do setor.
Para os dados disponiveis, a variavel Kla do setor somente estavam
disponiveis a partir de 2000. Como pode-se verificar houve uma reducdo na
intensidade de capital ao longo do periodo de analise. 1sso mostra que hd uma
reducdo relativa na transformac&o das receitas liquidas em novos ativos para o setor,
ao longo do periodo de analise. Em 2000, mais de 80% das receitas liquidas eram
reinvestidas na forma de novos ativos para o setor que, em 2008, reduziu para
54,45%. Entretanto, ndo houve uma reducdo do ativo das firmas, pelo contrario, o
que fica evidenciada é a redugdo da intensidade dos gastos com que as receitas

liquidas s&o convertidas em novos ativos para o setor.

Tabela 15 - Intensidade dos gastos em investimento na producdo de automoveis e
comerciais leves de 1996 a 2008 para o Brasil

Kla Inv.magq. Edif.
1996 - 0,074377 0,015234
1997 - 0,031091 0,005832
1998 - 0,041412 0,012571
1999 - 0,094934 0,017554
2000 0,8354 0,049888 0,011884
2001 0,8713 0,082039 0,034713
2002 0,8266 0,044183 0,005403
2003 0,7170 0,026703 0,002349
2004 0,5755 0,025642 0,002171
2005 0,5559 0,048319 0,039464
2006 0,5119 0,014097 0,002429
2007 0,5029 0,017539 0,003646
2008 0,5445 0,017911 0,003241

Fonte: Elaboragédo propria a partir dos dados da PIA-IBGE varios anos.
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Com relacdo aos investimentos em maquinas, Inv.mag., para o periodo de
analise, houve movimentos ciclicos, devido a propria natureza ciclica dos
investimentos, em relacdo a novas aquisicdes. H4 um destaque a ser feito para o0 ano
de 1999 e 2005 explicado em parte a entrada de novas firmas na fabricagcdo de
automoveis e comerciais leves, e consequente incremento no maquinario para o
setor. Além disso, os investimentos em maquinas estdo correlacionados linearmente
em 77,94%, de 2000 a 2008, com o Kla.

Outro fator que pode explicar o movimento ciclico dos investimentos em
maquinas seria a aquisicdo de maquinadrio mais moderno sendo substituido o
maquinario antigo.

Quanto a variavel Edif., nos anos de 2001 e 2005, apresentam uma maior
intensidade nos investimentos dessa natureza, estando correlacionados linarmente em
65,69% com a variavel Inv.maq, de 1996 a 2008, e apenas 27%, de 2000 a 2008 com
Kla. Uma explicagéo para isso seria de que, apos a edificacdo, de serem incorporadas
maquinas e equipamentos para iniciar o processo de producdo e parte desses ativos
séo para reposicédo de capital desgastado.

Em sintese, 0 que se pode observar nas condutas adotadas pelo setor foi a
ampliacdo dos investimentos, embora a intensidade destes tenha se reduzido em
relacdo a receita liquida de vendas. Os resultados desses fatores de conduta,
combinados com os de estrutura, podem definir o desempenho da indistria que sera

analisado na proxima secéo.

3.7 O desempenho na industria automobilistica

De acordo com o trabalho pioneiro de Bain (1951) hd uma correlagdo positiva
entre concentragdo industrial e lucratividade média do setor indicando uma eficécia
dos participantes no mercado em restringir competicéo.

Para Scherer e Ross (1990) o desempenho €é determinado pela conduta das
firmas, que pode ser avaliada pela politica de fixacdo de pregos, pela diferenciagdo
dos produtos, pelas estratégias de venda e propaganda, pelas despesas com pesquisa
e desenvolvimento e investimentos em capital fixo. A conduta, por sua vez, é
influenciada por elementos que dizem respeito a estrutura, tais como a concentracao

da industria, 0 nimero e o tamanho da firmas, o grau de integracdo vertical das
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firmas, a estrutura de custos, as tecnologias utilizadas e o grau de diversificacdo das
firmas.

Os estudos empiricos utilizando o ECD tém mensurado o desempenho do
setor utilizando variaveis como: a taxa de transformacdo de fatores (TTF), que
descreve uma relagdo entre o valor da transformacéo industrial do setor em relacéo
ao valor bruto da producédo industrial do setor; a produtividade do trabalho (Prod.),
que descreve uma relacdo entre o nimero de autoveiculos produzidos e o total do
pessoal ocupado; e a taxa de margem de lucro (MLC) que é a razdo entre a receita
liquida de vendas menos os custos de producéo pela receita liquida de vendas. Os
resultados para essas variaveis de rentabilidade MLC e TTF sdo apresentados na
tabela 16.

Tabela 16 - Rentabilidade das montadoras de automoveis e comerciais leves
de 1996 a 2008 para o Brasil

MLC TTF
1996 0,3851 0,3368
1997 0,3911 0,3378
1998 0,4378 0,3635
1999 0,3082 0,2605
2000 0,3744 0,3169
2001 0,3560 0,2782
2002 0,3778 0,3098
2003 0,3640 0,2908
2004 0,3601 0,3021
2005 0,3453 0,2813
2006 0,3984 0,3091
2007 0,4018 0,3191
2008 0,4201 0,3532

Fonte: Elaboragao propria a partir dos dados da PIA-IBGE vérios anos.

A MLC apresentou crescimento de 13,69% de 1996 a 1998, com queda de
29,61% em 1999, com crescimento de 12% de 2000 a 2008. H& uma correlacédo
linear negativa entre a entrada de firmas no setor e a MLC de 40%. Isso é
especialmente verificado analisando os anos de 1999 e 2005, quando houve um
acréscimo significativo na entrada de firmas e na queda da MLC.

Com relagdo a TTF, ha uma correlacdo linear muito forte com o MLC, de
92%, e seu comportamento é semelhante com relacdo a queda e crescimento, embora

as taxas de crescimento e queda sejam menores.
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Com relacdo a produtividade do trabalho, a trajetdria historica do nivel de
emprego, producdo e investimentos na industria automobilistica brasileira pode

explicar o crescimento da produtividade de 1990 a 2008, conforme a tabela 17.

Tabela 17 - Produtividade, investimentos e emprego nas montadoras

de autoveiculos de 1990 a 2008 para o Brasil

Produtividade Emprego (mil empregados) Investimentos (mil US$) Emp./Inv.
1990 7,79 118 790 0,15
1991 8,77 117 880 0,12
1992 10,16 109 908 0,12
1993 13,04 106 886 0,12
1994 14,76 107 1.195 0,09
1995 15,57 107 1.694 0,06
1996 17,71 105 2.359 0,04
1997 19,72 102 2.092 0,05
1998 19,10 105 2.335 0,04
1999 15,94 83 1.791 0,05
2000 18,97 85 1.651 0,05
2001 21,42 89 1.750 0,05
2002 21,92 85 976 0,08
2003 23,12 82 673 0,12
2004 26,10 79 739 0,12
2005 26,86 89 1.050 0,09
2006 28,00 94 1.451 0,06
2007 28,49 93 1.965 0,05
2008 29,38 104 2.913 0,04

Fonte: Elaboracdo prépria a partir dos dados Anfavea (2009).

Como pode-se observar, a produtividade do trabalho teve um crescimento de
157% de 1990 a 1997, com queda de 19% de 1997 a 1999, crescendo 84% de 1999 a
2008. Os ganhos de produtividade de 1990 a 2004 foram obtidos com queda no
emprego total da industria de 24%, mas com aumento nos investimentos.

Em grande parte, a intensificacio de novas tecnologias de base
microeletrénica € uma tendéncia nas montadoras a nivel mundial e a inddstria
nacional seguiu a tendéncia. Entretanto, a tendéncia da relagdo emprego e
investimentos (Emp./Inv.) apresentou queda de 71%, de 1990 a 1998, com elevacéo
de 148%, de 2000 a 2004. Em parte, a queda da participacao relativa do nivel de
emprego nos investimentos deveu-se a investimentos intensivos em capital e,

portanto, poupadores de méo de obra.
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Em sintese, pode-se verificar que ha uma melhora no desempenho da
industria automobilistica, principalmente, a partir de 2004 tanto em termos de
rentabilidade como de produtividade. O desempenho melhor ndo implicou em maior
concentracao setor, pelo contrério, as estruturas tornaram-se menos concentradas.

As condutas adotadas vao de encontro a tendéncia mundial, na busca de
diferenciacdo por parte das firmas no mercado, devido ao processo de concorréncia
tanto interna como externa, pos abertura da economia. As caracteristicas do setor
sofreram tanto alteragOes quantitativas como qualitativas. Para mensurar esse
processo de mudanca qualitativa deve-se analisar melhor as inovagdes de processo,
de produto e nas formas organizacionais discutidos no capitulo seguinte a luz da

teoria neo-schupeteriana.



4 ADINAMICA DO PROCESSO DE REESTRUTURACAO DA INDUSTRIA

No decorrer dos anos 1980, a inddstria automobilistica passou por um
processo de reestruturagdo com acirramento da concorréncia internacional,
principalmente, de automoveis e comerciais leves. 1sso fez com que o Japéo liderasse
uma nova trajetdria tecnoldgica com inovagdes organizacionais voltadas a reducédo
de desperdicio, com aumento da qualidade, maior cooperacao intra e inter-industrial
e uso intensivo de informacéao e conhecimento (TIGRE, 2006).

Em particular na inddstria automobilistica brasileira essas mudangas ocorrem
em no inicio dos anos 1990, com a abertura da economia e exposicao da industria a
concorréncia internacional. A abertura se traduz em dois impactos: exposicdo a
competicdo internacional e a necessidade de promover uma reestruturacdo na qual
preparasse as montadoras nacionais a competir com o resto do mundo.

As principais inovacGes implementadas, em geral, foram nas técnicas de
producdo, tecnologia do produto e design, estando integradas com as estratégias com
a da internacionalizagdo das firmas multinacionais, entreposto tecnoldgico e carro
mundial, redirecionando o papel das subsidiérias no exterior, como no caso do Brasil.

Em termos de organizacdo da discussdo dessas mudancas, o capitulo foi
organizado de forma a abranger separadamente as mudancas no ambito das firmas e
mercados mostrando as principais mudangas como: inovagdes de produto (segéo
4.1), inovacOes de processo (secdo 4.2) e inovagdes organizacionais (se¢do 4.3). Ao
final do capitulo séo feitas algumas consideracGes sobre a trajetoria da mudanca da

industria no geral.

4.1 Inovag0es de produto

Para Nelson e Winter (1982) em muitas historias de tecnologias, 0 novo néo é
apenas melhor que o velho, de certa forma, o novo evolui a partir do velho. Além
disso, o equipamento novo de hoje representa um conjunto de solucGes de problemas
de projeto fornecendo um ponto de partida para a nova sucessdo de esforcos de
pesquisa e desenvolvimento.

Além disso, a dinamica econdmica deve ser entendida como um processo

ininterrupto de introducgéo de inovacGes, na visdo neo-schumpeteriana. 1sso pode ser
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observado em parte pelas acbes desenvolvidas pelos fabricantes de automoéveis da
Europa Ocidental durante as décadas de 1960 e 1970 desenvolveram a tragdo
dianteira, os freios a disco, a injecdo de combustivel, carrocerias compactas,
transmissores de cinco velocidades e alta relacdo forca-peso. As firmas Norte-
Americanas lideraram as inovacdes de conforto, como a dire¢do hidréaulica, o ar-
condicionado, transmissores estéreos e cambio automatico (FREEMAN, 1982).

A elevacdo dos precos do petroleo fez com que os japoneses desenvolvessem
na década de 1970 sistemas de comando de valvulas e eletrbnicos que
proporcionassem, a motores pequenos, poténcia com baixo consumo de combustivel.
A énfase na qualidade deveu-se muito a experiéncia de engenharia reversa nas
décadas de 1950 e 1960 que teve consequéncias importantes no sistema de inovagoes
japonesas, afetando especialmente a estratégia de P&D das principais firmas
japonesas (FREEMAN, 1982).

Nesse contexto, as inovagdes de produto na industria automobilistica sdo
produto tanto de um processo dindmico que ocorre dentro da industria como
resultado do contexto no qual a industria esta inserida. No Brasil, embora seja um
reflexo do que ocorre no contexto mundial da industria, a entrada no mercado de
automoveis estrangeiros faz com que haja uma tendéncia a incorporacdo nos
automoveis nacionais de componentes semelhantes. Esses componentes se traduzem
em melhoramentos nos produtos, entendidas como inovagdes incrementais, passando
a incorporar linhas de producao nacional.

De forma a qualificar esses esforcos de inovacdo de produtos na inddstria
automobilistica, caracterizados pela chamada creative accumulation, onde hd o
predominio de grandes firmas estabelecidas e pela existéncia de significativas
barreiras tecnolégicas a entrada de potenciais inovadoras entrantes (MALERBA,
2002; MARSILLI, 2001). Este regime de inovacdo é tambem caracterizado por
industrias maduras, as quais desenvolvem tecnologia, em geral, segundo trajetorias
bem conhecidas e fundamentalmente através de inovagGes incrementais de produtos
€ processos.

No que se refere aos resultados obtidos para a inddstria automobilistica
brasileira, as inovacdes produzidas em termos de produto podem ser observadas no

quadro 5.
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Quadro 5 - Total das firmas que implementaram inovagdes de produto (em %) por
setor e subsetor no Brasil de 2000 a 2008

CNAE | Setor e Subsetores 2000 2003 2005 2008

34 Fabricacdo e montagem de veiculos automotores,
) 21,84 | 24,77 | 19,42 | 30,37
reboques e carrocerias

34.1 | Fabricacdo de autombveis, caminhonetas e utilitarios,
34.2 N A - 54,54 | 64,15 | 83,25
caminhdes e 6nibus

34.3 | Fabricacdo de cabines, carrocerias, reboques e
345 - - 22,62 7,11 23,71
recondicionamento de motores

34.4 | Fabricacdo de pecas e acessorios para veiculos 26,12 | 2550 | 27,72 | 33,88

Fonte: Elaboracdo propria a partir dos dados da PINTEC-IBGE 1998-2000, 2001-2003, 2003-2005 e
2006-2008.

De 2000 a 2008, houve um aumento na parcela de firmas da indudstria que
realizaram inovacdes de produto de cerca de 39%, para o setor de fabricacdo e
montagem de veiculos automotores, e de cerca de 30% na fabricacdo de pecas e
acessorios para veiculos. Para o subsetor de fabricacdo de autoveiculos (34.1 e 34.2)
os dados disponiveis da pesquisa estdo disponiveis somente para o subperiodo de
2003 a 2008. Em termos de resultados, na fabricagdo autoveiculos, o crescimento da
participacdo de firmas que implementaram inovacgdes foi de cerca de 52%, além de
apresentar, para todos os periodos de analise, a maior participagdo das firmas que
inovam por produto, em relagdo ao setor e subsetores, chegando a 83,25% em 2008.

Cabe ressaltar que, historicamente, os projetos iniciais dos veiculos eram
totalmente importados da matriz das montadoras no exterior. Em geral, os modelos
lancados no Brasil eram planejados e projetados em grandes centros de pesquisa das
matrizes das montadoras, passando a ser produzidos no pais com altas taxas de
nacionalizagdo por conta do longo ciclo de vida que tinham em media 15 anos. Em
adicdo, muitos modelos da década de 1960 ja eram produzidos em outros mercados
antes de seu langcamento no pais (CONSONI ; CARVALHO, 2002).

A Volkswagen foi a primeira a romper com esse padréo ao lancar, em 1973, 0
Brasilia, desenhado exclusivamente para 0 mercado brasileiro com o

desenvolvimento totalmente local e producdo apenas no Brasil. Gradualmente, outras
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montadoras passaram a incorporar na definicdo de seus projetos, demandas locais na
busca de um produto mais adequado as condic@es brasileiras.

Os modelos de veiculos brasileiros até a década de 1980, segundo Ferro
(1990), era de 11,4 anos, bastante superior aos demais paises analisados pelo autor. A
maior parte dos modelos produzidos no Brasil adaptados as especificagdes locais,
tais como preferéncia do consumidor, caracteristicas das cidades, condi¢fes das
estradas, matérias-primas e insumos existentes no pais, etc.

A partir da década de 1990, com a globaliza¢do e o modelo de carro mundial
fez com que os langamentos passassem a ser realizados simultaneamente com outros
paises, inclusive nas caracteristicas tecnoldgicas e equipamentos utilizados para a sua
fabricacdo. Isso em com grande parte foi possivel com a utilizacdo de insumos
importados, pelo processo de outsourcing, facilitado pela reducdo nas tarifas de
importacdo e nova politica para o setor.

Para ter uma idéia das inovacdes de produto a partir da década de 1990 sdo
apresentados a seguir os principais modelos de automoveis e comerciais leves
lancados pelas principais trés maiores produtoras, representando em media mais de
80% da oferta desses veiculos, a Fiat, a GM e a VVolkswagen.

4.1.1 Inovac0es de produto da Fiat

A Fiat que iniciou sua operacdo no Brasil em 1974, ap6s a compra e
manutencdo da producdo do Alfa Romeo. Em 1976, a montadora langou o Fiat 147,
primeiro modelo fabricado pela firma no Brasil. Este modelo foi baseado no 147,
fabricado na Italia, implicando algumas mudancas na sua adaptacdo para a
comercializa¢do no Brasil como suspensdo reforcada, devido as més condicbes das
estradas brasileiras, e com motor mais potente (SILVA, 1995).

Na década de 1990, a Fiat lancou o Uno Mille, o primeiro modelo com mil
cilindradas fabricado no pais. Esta estratégia inovadora no setor foi importante para a
firma e para o mercado langando uma nova categoria de automoéveis além de
representar em termos de vendas totais da Fiat cerca 26 % do total de automoveis em
1990. No quadro 6 sdo apresentados os principais modelos de automdveis e

comerciais leves produzidos pela Fiat de 1990 a 2010.
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Quadro 6 - Modelos produzidos pela Fiat para o mercado brasileiro de 1990 a 2008

Modelos 90 | 91 | 95 | 96 | 97 | 98 | 99 | 00 | 01 | 02 | O3 | 04 | O5 | 06 | O7 | 08

Fiorino

X
X
X
X
X
X
X
X
X
X
X
X
X

Uno

Prémio

X X| X| X

Elba

X| X[ X| X| X

Tempra

X X| X| X| X| X

Tipo

X| X| X| X

Palio

X| X| X| X| X

Palio W.

X X| X| X| X

Marea

X| X[ X| X

X X| X| X

X| X| X| X
X

Marea W.

Brava

Strada

X| X[ X| X| X| X| X

Siena

X X| X| X| X| X| X| X

Ducato

X| X| X| X| X| X| X| X| X

Doblo

X| X[ X| X| X| X| X| X| X| X
X X| X| X| X| X| X| X| X| X
X1 X| X X| X| X| X| X| X| X

Stilo

X| X[ X| X| X| X
X| X[ X| X| X| X

Idea

X X| X| X| X| X| X

Punto

X X| X| X[ X| X| X| X

Linea

Fonte: Costa (1998) e Anfavea (2009).

Em 1996, a Fiat passou a equipar seus modelos com equipamentos de
seguranca como barras de protecdo nas portas, duplo air bag e freios ABS. Além
disso, inovou no seu sistema de compras para 0 modelo Palio, chamando-o de Palio
On Line que permitia o consumidor a escolher o modelo, a cor e 0s equipamentos
que desejasse encomendando direto da fabrica com o mesmo custo do Palio
comprado nas concessionarias. O tempo maximo estipulado para o cliente receber a
encomenda era de trés meses.

Em 1997, langcou o modelo da Palio Weekend, para a categoria de station
wagon em substituicdo ao Elba, com novo design e novo sistema de injecdo
eletrénica multiponto. O modelo ofereceu algumas inovagdes como regulagem de
fardis para compensar as situacOes de carregado e sem carga.

Em 1999, langcou 0 modelo Ducato iniciando a produgdo de comerciais leves

além de transformar a Fiorino na versdo cargo. O modelo Strada, em substituicdo a
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Fiorino, na versdo pick-up. A mudanga maior que se verifica pelo quadro 6 é o
lancamento de um novo modelo por ano de 1999 a 2002, atendendo a categorias
diferentes de mercado criando um diferencial para a montadora. Para o periodo de
1990 a 2008, a Fiat sai de uma producéo pouco diversificada, com apenas quatro
modelos atendendo a quatro categorias, com baixo nivel de introducdo de inovagoes,
para uma producdo com alto grau de diversificacdo, atendendo a praticamente todas
as categorias, com doze modelos de automdveis e comerciais leves fabricados com
diversas inovacoes.

Cabe ainda ressaltar que em 2002, a montadora passou a equipar a maior
parte dos modelos com motores fire. A base dessa tecnologia tem melhor distribuicéo
do torque que o faz melhor uso do combustivel, gastando menos e com menor custo
de manutencdo. Além disso, firmou uma parceria com a GM para troca de motores,

unificando na compra de algumas pecas e assessorios com 0s mesmos fornecedores.

4.1.2 Inovac0es de produto da GM

A GM iniciou sua operacdo com automdveis no Brasil em 1968 com a
producdo do Opala. J& na década de 1970, langou 0 modelo Chevette que teve seu
projeto baseado nos Opel-Kadett e Opel-Ascona ambos da subsidiaria alemd da
marca.

Na década de 1990, a montadora muda as diretrizes de langcamento de
veiculos realizando uma atualizacdo completa dos modelos produzidos embora
sempre estes tenham caracteristicas dos modelos fabricados pela subsidiaria alema.
Seguindo a Otica de modernizacdo dos modelos, entra na categoria de compactos
com o lancamento do modelo Corsa.

Este modelo que proporcionou maior volume de vendas da montadora ano
apos ano. O prazo de adaptacdo dos modelos alemaes para os brasileiros foi também
reduzido. Neste caso, cada novo langcamento demora em média dez meses entre o
langamento do modelo na Alemanha e o modelo langado no Brasil.

Esse tipo de estratégia busca uma integracdo maior em direcdo a um modelo
de carro mundial que teria um lancamento simultaneo em todos os paises onde a
marca atuaria. Mesmo com essa defasagem, os modelos da Alemanha possuem

algumas modificagdes antes de serem langcados no mercado brasileiro.
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Algumas das inovacgdes implementadas pela GM novo para 0 mercado foram

os sistemas de check-control, onde o proprietario teria a possibilidade de verificar em

tempo real as condicBes do veiculo além de contar com um computador de bordo. As

inovacOes contaram ainda com a incorporagao de sistemas de freios ABS, duplo air

bag e barra de protecdo nas portas devido a crescente preocupacdo com itens de

seguranca.

Quadro 7 - Modelos produzidos pela GM para o mercado brasileiro de 1990 a 2008

Modelos

(o]
o

93

94

95

96

97

98

99

00

01

02

03

04

05

06

07

08

Opala

Chevette

Caravan

Monza

X| X| X| X

X| X| X| X

Marajo

Chevy

X

Kadett

X

Ipanema

X| X| X| X| X| X| X| X

Omega

Suprema

X| X[ X| X| X

Vectra

X X| X| X| X| X

Corsa

X| X| X| X| X| X| X

X| X| X[ X| X| X| X

Corsa s.

X| X| X| X| X| X| X

Corsa p.

X X| X| X| X| X| X| X

X| X[ X| X| X| X| X| X

Astra

Astra s.

X| X| X| X| X| X

X| X| X| X| X| X

X| X| X| X| X| X

X| X| X| X| X| X

X| X| X| X| X| X

Corsa sw

Blazer

X| X[ X| X| X| X| X| X

X X| X| X| X| X| X| X

X

X

X

X

X

Silverado

S-10

X X| X[ X| X| X| X| X| X| X

Zafira

X| X| X| X| X| X| X| X| X| X| X

Celta

X X| X| X| X| X| X| X| X| X| X| X

Meriva

X| X| X| X

Montana

X X| X| X| X

X| X[ X| X| X

Classic

X[ X| X[ X| X| X

Prisma

X| X[ X| X| X| X| X

Vectra h.

X| X| X| X| X| X| X| X

X| X[ X| X| X| X| X| X

Fonte: Costa (1998) e Anfavea (2009).
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Em termos de novos modelos introduzidos pela montadora de 1990 a 2008, o
quadro 7 apresenta os diferentes modelos com o periodo de inicio da sua fabricacéo e
termino.

A grande mudanca nos modelos, principalmente a partir de 1999 com a
fabricacdo de comerciais leves como a S-10 e a Silverado, sé&o alguns modelos
atendendo a um numero mais de segmentos de mercado. A fabricacdo do modelo
novo e do antigo, concomitantemente, foi uma caracteristica da GM durante a década
de 1990 e 2000. Essa continuidade na producdo do modelo antigo tem em vista uma
questdo de demanda além da segmentacdo do mercado via precos, onde os modelos
antigos sdo ainda procurados pelos consumidores por terem preco menor e questdes
referente a preferéncia revelada por determinado modelo da marca.

Uma outra caracteristica da montadora € o atendimento de uma mesma
categoria com diversos modelos, atendendo faixas de renda diferenciadas. A
exemplo disso, os modelos Corsa Classic, Prisma e Corsa Sedan ambos atendem a
categoria, sedan médio, embora os precos de cada veiculo tenham variacdo de mais
de 15% de um modelo para o outro em 2006. Outra motivacao seria a de para atender
mercados externos realizando venda de modelos antigos e para o0 mercado nacional o
modelo novo. Uma explicacdo do ponto de vista tedrico seria de que 0s
consumidores demorariam um tempo para reconhecer o novo como melhor. Além
disso, do ponto de vista de tecnoldgico, esses modelos antigos tem uma facilidade
maior na sua fabricacdo devido a experiéncia de uma producdo acumulada ao longo

do periodo de fabricacdo do modelo antigo.

4.1.3 Inovac0es de produto da Volkswagen

A Volkswagen se instalou no Brasil com a producéo da Kombi e do Fusca em
1957 e 1959. Um fato inovador da montadora para o mercado brasileiro foi o
desenvolvimento de um modelo somente fabricado no Brasil, o Brasilia. Esse fato
tornou-se uma caracteristica marcante da montadora no pais com o desenvolvimento
de diversos outros modelos, principalmente de carroceria.

Outra importante estratégia da Volkswagen do Brasil foi nos anos 1980 a
associacdo com a Ford originando a Autolatina. Esse acordo visava 0

desenvolvimento de plataformas comuns que permitissem obter escalas de producao,
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reduzir custos de investimento, economia de escopo, buscando manter a participacdo
no mercado.

Em 1990, o lancamento de diversos modelos atendendo a categorias
diferenciadas, além de manter diversos modelos da década anterior no mercado com
mudancas estéticas. Dentre estes modelos o Gol, campedo de vendas da marca no
Brasil. Além disso, a estratégia de produto foca na producao de automoveis pequenos
e médios. Em termos de novos modelos o quadro 8 apresenta 0s novos modelos de

produto da montadora no pais.

Quadro 8 - Modelos produzidos pela VVolkswagen para o0 mercado brasileiro

de 1990 a 2008
Modelos | 90 | 91 {92 |93 |94 | 95|96 |97 |98 |99 |00 |01 |02|03|04]|05|06]|07]|08
Kombi X[ X[ X[ X[ XXX X| X[ X]|X[X[X]|X|X]|X[|X]X]|X
Fusca X | X | X | X
Gol X[ X[ X[ X[ X]|X[X]|X|X|X[|X|[X|X[|X]|X|X]|X]|X]|X
Voyage X | X | X | X|X]|X X
Parati X | X | X | X | X]|X X[ XXX | X[ X | X]|X]|X|X
Saveiro X[ X[ X[ X[ XXX X| X[ X]|X[X[X]|X|X]|X[|X]X]|X
Santana X[ X[ X[ X[ X]| X[ X|X|X|[X|X[X|X|X]|X|X]|X
Quantum | X | X [ X | X | X | X | X | X | X | X | X | X
Apollo X | X | X
Logus X | X | X[ X
Pointer X | X | X
Audi X[ X | X | X[ X[ X]|X]|X
Golf X[ X | XX | X[ X[ X]|X]|X]|X
Pélo X[ X | XX | X[ X]|X
Pélo s. X[ X[ X | X | X | X|X
Fox X[ X[ X]|X| X | X
Space F. X | X | X

Fonte: Costa (1998) e Anfavea (2009).

Com a implantacdo da produgdo de automdveis em S&o Jose dos Pinhais em
1999, a parceria VW/Audi passou a fabricar modelos Audi A3, Golf e
posteriormente Fox e Spacefox.

Uma inovagdo importante de produto para o mercado nacional foi a
incorporacdo de sistemas de injecdo eletronica de combustiveis em substitui¢cdo aos
sistemas de carburador, em 1991, com o modelo Gol. Além disso, devido ao sucesso
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desse modelo no mercado, 0 mesmo foi lancado em diversas modificaces que foram
consideradas como geragdes do mesmo modelo, estando atualmente na quinta
geracdo. No Gol foram ainda incorporadas diversas inovacdes tecnoldgicas, como o
motor mil cilindradas com 16v, em 1997, e primeiro carro nacional com motor flex,
em 2003.

Em linhas gerais, pode-se verificar que das estratégias de produto adotada
pelas subsidiarias das principais montadoras produtoras de automoveis e comerciais
leves que a GM e a Fiat sdo as que mais avancaram na adocdo de estratégias de
inovacdo de produto.

4.2 Inovac0es de processo

A evolugéo dos processos de producgéo estdo intimamente ligados a revolucéo
teconolégica e dentro de uma Gtica de renovacdo constante dos produtos pelas
firmas. O processo de modernizacdo das unidades produtivas, com investimentos
para uma flexibilidade na producdo, além introducdo de tecnologias com base na
microeletrbnica, mostrou uma tendéncia a partir da década de 1990 na industria
automobilistica brasileira.

Os novos equipamentos incluidos como o controle numérico
computadorizado (CNC) de maqguinas com vista a automatizacdo dos processos de
producdo designado para sistemas de alimentagdo de matérias primas, sistemas de
manipulacdo de pegas, sistemas de mudanca automatica de ferramentas. Combinado
os sistemas de desenho assistido de computador (CAD) e manufatura auxiliada por
computador (CAM) permite monitorar e controlar processos de producéo facilitando
a adequacdo das industrias a uma quantidade maior de modelos e diferentes
combinacBes de assessorios

O uso da microeletrbnica ndo se restringe a implantacdo de robds, sendo
relevante a participacdo do CNC e do CAD/CAM com varios tipos de sensores ou
controladores, entre outros equipamentos com base nessa tecnologia (MARQUES,
1990).

Além disso, esses sistemas tem tornado a producao mais flexivel de forma a
aumentar significativamente o controle sobre o processo produtivo e reduzir

substancialmente o tempo necessario para produzir. A microeletrdnica tem
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viabilizado o aparecimento de fabricas modernas, flexiveis, com significativa
economia de capital e aumento de controle sobre os trabalhadores.

Em relacdo as inovacdes no processo de fabricacdo na inddstria
automobilistica, evidencia-se a utilizacdo crescente de novos materiais, fabricacao de
variantes de um mesmo modelo de veiculo, uma divisdo do trabalho mais definida
com exigéncia maior quanto a qualificacdo dos envolvidos. As atividades de
pesquisa e desenvolvimento juntamente com a introducdo de maquinas e
equipamentos com base na microeletrdnica passaram a ser incorporadas em varias
etapas do processo produtivo. Os dados relativos a inovagbes de processo

implementadas no setor sdo descritas no quadro 9.

Quadro 9 - Total das firmas que implementaram inovagdes de processo (em %) por
setor e subsetor no Brasil de 2000 a 2008

CNAE | Setor e Subsetores 2000 2003 2005 2008

34 Fabricacdo e montagem de veiculos automotores,
) 28,69 31,06 | 31,71 | 37,51
reboques e carrocerias

34.1 Fabricacdo de automéveis, caminhonetas e utilitarios,
34.2 s A - 47,16 | 61,25 | 60,46
caminhdes e énibus

34.3 Fabricacdo de cabines, carrocerias, reboques e
345 - - 16,92 | 22,31 | 34,81
recondicionamento de motores

34.4 Fabricacdo de pegas e acessorios para veiculos 41,18 42,93 | 38,21 | 38,90

Fonte: Elaboragdo prépria a partir dos dados da PINTEC-IBGE 1998-2000, 2001-2003, 2003-2005 e
2006-2008.

De 2000 a 2008, houve um aumento na parcela de firmas da industria que
realizaram inovacOGes de processo, cerca de 31%. Para o setor de fabricacdo e
montagem de veiculos automotores, houve uma queda na participacdo de cerca de
5% e para o subsetor de fabricagdo de pecas e acessorios para veiculos. Para o
subsetor de fabricacdo de autoveiculos (34.1 e 34.2) os dados disponiveis da pesquisa
estdo disponiveis somente para o subperiodo de 2003 a 2008. Em termos de
resultados, na fabricacdo autoveiculos, houve um aumento na participacédo de firmas

que implementaram inovacg0es foi de cerca de 30%, além de ter a maior participacdo
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de firmas que implementaram inovacGes de processo, em compara¢do com todos 0s
demais subsetores, chegam a 60,46% em 2008.

Além disso, com o investimento em pesquisa e desenvolvimento seria
possivel obter novas alternativas a realizacdo da producdo. A propria exposicao ao
mercado externo, durante a partir da década de 1990, leva a industria a buscar
alternativas para a reducdo de custos, tornando-a mais competitiva, sendo possivel
somente com a modernizacdo dos processos produtivos, respeitando o seu core de
competéncias.

Posthuma (2001) descreveu em termos de mudancas ocorridas na industria
automobilistica que, diferente do que ocorrera na sua primeira fase em 1950, a partir
de 1990 ha uma interdependéncia entre as montadoras e os fornecedores, com alto
grau de especializagédo da producéo, focando no core business das firmas. Uma
dessas alternativas encontradas foi a atualizagdo da capacidade instalada com novos
equipamentos e avangos nos metodos de fabricacdo utilizado nas novas plantas. A
estratégia de multi-sourcing foi substituida por single-sourcing onde os fornecedores
investem no desenvolvimento de relagfes de longo prazo com as montadoras e de
colaboracdo dos niveis superiores no fornecimento de componentes.

Aliado a isso, as estratégias de desverticalizagdo dos processos de producao,
com uma estrutura racionalizada pelas montadoras de automéveis e comerciais leves,
tem por objetivo final se tornar apenas montadora de subconjuntos prontos de
veiculos, deixando para terceiros as tarefas de fabricagdo propriamente dita.
(AMATO NETO, 1994).

Para representar melhor a mudanca nos processos de producao, as figuras 6, 7
e 8 representam a producdo artesanal da Ford em 1920, com a montadora da
Volkswagen nos anos 1970 em comparagdo com a linha de producdo da GM em
2010.
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Figura 6 - Linha de producédo de automéveis pela Ford em 1920

Os processos de producgéo artesanais consistiam em uma integracdo vertical
alta onde peca por peca os carros eram montados. Como pode-se observar na figura
6, as pecas sdo dispostas em um estoque em que Seriam necessarios para um
automovel completo.

Com a evolugdo dos processos de produgdo, a montagem de veiculos foi
desenvolvida em esteiras moveis em que 0 automdvel vai passando por processos de
montagem e de checagem final, onde sdo analisados os diversos itens estdo
presentes, para um bom funcionamento do veiculo. Caso haja alguma regularidade
deve ser ajustada na prépria linha de montagem feita a correcéo.

Essa evolucdo com a correcdo de defeitos na prépria linha de montagem foi
desenvolvida nos processos do modelo de producdo em massa. Antes da linha
continua, a Ford ja tinha reduzido o ciclo de tarefa de 514 para 2 minutos
(WOMACK et.al., 1992).

As mudancas implantadas por Ford permitiram reduzir o esforco humano na
montagem, aumentar a produtividade e diminuir os custos proporcionalmente a
elevacdo do volume produzido. A facilidade de corregdo de problemas no processo

de producdo em massa poder ser visto na figura 7.
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Bundesarchiv, B 145 Bild-FO38788-0014
Foto: Schaack, Lothar | 22. Januar 1973

Figura 7 - Linha de producéo do fusca na Alemanha na década de 1970

Como pode ser observado na figura 7, a linha de montagem apresenta a
caracteristica do processo de producdo fordista de esteira aonde o automovel vai
passando por diversas etapas de montagem e checagem. O automdvel contemporaneo
corresponde a unido de cerca de 10.000 pecas agregadas em aproximadamente 100
grandes componentes (sistemas e subsistemas), a exemplo de motores, transmissao,
suspensdo, entre outros funcionalmente articulados (CALANDRO, 1996).

Lamming (1993) sugeriu que a configuracdo do automovel atual esta mais
sintética, comporta trés grandes componentes de sistemas: chassis, motor e
carroceria, cada qual requerendo dominios tecnoldgicos distintos.

Com a utilizagéo de técnicas de producdo enxuta, possibilitou as montadoras
uma flexibilidade maior na producdo, além da incorporacdo do uso intensivo de
robotizacdo e automacdo dos sistemas de producéo, resultado em um menor nimero
de trabalhadores como pode ser observado na plataforma de producdo da GM em Séo

Bernardo do Campo em 2010 conforme a figura 8.
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Figura 8 - Linha de montagem da GM em S&o Caetano — SP em 2010

Nos altimos anos, a GM vem aprimorando o processo produtivo em suas trés
fabricas. Entre 2005 e 2009, a montadora havia conseguido um salto na
produtividade de 150 mil unidades em Sdo Caetano, Sdo José dos Campos (SP) e
Gravatai (RS).

Com relagdo as estruturas organizacionais resultantes apos a reestruturacéo da

indUstria automobilistica podem ser verificadas na secéo seguinte.

4.3 As inovagOes organizacionais

As mudangas ocorridas na industria automobilistica, tanto de natureza
tecnoldgica como organizacional, expressam as escolhas que cada montadora diante
de um contexto de maior concorréncia e melhoria no modo de fazer veiculos. Ndo ha
como afirmar que haja um modelo Gnico de produgdo sendo utilizado pelas
montadoras. Entretanto, a escolha de um modelo de producdo deve considerar a
economia, 0 mercado, a organizagao do trabalho e os contextos institucionais no qual
o sistema de producdo foi desenvolvido (SAMPAIO; FARIAS FILHO, 2008).

Um formato organizacional adequado, compativel com a estratégia adotada
pela firma, deve estar ligado a escolha baseada no nucleo de competéncias das firmas
que torna alguns caminhos viaveis, mas limita o escopo das escolhas que podem ser
implementadas. Além disso, uma transformacdo organizacional esta ligada a

mudanga tecnologica e a evolugdo das formas de competicdo. A emergéncia de
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novos padrbes organizacionais sempre ocorrem em determinado setor onde as
transformac0es estruturais surgem e, posteriormente, ha uma difusdo inter-setorial
das inovacbes organizacionais. Os novos padrBes organizacionais Sao
implementados, inicialmente, por certas firmas somente. Esta é precisamente a razéo
pela qual se diz organizacdo “fordista” ou “toyotista”. A dindmica da firma
individual, e sua anatomia, deve ser levada em consideragdo (CORIAT,;
WEINSTEIN, 2002).

Para o entendimento das mudancas organzacionais e tecnoldgicas na industria
automobilistica deve-se levar em conta as inovagfes implementadas e as alteracGes
em relacdo a equipes de trabalho. Uma visdo de estratégia incorpora uma relagao
entre os métodos de producdo mais complexos que exigem equipes de trabalho mais
qualificadas e achatamento dos niveis hierarquicos, com individuos multifuncionais
atendendo a uma producdo mais flexivel. Para verificar evidéncias de que estas
alteragcdes ocorreram, no quadro 10 sdo apresentados os dados relativos a mudancas

organizacionais.

Quadro 9 - Total das firmas que implementaram mudancas na estrutura

organizacional (em %) por setor e subsetor no Brasil de 2000 a 2008

CNAE | Setor e Subsetores 2000 2003 2005 2008

34 Fabricacdo e montagem de veiculos automotores,
) 1754 | 12,75 | 12,85 | 13,97
reboques e carrocerias

34.1 Fabricacéo de automoveis, caminhonetas e utilitérios,
34.2 S - 3154 | 2752 | 5,558
caminhdes e Onibus

34.3 Fabricacdo de cabines, carrocerias, reboques e
34.5 - - 6,70 15,49 | 15,71
' recondicionamento de motores

34.4 Fabricacdo de pecas e acessorios para veiculos 13,66 17,36 | 11,18 | 12,92

Fonte: Elaboracdo propria a partir dos dados da PINTEC-IBGE 1998-2000, 2001-2003, 2003-2005 e
2006-2008.

De 2000 a 2008, houve uma queda na parcela de firmas da industria que
realizaram mudancas na estrutura organizacional no setor de fabricacdo e montagem

de veiculos automotores, reboques e carrocerias de cerca de 20%. Uma explicagdo
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para isso, foi a queda na participacéo relativa de firmas que realizaram mudancas na
estrutura organizacional no subsetor de fabricacdo de autoveiculo (34.1 e 34.2), cerca
de 80%. Para o subsetor de fabricacdo de autoveiculos os dados disponiveis da
pesquisa estdo disponiveis somente para o subperiodo de 2003 a 2008. Em termos de
resultados, na fabricacdo autoveiculos, a queda na participacdo das firmas que
realizaram mudancgas organizacionais a explicacdo para a queda pode estar na
estabilidade da estrutura durante a segunda metade da década de 2000.

Como Chandler (1962) as mudancas na estratégia da firmas exigem
mudancas na estrutura, devido as oportunidades e as necessidades criadas pelas
mudangas promovidas pela inovacdo tecnologica. A nova estratégia exigiria uma
nova estrutura ou pelo menos remodelada para operar eficientemente a expansédo das
firmas. O crescimento sem ajuste na estrutura s6 pode conduzir a ineficiéncia
econdmica. O desenvolvimento de novas estruturas, em face as novas necessidades
da firma, possibilita entrada em novas areas, além de novos processos de producéao e

novas linhas produto ou modificacdo das linhas existentes.

4.3.1 Mudangas na cadeia de suprimentos

A cadeia de suprimentos é uma rede que engloba todas as firmas que
participam das etapas de formacdo e de comercializacdo do produto ou do servigo
que sera entregue ao consumidor final. Essas firmas podem ser de diversos tipos,
desempenhando diferentes responsabilidades na cadeia, desde as matérias-primas
basicas até a logistica de distribuicdo e vendas (SCAVARDA; HAMACHER, 2001).

A cadeia de suprimentos da industria automobilistica no Brasil até 1990
estava voltada para a fase de substituicdo das importacdes, que vigorava desde 0s
anos 1950, na qual a industria foi protegida da concorréncia externa. Com a abertura,
a cadeia de suprimentos foi reestruturada de um fornecimento local para global com
crescente integracdo aos mercados externos. Essa fase de reestruturacdo foi marcada
por inovagdes organizacionais para adequar as firmas do setor a competir com
produtos importados.

Salerno et.al. (1998) descreveu as estratégias do follow sourcing e do carry
over normalmente associadas ao global sourcing. O follow sourcing incentiva 0s

fornecedores de primeiro nivel a seguirem geograficamente as montadoras nos
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mercados onde 0s novos veiculos sdo produzidos. No carry over, 0 mesmo projeto €
usado em todas as regides ou paises onde o veiculo sera montado ou produzido, sem
gue se tenham mudancas nas caracteristicas e nos atributos dos seus projetos.

Esta estratégia reflete nos projetos dos veiculos e dos seus componentes a
busca pela economia de escala, além de objetivos comuns aos membros da cadeia.
Para ter uma idéia da nova configuracdo da cadeia de suprimentos da industria
automobilistica, com relacdo a importacao e exportacdo de pecas, pode ser verificada

através da andlise da na balanca de comercial de autopecas, conforme a tabela 18.

Tabela 18 - Balanca comercial do setor de autopecas brasileiro de 1990 a 2008

Ano Exportacéo Importacdo Saldo
1990 2126,73 837,11 1289,62
1991 2047,82 843,82 1204,00
1992 2312,18 1059,92 1252,26
1993 2665,11 1549,49 1115,61
1994 2985,63 2072,96 912,67
1995 3262,09 2789,35 472,74
1996 3509,54 3422,61 86,93
1997 4041,54 4394,12 -352,58
1998 4031,31 4175,01 -143,70
1999 3592,64 3855,60 -262,96
2000 3823,56 4236,86 -413,30
2001 3674,30 4206,59 -532,29
2002 3891,06 3986,39 -95,33
2003 4791,81 4330,11 461,70
2004 6057,31 5595,99 461,32
2005 7486,22 6654,99 831,22
2006 8764,02 6779,18 1984,84
2007 9131,33 9215,58 -84,24
2008 10071,30 12610,16 -2538,85

Fonte: Dados MDIC e elaboracdo prépria.

Pelos valores apresentados na tabela 18 pode-se verificar que ha um aumento
significativo na importacdo de autopecas superando, a partir de 1997 a 2003, a
exportacdo de autopecas. Em parte isso é resultado da abertura da economia e da

estratégia das firmas montadoras que importam determinados componentes.
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A mudanca na relacdo montadora-fornecedor, com a hierarquizacdo da cadeia
implicou em acentuada reducao no nimero de fornecedores diretos, com a criacéo de
fornecedores de primeiro nivel (CAMARGO, 2006). Um exemplo disso seria o
condominio industrial da Volkswagen/Audi em S&o José dos Pinhais, onde uma
estrutura fisica formada pela associacdo dessas duas montadoras, ¢ formada pelas
instalagdes de treze fornecedores de sistemas ou médulos que constituem o Parque
Industrial Curitiba (PIC). O layout em formato de Y abriga setores de: comunicagéo,
pintura, armacéo, estamparia, treinamento, montagem final e componentes (WOLFF,
2007).

Na figura 9 pode-se verificar as diversas atividades que sdo desenvolvidas
dentro do condominio industrial da Volkswagen/Audi em S&o José dos Pinhais no

Parana.

VYW/Audi

e

= “Cenfro de cnmmﬁu@_g_.a_r_jir_m—- »

Figura 9 - Condominio Industrial da VW/Audi em S&o José dos Pinhais — PR.
Fonte: Wolff (2007).

A linha de montagem final dos automéveis € Unica composta por quatro areas

disitintas: a primeira etapa da linha de montagem é formada por skids, sistemas
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paralelos de suportes acomodados sobre esteiras, nos quais o veiculo e 0 montador
deslocam-se juntos; a segunda é composta pelos “elefantes” (maquinas que fazem o
transporte aéreo da carroceria), que sdo auto-ajustaveis em altura, possibilitando uma
melhor ergonomia para os funcionarios montadores; a terceira também é composta
pelo sistema de skids; e a quarta é formada pelo sistema de esteiras, nas quais € feito
0 acabamento dos veiculos em fase final de montagem (WOLFF, 2007).

Essa estrutura fisica organizacional e a forma de trabalho que a VW/Audi
implantou possibilitam que sejam produzidos veiculos a partir de um estoque baixo
de suprimentos, com atendimento a qualidade conforme especificagdes,
possibilitando custos menores, com alta produtividade e flexibilidade da producao.
Esta estrutura organizacional estd baseada em um eficiente sistema logistico bem
como um sistema de Tecnologias de Informacéo (TI) que abrange parte da cadeia de
fornecimento. Esses sistemas garantem a entrega de cada fornecedor na seqiiéncia
programada da producdo (WOLFF, 2007).

A tendéncia verificada é de uma crescente integracdo entre 0s niveis de
fornecimento, com diminuicdo do ndmero de fornecedores diretos das montadoras,
abrindo a possibilidade de um relacionamento mais direto entre as montadoras e
fornecedores. Isso favorece parcerias no desenvolvimento de novos produtos e
processos de producdo, resultando em novas formas organizacionais mais complexas,
com movimentos de interacdo entre os envolvidos. Na figura 10 esté representado, de

forma mais geral, a mudanca na relacéo entre os fornecedores e as montadoras.

Inicio Maturidade

- -

—_—

O 7 )

N Y
N )/

Fornecedores Formecedores

Figura 10 - Evolucao da rede de compartilhamento de conhecimento da Toyota
Fonte: Dyer e Hatch (2004).
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A Toyota comecgou a fortalecer, gradativamente, o relacionamento bilateral
com os fornecedores enviando consultores que promoviam a transferéncia do
conhecimento ao menor custo possivel. De acordo com Dyer e Hatch (2004) essa
experiéncia da Toyota sugere que as vantagens competitivas podem ser criadas e
sustentadas por meio dos processos superiores de compartilhamento do

conhecimento em uma rede de fornecedores.
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5 CONCLUSOES

Pretendeu-se nessa tese realizar uma andlise da estrutura da inddstria
automobilistica e a dindmica das mudancas. A apreciacdo empirica acerca das
mudancas na estrutura, mais especificamente, apds o processo de abertura da
economia em 1990, sob influéncia da revolugédo tecnoldgica do modelo de producéo
enxuta levou ao desenvolvimento de uma abordagem das caracteristicas individuais e
da industria a respeito da estrutura, da conduta e do desempenho. Particularmente no
capitulo 4 utilizaram-se andlises sobre as estratégias de inovacdo a partir de dados
relativos as principais montadoras e da indUstria pela pesquisa da PINTEC-IBGE.

Os primeiros resultados obtidos pela abordagem do manstream do paradigma
ECD foram: sobre as condi¢cfes basicas de oferta, as politicas industriais adotadas
favoreceram a recuperagdo do setor mesmo com a exposi¢ao a concorréncia externa.
Isso fez ainda que houvesse um maior interesse por parte das montadoras
estabelecidas em realizarem novos investimentos e além de atrair novas entrantes a
estalarem unidades produtivas no pais. Entretanto, ha um processo de
desconcentracdo da produgdo a Regido Sudeste em direcdo de outras &reas,
principalmente na segunda metade da década de 1990.

Com relacéo as condicdes de demanda, o aumento na oferta de credito aliado a
um maior crescimento do PIB fez com que houvesse tendéncia a elevacdo da procura
por automdveis, com taxas positivas de crescimento, verificada pelo modelo
econométrico, embora ndo apresente um comportamento sazonal ao longo do periodo
de analise.

A estrutura da industria tornou-se mais desconcentrada tanto pelas razbes de
concentracdo das quatro maiores montadoras como pelo indice de Hirshman-
Herfindahl, utilizando os dados relativos a oferta de automdveis e comerciais leves
de 1990 a 2008. Parte dessa desconcentracdo pode ser explicada pelo aumento no
numero de ofertantes, parte devido a mudanca na participacdo das montadoras. Em
termos de movimento de alteracdo da concentra¢do ao longo do tempo, o indice de
instabilidade verificou um aumento da instabilidade a partir de 1999, com a entrada
de novas montadoras.

Ainda em termos da estrutura, as montadoras buscaram alternativas a crise do

inicio da década de 1990 com a venda de veiculos com mil cilindradas e utilizando
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estratégias de diversificacdo da producdo, principalmente, as montadoras com
maiores participacfes na oferta total. O grau de diversificacdo teve aumento para as
cinco maiores montadoras e tornou-se uma estratégia para crescimento da oferta
dentro do pais.

Relacionando a estrutura com as condutas adotadas, verificou-se que com um
maior numero de ofertantes e maior grau de diversificacdo, a concorréncia na
industria automobilistica aumentou, a medida que as receitas liquidas de vendas
aumentaram. Correlacionando os indices de concentragdo com a intensidade de
propaganda, verificou-se uma correlacdo negativa entre concentracdo e gastos em
propaganda, em media 30% de 1996 a 2008. Isso mostra que com a reducdo na
concentracdo ha um ambiente maior de concorréncia e leva as montadoras a
aumentarem a intensidade dos gastos em propaganda.

J& com relacdo a investimentos, estes apresentaram um comportamento ciclico
estando em valores maiores a partir de 1999 a 2005, quando ha ingresso de diversas
montadoras no pais. As varidveis principais de analise do crescimento dos
investimentos foram Kla, Edif e Inv.mag., estando correlacionados positivamente nos
diversos periodos de analise, embora em termos de participacdo nas receitas liquidas
de vendas todas as variaveis tenham apresentado queda de 2006 a 2008.

Em termos de desempenho, mesmo com uma concentracdo menor, maiores
intensidade dos gastos em propaganda, as montadoras continuaram a ter aumento na
rentabilidade pelo MLC e TTF. Isso aponta que mesmo em um ambiente de
concorréncia externa e interna, a industria automobilistica continuou a ter crescente
lucratividade. Entretanto, os ganhos foram obtidos por aumento nos investimentos
em capital, uma vez que a produtividade mostrou ser crescente de 1990 a 2008,
paulatinamente com a queda no emprego total da industria.

A estrutura ndo mudou apenas guantitativamente, mas também apresentou
crescente incorporagdo de novas tecnoldgicas. Verificou-se tendéncia a um ndmero
maior de firmas da industria a implementarem tanto inovac@es de produto, como de
processo e formas organizacionais. Pelas pesquisas da PINTEC-IBGE,
principalmente para o subsetor de fabricacdo de autoveiculos, ha crescente
participacdo de firmas no processo de inovacbes de produto. Essas inovacdes

estiveram concentradas em uma utilizacdo de novos materiais, equipamentos e novos
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modelos de veiculos sendo langados. Analisando as principais montadoras, verificou-
se que o tempo de permanéncia de um mesmo modelo no mercado teve uma reducéo
significativa em média. Ja as inovacBes de processo tiveram o advento da
microeletronica e processos de automacdo industrial. Isso permitiu que uma
variedade maior de veiculos fosse fabricada, além de apresentarem atributos
desejaveis aos consumidores. No subsetor de fabricacdo de autoveiculos a
implementacdo de inovacGes de processo teve as maiores participacdes em relacéo
aos demais subsetores e ao setor de fabricacdo e montagem de veiculos automotores.

Em termos das linhas de producdo propriamente ditas, as inovacOes
procuraram incorporar técnicas do modelo de producdo enxuta, mas isso ndo apontou
para uma tendéncia a convergéncia ao modelo de producdo Unico. As mudancas
contemplaram também as formas organizacionais e mudangas na cadeia de
suprimentos.

Em resumo, ha uma tendéncia a alteracdo na estrutura do setor e parte dessas
mudancas deveram-se a influéncia da dinamica do processo de introducdo de
inovagBes. As mudancgas institucionais na economia brasileira também tiveram
grande importancia, mas certamente o0 processo de abertura e a exposicdo a
concorréncia tiveram papel importante nas mudancas do contexto no qual a industria

esta inserida.
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ANEXO A - Indicadores utilizados

1) Estrutura:

1.1 Concentracdo é verificada pela participacdo das firmas no total da producéo da
indUstria. Sua mensuracgdo foi realizada pela razdo de concentragdo CR(K) e indice
de Hirshman-Herfindahl (HH) a partir dos dados da ANFAVEA. A forma pela qual

foi desenvolvido o célculo de cada indicador é dado pelas equacdes (1) e (2):
K
CR(K)=>_S, @)
i=1

onde: S; = oferta da i firma; K= referiu-se no trabalho as quatro maiores montadoras
da industria. Quanto maior o valor obtido por CR maior a concentragdo do mercado.

O indice de Hirshman-Herfindahl é dado pela equacéo (2):
HH =>"s? (2)
i=1

onde: S; = oferta da i firma, elevada na potencia dois para destacar a discrepancia de
valores entre os ofertantes; n = refere-se no trabalho a todas as montadoras da
indUstria. Quanto maior o valor obtido por HH, maior a concentracdo do mercado.
Uma vez que o grau de concorréncia de um mercado esté relacionado ndo s6 com a
concentracdo das quotas de mercado, mas também com a forma como a posicao
relativa das firmas evolui ao longo do tempo foi utilizada uma medida de volatilidade
para medir a intensidade da concorréncia ao longo do tempo. A medida utilizada é o
indice de instabilidade I, definido como:

1 n
"E;

onde: Sj; = oferta da i firma no periodo inicial da analise; Sj, = oferta da i firma no

Si2 = Sy (3)

periodo final da analise; n = refere-se a todas as montadoras da indUstria. Quanto
maior o valor obtido por I, mais instavel € a participacdo das quotas de mercado de

cada firma.

1.2 Diversificacdo da producéo — a diversificagdo é uma alternativa extremamente
interessante para viabilizar o crescimento da empresa na medida em que permite

superar os limites de seus mercados correntes. Ao mesmo tempo, possibilita ampliar
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0 “potencial de acumulacdo” que influencia a dindmica do crescimento empresarial
(KUPFER & HASENCLEVER, 2002). Desse modo, gera vantagens a empresa
como diminui a dependéncia de um ou poucos produtos produzidos além de reduzir o

risco. Para mensurar o grau de diversificacdo utilizar-se o seguinte indicador:
D=1-) P? (3)
i=1

onde: D = diversificacdo produtiva; n = numero de modelos produzidos de
automdveis e comerciais leves; P = corresponde a propor¢do do valor total da
producdo no modelo i (percentual). Quando mais a montadora restringe a somente

um modelo, mais proximo de zero serd o D;

2) Conduta:

2.1 Intensidade da propaganda — o gasto com propaganda é entendido como uma
forma de diferenciar produto, podendo criar barreiras a entrada na industria. Uma
forma de encontrar a magnitude dessa variavel seria através da razdo entre os gastos

com propaganda realizados no setor em relacéo a receita liquida de vendas:

Intensidade da propaganda= gasto com propaganda no setor

(4)

receita liquida de vendas no setor

2.2 Gastos em P&D - representam gastos que podem se traduzir posteriormente em
novas patentes implementadas pelas firmas e mede ainda o grau de importancia no
desenvolvimento de novas combinacdes dentro da industria. A forma de mensurar 0s
gastos em pesquisa e desenvolvimento utilizando os dados da PINTEC foi pela razéo
entre os gastos realizados em atividade internas de pesquisa e desenvolvimento em
relacdo a receita liquida total de venda obtida no mesmo periodo. Quanto maior a

parcela, maior foi a intensidade com que a indUstria investiu nessa modalidade:

gastos em P&D= gasto com atividades internas de P&D

©)

receita liquida de vendas no setor
2.3 Intensidade do capital — medida que mostra a participacdo dos ativos totais da
industria em relacdo a receitas liquidas de vendas. Mostra se aumentou ou diminuiu a

intensidade na qual a industria destina suas receitas para incorporar mais capital as



136

firmas do setor. O aumento da varidvel kla indica que ha uma parcela maior das
receitas liquidas de vendas que estdo sendo convertidas em ampliacdo dos
investimentos em capital. Pode ser mensurada pela razao entre os ativos da inddstria
fornecida pela Pesquisa Industrial Anual em relacdo as receitas liquida de vendas

para 0 mesmo periodo, conforme (6):

Klaz total dos ativos do setor ©)

receita liquida de vendas do setor

2.4 — Investimento em maquinas — mostra a parcela das receitas liquidas de vendas
que estdo sendo utilizadas para ampliacdo ou reposicdo do maquinario da industria.
Um aumento nessa variavel pode apontar para maiores investimentos em amplia¢éo
ou moderniza¢do do maquinario da industria. Medido pela razdo entre o total gasto
na aquisicdo de maquinas em relagdo a receita liquida de vendas para o mesmo

periodo, conforme (7):

total de gastos com aquisicdo de maquinas no setor
Invmag=

(7)

receita liquida de vendas do setor

2.5 — Aquisicao de edificios — variavel utilizada para verificar se ha uma expansédo
das atividades, dentro da industria, traduzido em um numero maior de edificios
adquiridos durante o periodo de andlise. H4& uma tendéncia de com uma maior
aquisicdo de edificios a industria estar se expandindo tanto em um nimero maior de
firmas no setor como expansdo com novas unidades produtivas das firmas
estabelecidas. Para medi-la deve-se realizar a razdo entre 0s gastos com aquisicdo de

edificios e terrenos em relacdo a receita liquida de vendas, conforme (8):

Edif _ total de gastos com aquisicio de edificacOes e terrenos no setor

)

receita liquida de vendas do setor

3) Desempenho:
3.1 Taxa de transformacéo de fatores (TTF) — esta variavel representa o desempenho

em termos de agregacdo de valor aos produtos pelo setor. Um aumento na TTF
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representa que o setor esta gerando mais valor na transformacéo das matérias primas
em novos produtos. Para se medir a taxa de transformacao de fatores deve-se fazer a
razdo entre o valor da transformacéo industrial do setor e o valor bruto da producéo

do setor, conforme (9):

TTI:_valor da transforma;éo industrial do setor

©)

valor bruto da produgdo do setor

3.2 Taxa de margem de lucro (MLC) — essa medida fornece uma informagé&o sobre o
crescimento das receitas liquidas de vendas em relagdo aos custos de producdo.
Quanto maior a MLC maior o crescimento das receitas liquidas em relacdo ao
crescimento dos custos de producdo. Esse indicador mostra a melhoria de
rentabilidade do setor. A taxa de margem de lucro pode ser obtida pela razéo entre a
receita liquida de vendas menos os custos de producdo em relacéo a receita liquida
de vendas, conforme (10):

receita liquida de vendas — custo de producéodo setor

MLC= 10)

receita liquida de vendas do setor

3.3 Produtividade (Prod.) — medida utilizada par verificar a melhoria na
produtividade do trabalho mensurada através de um ndmero maior de veiculos
produzidos em relagdo ao total de pessoal ocupado diretamente na produgéo. Espera-
se também que com um maior investimento em maquinas, maior a produtividade do
trabalho. Para mensurar esse indicador de desempenho, pela razdo entre o nimero de
autoveiculos produzidos pelo nimero de pessoal ocupado, conforme (11):

Prool_nL'Jmero de autoveicul os produzidos

(1)
namero de pessoal ocupado
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