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Resumo

O setor automobilistico, em toda sua historia, tem sido um importante agente que influencia
na organizacéo territorial e na criacdo de padrdes de desenvolvimento empresarial, agindo como um
vetor da ordem técnica e dos fluxos internacionais de producdo vigentes em cada periodo.

Frente a tais caracteristicas do setor automotivo internacional e nacional, as
tradicionais teorias do comércio internacional e do desenvolvimento empresarial véem-se
reduzida para explicar os crescentes movimentos de mercadorias e capitais a escala mundial.
Nesse cenario, este paper propde-se a uma teorizacdo mais pragmatica que destaque
elementos explicativos tais como a cronologia da inovagdo ou brecha tecnoldgica, economias
de escala e formacdo de redes de empresas.
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Abstract

The automotive sector has been overtime an influent agent, promoting changes in the
organization of the territories and in the creation of patterns of business development, and
representing a vector of the technical order and the international fluxes of production.

Due to these characteristics, the traditional theories of international trade and business
development show few arguments to explain the growing movements of goods and capital in a
world scale. In this frame, this article proposes a more pragmatic theorization, to highlight theorical
elements as such the innovation chronology, the technological gaps, the economy of scales and the
formation of enterprise networks.
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1 - Introducao

Considerada como um dos setores industriais mais dindmicos, a indudstria automobilistica
mundial é composta por um oligopdlio global de empresas internacionalizadas onde sdo grandes as
barreiras econdmicas e tecnologicas a entrada de novos competidores.

O setor automobilistico sempre se caracterizou por empresas de grande porte, disseminando
inovagdes na produgdo e nos produtos, que influenciaram muitos outros setores da economia e a
organizacdo dos espagos, comecgando pela Ford nos EUA com o Fordismo no inicio do século XX
até a Toyota com o Toyotismo-Just-in-time na década de 1970. Atualmente, com o seu amplo
capital empregado em inovacgdes e adaptacdes informacionais, € um dos setores da economia mais
caracteristico do meio técnico-cientifico-informacional global.

Neste processo recente de reestruturacdo, existe intensa desverticalizacdo das cadeias
produtivas, reduzindo os riscos para 0s projetos de investimentos das grandes corporacdes,
personalizacdo dos produtos, representada pelo processo just in time, ganhos de escopo e



concentracdo do processo de inovacao tecnoldgica nas unidades produtiva das economias
capitalistas centrais, determinando as filiais, localizadas nas economias periféricas, o processo
de fabrico e montagem de produtos, seguindo a logica de expansdo de empresas
transnacionais e conseqiientemente pela internacionalizacdo dos mercados além de intensa
desregulamentacdo financeira e, a posteriori, comercial, elevando a necessidade de
competitividade das empresas em nivel internacional.

Com isso, a industria automobilistica demonstra historicamente que esta
constantemente reformulando suas estratégias, de acordo com os lugares onde atuam, com
novos acréscimos em ciéncia e tecnologias cada vez mais flexiveis e adaptaveis as oscilacdes
do mercado competitivo, segundo novas estruturas de governangca.

2 - Caracterizacao Estrutural do Setor Automotivo

A dindmica de qualquer setor produtivo de uma economia, assim como as relacdes de
demanda e oferta, que permeiam essa dinamica, sdo resultados da interagdo existente entre o
meio institucional, onde a indudstria esta inserida, e a estrutura produtiva da industria.

No caso da industria automobilistica, ela é construida sobre uma base bastante singular
e a compreensdo da suas caracteristicas passa obrigatoriamente pelo entendimento das
caracteristicas especificas do processo de produgdo, comercializacdo e do consumo de
automoveis.

Cada uma das etapas produtivas da industria automotiva pode ser realizada sem que
exista uma continuidade fisica entre elas, possibilitando as grandes empresas verticalizadas
posicionarem estrategicamente seus recursos geograficamente, com diferentes etapas
esparcadas intra e interpaises segundo custos, e valor agregado.

O setor automotivo caracteriza-se como um oligop6lio concentrado e diferenciado,
segundo a formulacdo proposta por Labini (1986) e Possas (1985), uma vez que é
representado por poucos grandes grupos empresariais, com alto volume de capital, e uma
elevada gama de produtos diferenciados.

O processo de concentragdo possui, como seu aspecto principal a criagdo de
descontinuidade tecnoldgica consideravel e obtencdo de economias de escala, exercendo um
papel importante na producdo com custos decrescentes devido a uma maior eficiéncia técnica
de producéo.

Tabela | - Caracteristica Estruturais da Indudstria Automobilistica

Oligopdlio Concentrado+Diferenciado=0ligopdlio Misto
Bens duraveis de consumo, cujos insumos basicos e bens de capital

Setor padronizados requerem economias de escala e de escopo.
Diferenciacdo do As economias de escopo sdo tdo importantes quanto as economias de
produto escala no valor final do produto.
. Alta concentracdo técnica devido: a) economia técnica de escala; b)
Economia de . AR - .
Escala elevado montante de capital inicial minimo; e c) facilidade de acesso a
tecnologia e insumo.
Combina planejamento do excesso de capacidade com a busca de
Formatos diferenciacdo e inovacdo do produto, como forma de ampliar o
de mercado.
Estratégia A concorréncia via preco, embora ndo seja descartada, ndo é habitual,

Concorrencial  pois além de por em risco a estabilidade do mercado, a margem é rigida
a faixa, por conta do esforco de vendas.

Relativamente estavel, em funcdo de sua alta concentracdo e da
existéncia de barreiras a entrada. Destinado a consumidores de média
renda e dependente da conjuntura econémica.

Estrutura de
Mercado




Fonte: Elaboracéo propria. Baseado em Possas (1985) e Labini (1986).

Verifica-se a formagdo de grupos transnacionais e que portanto possuem em i
volumes de capital gigantescos, possibilitando investir ndo s6 em inovagdes mas também em
estratégias comerciais que demandem capital. Essa caracteristica também representa em si
uma barreira a entrada de novas empresas nesta industria, ja que o volume de capital
necessario torna invidvel a introducdo de novas empresas ao mercado, essa dificuldade
possibilita também, por sua vez, a articulacdo de barreiras que geram lucros extraordinarios e,
por meio destes, mantém a concorréncia distante.

No entanto, ndo implica num controle absoluto, com o qual ndo seja possivel a
entrada de novas empresas (desde que contenham o volume de capital adequado, o qual sé é
encontrado em empresas multinacionais) como é o caso do setor de leves, mesmo que
empresas ja produtoras de automdveis em outras regides, o qual contou com a entrada de
empresas novas e que permitiu, mesmo num periodo de tempo bastante curto, a modificacédo
da estrutura do mercado. Dessa maneira, este segmento ndo estaria em “equilibrio labiniano”,
uma vez que 0 numero de empresas € 0S precos praticados tornam a entrada de novas
empresas inviavel.

As inovacOes sdo as caracteristicas tipicas dessa classe de oligopdlio, que amplia suas
vendas e participacdo, através da introdugdo de inovagdes técnicas (produtos e teconologia),
pois segundo uma visao neoschumpteriana o elemento propulsor dessas grandes empresas do
setor de automoéveis € a inovagdo, uma vez que uma das facetas para se enfrentar a
concorréncia, ao contrario do que seria caso houvesse concorréncia via pre¢os, caracterizando
na verdade uma situacao de ndo concorréncia, portanto prejudicial a todas elas.

Os gastos e riscos envolvidos nos investimentos em P&D provoca, além da
concentracdo geogréafica do capital produtivo, uma importante concentracdo de empresas em
oligopdlios que caracterizam as condic¢Ges de oferta da indUstria.

Dada a generalizacdo de plantas multi-produto e a relativa difusdo do padréo
tecnoldgico entre as firmas concorrentes, um novo produto, pode ser facilmente imitado com
custos baixos em um curto prazo, exigindo um padrdo de sunk costs, ou seja, com custos
intangiveis em P&D, propaganda, treinamento e qualificacdo da mao-de-obra.

A possibilidade de nao assegurar a vantagem obtida por tempo suficiente para realizar
ganhos diferenciais com a inovagéo é um fator que pode levar as firmas a se acautelarem e
retardarem a inovagdo (POSSAS, 1997). Como resultado, surge a oportunidade, muitas vezes
preferivel, de adotar uma estratégia defensiva, de espera e imitacdo em relacdo as inovagdes e
agressiva em marketing e propaganda, evitando 0s erros inevitaveis aos pioneiros
(FREEMAN, 1974).

3 - Modelizacao da evolucdo empresarial no setor automotivo

O presente modelo se propde a delinear duplamente a dindmica das esferas
microsocial (desenvolvimento empresarial e ciclo produtivo) e macrosocial (desempenho do
balanco comercial nos paises), segundo a evolu¢do do complexo automotivo mundial ao
longo do tempo.

Esta sintese destaca a cronologia do ciclo produtivo e seus impactos nos padrdes de
comércio através da evolucdo empresarial em quatro estagios, explicando os processos de
transnacionalizacdo de empresas; a industrializacdo em paises ndo avancados; o padrdo de
divisdo internacional do trabalho; e a formacdo de redes de empresas regionalmente e
internacionalmente.

O primeiro estagio retrata o surgimento do novo produto para atendimento ao mercado
interno; seguido de um segundo estagio, de maturagdo do produto, surgimento da producédo



em massa e escoamento dos produtos via exportacao outros paises. Com economias dinamicas
de escala e o reforco das diferencas nos custos comparativos que induzem ao comeércio
internacional, as empresas se transnacionalizam, em um terceiro estagio. No quarto e
contemporaneo estagio, a internacionalizacdo da producdo intensifica-se, dado pelas novas
oportunidades de lucros, pela diversificacdo geogréafica produtiva concomitante a
aproximacdo trazida pelas tecnologias de informacdo e comunicacdo e a formacdo de uma
rede estratégica global de plantas produtivas especializadas.

Figura | - Etapas do ciclo produtivo
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Fonte: Elaboracéo prdpria.

Em uma perspectiva dindmica, com a possibilidade de se obter ganhos econdmicos as
firmas introduzem inovacdes que conduzem a redesenhos institucionais de interecdo entre 0s
agentes e a novos padrdes funcionais de mercado, o que tende a determinar como ocorreréo 0s
fluxos de informacdes, bens e capitais entre as firmas e paises e as relacdes apresentadas entre
si.

Assim, a evolucdo empresarial torna-se funcdo do processo inovativo, que €
decorrente de uma l6gica microeconémica e racional das firmas e do aumento da importancia
de fatores tecnoldgicos na competitividade, segundo uma dinamica cumulativa envolvendo o
aprendizado e condi¢BGes para se explorar as competéncias internas e oportunidades de
mercado (Dosi, 1988).

3.1 - Estagio I: O surgimento de um novo produto & o mercado interno

Em um primeiro estagio, o conhecimento técnico joga um rol central na geracédo de
novos produtos em resposta a necessidades domésticas insatisfeitas ou na criacdo das mesmas.
Consiste em uma inovacao a forma de novos produtos destinada a demanda de um mercado
interno.



Tabela I - Caracteristicas do primeiro estagio

Produtos ndo estandardizados
As caracteristicas do produto sdo mais importantes que 0s custos
Necessidade de margens de liberdade para substituir insumos, modificar ou imitar processos
Baixa elasticidade-preco da demanda dada pelo temporal monopdlio e mercado cativo
Atencdo a localizagdo da producdo para proximidade entre clientes e fornecedores
Producdo para destino doméstico

Fonte: Elaboragdo Propria.

Normalmente, para a introducdo de uma inovacao, as primeiras decisdes empresariais
favorecem a localizacdo da producdo dentro do proprio pais, onde sdo detectadas ou criadas as
necessidades de consumo, relativizando-se desta maneira em um primeiro estagio,
consideracdes sobre custos de producdo constituidas principalmente por gastos em mao-de-
obra e servigos de transporte.

3.2 - Estéagio 11: A Maturacéo do produto & o papel da exportacdo

O segundo estagio se passa quando os mercados domésticos e/ou externos se
expandem, estimulando a producéo em massa e a obtencdo de economias de escala. Esta etapa
pode ser reconhecida pela maturacédo do produto.

Ademais, se em um primeiro estagio, a disponibilidade de produtos receptaculos de
inovacdo possibilita a satisfacdo de uma demanda interna, em um segundo momento, agora
essa demanda pode se ampliar gracas a exportacdo até paises com requerimentos ou
necessidades similares.

Nesse segundo estagio, a dotacdo relativa de fatores produtivos e o0s custos
comparativos sdo os elementos determinantes do comércio internacional, dado que existem
barreiras “naturais” a entrada proporcionados por um periodo de aprendizagem na produgéo e
um tempo de ajuste na inversao.

Tabela Il — Caracteristicas do estagio de maturacéo do produto

Crescente estandardizacdo, ndo significando homogeneizacéo de produtos
Ponderam-se menos as caracteristicas do produto e mais a questdo de custos
Adocao de crescente substituicdo de trabalho por capital
Inicio de producdo em massa e a obtencdo de economias de escala
Reducdo das necessidades de comunicagdo entre 0s agentes econdmicos envolvidos
Perda do monopélio temporal e mercado cativo
Possibilidade de exportacdo do produto

Fonte: Elaboracéo Propria.

Durante algum tempo, o pais inovador desfruta de um monopdlio e os demais devem
importar esse bem até que aprendam a produzi-lo, pois 0 comércio exterior perdura enquanto
existe uma brecha de imitacdo. Dado que o continuo progresso tecnoldgico amplia
constantemente produtos novos, este aspecto do comércio mundial ndo é somente permanente
sendo que sua importancia relativa aumenta rapidamente em relagdo aos tipos de manufaturas
mais tradicionais, pois ainda que os bens ndo tenham sido imitados, mudam constantemente
através do tempo.



3.3 - Estagio I11: Transnacionalizacdo empresarial

Se no segundo estagio, a brecha tecnoldgica introduzida pelo desenvolvimento de
novos produtos ou uma maneira distinta para genera-los, da lugar a um fluxo de comércio
unilateral do pais inovador para aqueles que tem um retraso ou gap tecnolégico, em um
terceiro estagio, conforme a inovacdo é imitada por outras empresas ou difundida através da
transnacionalizacdo empresarial, o fluxo de comércio é modificado, podendo dar-se na
direcdo inversa.

Uma vez decidida a localizacdo no exterior e realizado o investimento, é possivel
abastecer a terceiros mercados atraves destas novas plantas, inclusive ao proprio pais
inovador, do qual procede o investimento externo direto, se as vantagens obtidas nos custos,
principalmente de mao-de-obra, assim permitem.

O progresso tecnolégico e a experiéncia acumulada permitem a firma o acesso as
economias dinamicas de escala e ao refor¢co das diferencas nos custos comparativos que
induzem ao comércio internacional. Assim, agora os fluxos de comércio que se estabelecem
ndo s6 vem dados pela disponibilidade de novos produtos e inovagGes, sendo também pelo
fator preco que permite competir exitosamente no interior do pais inovador, apesar da
existéncia de custos de transporte e tarifas, neutralizadas por diferencas de salario ou praticas
de dumping.

Nessa etapa, as empresas inovadoras avaliam a conveniéncia de estabelecimento de
novas instalacbes nos paises até entdo importadores, levando em consideracdo ndo somente
motivos de custo e beneficio, como também ponderando o carater sociopolitico, o fator
estratégico de algumas indlstrias e as expectativas de concorréncia e protecionismo no
interior desses paises.

Nesse terceiro estagio, o comércio internacional descansa essencialmente sobre o
progresso técnico resultante da experiéncia acumulada na producdo passada ao nivel da firma
inovadora e sobre as economias dindmicas de escala, dadas pela estrutura institucional da
nova planta transnacionalizada de especializacdo, fatores produtivos e divisdo do trabalho,
com reflexos quantitativos e qualitativos na produgéo.

3.4 - Estagio IV: Diversificacdo geografica e Especializacdo das plantas
produtivas transnacionais

No quarto estagio, propiciado pela globalizacdo de mercados, a principal caracteristica
entre as empresas passa a ser a possibilidade de acesso a todos os lugares do mundo e a
articulacdo geogréfica de varios segmentos da producdo, buscando maior competitividade e
lucratividade. A coordenacao precisa e racional, das atividades produtivas distribuidas, se da
pela aplicacdo de avancadas tecnologias de transmissdo de informacgdo, instantanea e
simultanea, as diversas redes geograficas, provocando significativas alteracfes na organizagédo
e no uso dos territorios.

Nesse quarto estdgio, o comércio internacional descansa essencialmente sobre a
diversificagdo geografica da estrutura produtiva entre as plantas transnacionais, embasando-se
na extrema racionalizagé@o de custos e capabilities locais.

Nesse estagio, o comércio internacional é dado pela extrema flexibilidade e
diminuicdo dos custos dos fluxos de mercadorias e capitais que permitem a uma empresa
transnacional a diversificacdo de ativos e extrema especializagdo de cada planta, segundo os
custos comparativos e capabilities.

No quarto e atual estagio de transnacionalizacdo da empresas iniciado nos anos 80,
elas podem atuar no mercado mundial por meio dois formatos de investimentos
internacionais: a) Investimentos Estrangeiros Diretos e b) Investimentos de Portfolio - ou de



carteira. Ademais, aceleraram-se, no ciclo recente, as operacdes de Fusbes & Aquisicdes
(F&As) em relacdo ao chamado greenfield investment dos primeiros estagios de
internacionalizacao.

No mundo atual, globalizado, a internacionalizacdo da producao foi intensificada, pois
novas oportunidades de lucros surgiram para as ETs que passaram a atuar em novas areas,
quer seja para explorar seus mercados locais ou para racionalizar sua producdo, integrando
suas subsidiarias a uma rede estratégica global da empresa.

Assim as redes se tornam geogréficas, pois como pilares de uma particular reorganizacdo do
espaco concentram grande parte da producdo que hoje acontece em escala mundial, através de
empresas mundiais que competem e cooperam entre si organizadas em redes que ativam e articulam
de maneira funcional e flexivel os espacos mais interessantes economicamente. Com a aceleracéo
no desenvolvimento tecnoldgico e da modernizagdo de redes técnicas (por meio da cibernética, da
informética, da eletrbnica e da difusdo de meios de transporte mais rapidos e seguros), foi possivel o
alastramento e interconexao de milhares de redes pelos territorios, impulsionando uma crescente
fluidez de mercadorias e informagdes pelo mundo. Dessa forma, nenhum lugar se explica mais por
si SO, ha uma conjugacdo entre o local e a¢des de diferentes vetores externos.

Box | - As empresas transnacionais no quarto estagio de desenvolvimento

Diante do novo contexto internacional de adocdo das reformas estruturais, que facilitaram a
expansdo do sistema capitalista e de suas estruturas dominantes, as empresas transnacionais
foram obrigadas a se reestruturar para enfrentar os novos movimentos concorrenciais.

A mundializagdo gerou novas modalidades de organizacdo da producdo em escala mundial,
que introduziram uma dissociacdo entre a unidade de producdo e os circuitos de criacdo e
apropriacdo da riqueza, resultando em uma diminuicdo da autonomia das economias periféricas
semi-industrializadas. Tornou-se mais dificil entrar em novos setores, uma vez que as escalas de
producéo e comercializacdo passaram a ser mundiais.

A empresa global é agora uma massa de capital que atua em diversas areas e que nao pode
ser criada apenas por um espaco nacional, enquanto que as empresas locais sdo relegadas a
segundo plano. Formam-se verdadeiros “oligopélios globais”, onde as maiores empresas
transnacionais tém uma grande estrutura e sdo altamente internacionalizadas, com um controle
representativo do estoque total de investimento externo direto no mundo e com um faturamento
superior em muitos casos ao PIB de paises de médio porte como o Chile.

Fonte: Elaboragdo Prépria. Baseado em Unctad (2001).

Na economia globalizada o crescimento da internacionalizagdo intensificou a
necessidade da reorganizacdo dos fatores produtivos e dos modos de gestdo empresarial. A
mudanga nos sistemas produtivos tende a ocasionar uma reestruturacdo nas organizagoes. Esta
reestruturacdo provoca alteracdes na forma de produzir, administrar, comprar e distribuir, por
iSsO no quarto estagio do desenvolvimento empresarial de produtos, os estagios I, Il e IlI
podem acontecer simultaneamente e surgirem independentemente da I6gica existente em uma
empresa tradicional que comecara pequena e se torna um conglomerado internacional.

4 - Estrutura de Governanca e Redes Modulares no Setor Automotivo

A evolucdo da industria automobilistica perpassa por constantes mudancas estruturais
nas relagdes organizacionais, internacionais e no paradigma tecnologico, ao introduzir
inovacgdes que em muitos casos expande-se para novos mercados e indudstrias, gerando, dentre
outros fatos, um maior nivel de cooperacdo entre os agentes do mercado, neste caso
montadoras e fornecedores.

Dessa forma, as redes de firmas tratam-se de um fendmeno peculiar do IV estagio de
desenvolvimento empresarial, podendo ser compreendidas como arranjos interorganizacionais



que compatibilizam o recebimento de estimulos exdgenos do mercado — 0s quais se
refletiriam na evolucdo dos precos relativos dos fatores - com a geracdo de estimulos
enddgenos de tipo administrativo — que surgem de ac6es deliberadas e autbnomas dos agentes
responsaveis pelo processo de coordenacéo.

A teoria dos custos de transacdo tradicionalmente concebe as redes de firmas como
formas “intermediarias” ou “hibridas” de governanca, localizadas no meio termo entre a firma
integrada e o mercado atomizado (Williamson, 1991).

Desse modo, as redes permitem a realizacdo de adaptacGes de carater “autbnomo” e de
adaptacOes que demandam a “coordenacdo” de diferentes fungdes produtivas, as quais sdo
repartidas entre seus componentes.

Quanto aos mecanismos de coordenacdo das decisbes estratégicas dos agentes no
interior dessas redes, é importante ter claro qual a natureza especifica das “a¢des conjuntas”
(joint-actions) adotadas pelos seus membros é sistematizada por: a) seu carater bilateral ou
multilateral, associado ao nimero de partes envolvidas; e b) seu carater horizontal ou vertical,
baseado na distribuigéo de tarefas ao longo da cadeia produtiva (Humphrey e Schimitz, 1996).

Tabela Il - Fundamentos para a montagem de redes de firmas

Producdo de sistemas de producéo flexiveis e a agilizacdo dos fluxos de transacdo entre
agentes

Reparticdo de irreversibilidades associadas a investimentos de maior porte, com
consequente reducdo de sunk-costs para o0s agentes individuais

Adequacdo a atributos da demanda baseados em preferéncias volateis, por meio da
incorporacao de principios de “compatibilidade” entre produtos e componentes

Reducéo de incertezas mercadoldgicas, associadas ao comportamento da demanda, e de
incertezas tecnoldgicas, associadas as configurac@es dos sistemas produtivos
Possibilidade dos agentes, através desses arranjos, coordenarem suas agdes em periodos
de desaceleracdo ciclica ou de maior turbuléncia econémica

Possibilidade dos agentes compatibilizarem suas estruturas organizacionais, estilos
gerenciais e estratégias de conduta, sem que isto implique necessariamente a realizacdo
de fusdes entre eles

Possibilidade de superar-se limitagcdes que impedem a formalizacéo de contratos entre 0s
agentes, decorrentes do cardter ndo transparente dos fatores transacionados ou de
dificuldades na codificacdo de informag6es e conhecimentos

Fonte: Elaboracéo Propria.

O processo de producdo em massa, baseado em uma arquitetura modular de
componentes e subsistemas, é o0 esquema basico de uma complexa hierarquia de componentes
que necessitam ser integrados ao nivel de rede. O complexo automotivo atual estd associado a
este tipo de arranjo.

Nesse esquema, 0s ganhos competitivos gerados envolvem ndo apenas a reducéo do
custo e 0 aumento da performance dos componentes, mas também o aumento da variabilidade
do mix de produtos gerados, devido a possibilidade de ampliacdo e diversificacdo da linha de
produtos e de incorporacdo de inovacgdes incrementais, a partir de mudancas nos componentes
integrados através de uma “arquitetura modular”.

A estrutura de governanca associada a este tipo de arranjo baseia-se no papel central
desempenhado por uma firma montadora que opera como vértice central da rede. E também
comum a hierarquizacdo de fornecedores de subsistemas e componentes em diferentes niveis -
fornecedores de primeiro nivel, fornecedores de segundo nivel, etc. - em funcdo de suas
competéncias técnicas e do grau de interacdo dos mesmos com a firma montadora que
coordena os fluxos internos da rede. Quanto mais proximo estiver um fornecedor da firma
montadora que ocupa a posicdo central na estrutura de governancga do arranjo, mais intenso e



multidimensional tende a ser o processo de coordenacdo e o intercambio de informacGes
associado.

Por isso, 0os mecanismos de operacdo das redes de firmas sdo condicionados por
caracteristicas especificas das tecnologias que necessitam ser mobilizadas para tornar factivel
a producdo com niveis satisfatérios de eficiéncia nos respectivos ambientes industriais.

Para uma grande firma que opere como nucleo central desse tipo de rede, a montagem
de tal arranjo resulta em custos de coordenacdo, gestdo operacional, normalizacao técnica e na
compatibilizacdo dos avancos tecnoldgicos realizados a partir de articulacbes com outros
agentes. Para minimizar estes custos, trés estratégias costumam ser utilizadas no complexo
automotivo.

Tabela | - Tipificacdo de Estratégias em uma rede de arquitetura modular

Reducdo do numero de empresas participantes da rede direta de subcontratacdo das
empresas montadoras, de maneira a garantir um maior grau de interatividade nestes
relacionamentos.

Estruturacdo hierarquica das relagdes de subcontratacdo, através da qual cada firma
subcontratada se compromete a organizar e gerir uma nova “rede” composta pelos
fabricantes de insumos que ela vier a adquirir.

Utilizacdo de novas tecnologias de informacdo e telecomunicacdo (EDI, por exemplo)
visando agilizar o intercAmbio de informagdes entre 0s agentes.

Fonte: Elaboracéo Propria.

Em arranjos mais estruturados, as interacdes ndo se limitam a definicdo unilateral
pelas montadoras dos padr@es técnicos e das inovagdes a serem incorporadas produtivamente.
Ao contrario, observa-se uma forte interatividade nas relacGes cliente-fornecedor, com as
empresas montadoras atuando em dois sentidos principais: (i) na definicdo de especificagdes
gerais de componentes, a serem aperfeicoadas e alteradas pelos fornecedores em funcédo do
processo de desenvolvimento tecnolégico; (ii) na identificacdo de determinados
requerimentos de performance a serem considerados, que orientam a realizacdo de um
trabalho conjunto de desenvolvimento com os fornecedores.

Nestas redes, os mecanismos mobilizados no intuito de coordenar as a¢des das firmas
participantes do arranjo (montadoras e fornecedores) costumam ser bastante complexos. Na
Orbita produtiva, estes mecanismos envolvem métodos sofisticados de planejamento da
producéo, bem como o uso amplo de protocolos orientadores das articulagfes entre empresas,
baseados em principios do sistema just-in-time. Os mecanismos de coordenacdo dos fluxos
internos a rede envolvem também projetos especificos orientados ao co-desenvolvimento de
componentes e subsistemas entre montadoras e fornecedores, bem como a adaptacdo da
arquitetura modular do produto, para propiciar a obtencdo de uma maior variedade de
produtos.

Em termos do arcabouco contratual utilizado, esta coordenagdo estd geralmente
baseada em contratos de longo prazo, incorporando mecanismos de incentivo especificos que
visam estimular o aumento da produtividade e qualidade dos componentes gerados. N&o
apenas é possivel observar a disseminacdo de contratos de longo prazo neste tipo de arranjo,
como também uma expectativa de que os relacionamentos empresariais perdurardo além do
periodo estabelecido nos contratos, devido a confianca mutua que nortearia aqueles
relacionamentos. A busca continua da melhor performance, maior qualidade/nivel tecnolégico
e menor custo de pegas e componentes faz com que 0s contratos de longo prazo que norteiam
os relacionamentos intra-rede sejam pouco amarrados do ponto de vista formal, permitindo a
adaptacdo dos mesmos em funcdo dos resultados obtidos. Algumas evidéncias também
sugerem que uma importante forma de coordenacao das rela¢des cliente-fornecedor nesse tipo



de arranjo diz respeito a participacdo do principal cliente na estrutura acionaria dos
fornecedores.

5 - Ultimas Consideracdes: A Formacdo de redes automotivas em um
transnacionalizado mundo de empresas de 1V estagio

A rede transnacional do setor automotivo gera efeitos de encadeamento “para tras”
(fornecedores) e “para frente” (distribuidores), além da transferéncia de know-how e dos
efeitos sobre a formacdo de recursos humanos, por meio das atividades de treinamento da
méo-de-obra e do processo de aprendizado junto a atividade produtiva.

O resultado desse nova estrutura de governanga € um maior dinamismo no comércio
internacional, pois elas tém uma propensdo maior a importar e a exportar, uma possibilidade
de formacdo de aliancas cooperativas internacionais, sistemas tecnoldgicos e networking
interfirmas, além da formacao de clusters (economias de aglomeracao).

Portanto, fica evidente que a formacéo de redes depende dos atributos do pais receptor,
como tamanho do mercado, estagio de desenvolvimento econémico, estrutura industrial, grau
de interdependéncia econémica com o resto do mundo e distancia em relagcdo aos paises
investidores. Por isso, 0s paises que oferecem um melhor ambiente de negdcios tendem a
atrair mais recursos, o que justifica toda a discussao da Unctad (2001) centrada em politicas
de atracdo de Investimento Externo Direto (IED) que incorporem o estabelecimento de fortes
linkages em uma rede que envolva empresas locais e empresas transnacionais.

O IED no setor automotivo, atualmente tem sido conduzido pelas ETs que estdo
crescentemente perseguindo estratégias de producdo internacional integrada e que o market
seeking horizontal de IED tem sido substituido por uma verticalizacdo através de outsourcing,
na qual os fluxos de IED substituem estruturas de producdo multi-domésticas por estruturas
globalmente integradas de producéo das ETSs.

As bases fundamentais dessa estrutura de governanga continuam na centralidade das
montadores no gerenciamento de estoques minimos - Just-in-time aliado ao Just-in-place - voltados
a demanda e com grande diversificagdo dos produtos para nichos especificos de mercado.

A maior parte da producdo se desintegra verticalmente em uma rede de empresas distribuidas
geograficamente. Os fornecedores assumem as normas da empresa através de um contrato que exige
a entrega de pecas ou equipamentos no local certo e no exato momento da solicitacdo vinda da
empresa contratante, com garantia de qualidade total e um nivel tendente a zero de defeitos nos
mesmos. Com isso a empresa se livra dos custos com estocagem, corta muitos funcionarios, diminui
a area de suas plantas e 0 mais importante: agiliza a producdo final com qualidade e preciséo.

Para coordenar essas grandes redes de producdo até os pontos de venda sdo introduzidos
sistemas de comunicagéo eficientes tanto para o fluxo de informagdes como para o de produtos.
Devido a disponibilidade dessas tecnologias que a integracdo em redes tornou-se uma estrategia
chave da flexibilidade organizacional, do desempenho empresarial e que também, de acordo com
Harvey (1992), possibilitou comprimir a relagcao espago-tempo entre 0s pontos das redes.

Dessa forma, os sistemas recentes de transmissdo de informacgdes permitem maior
flexibilidade e articulacdo em areas mais extensas de atuacao, utilizando cadeias menores de
comando nas regides geradoras de maior densidade de informagdes e fluxos materiais. Essa
reestruturacdo continua mantendo a centralizacéo do controle de toda a rede na sede, mas com
uma desconcentracdo de responsabilidades e de execucdo de determinadas atividades de
gerenciamento que antes eram exclusivas do “poder central”.

Mas apesar da possibilidade de convergéncia dos momentos de diversas localidades, o espaco
geografico ndo é homogéneo e, portanto, essas redes automotivas sao heterogéneas, podendo utilizar
Varios tipos de tecnologias de informagdo dependendo das infra-estruturas j& instaladas nos lugares



que se deseja acessar e da disponibilidade dos diversos agentes. As NTI's garantem a hegemonia no
mercado global, onde a fluidez e competitividade séo diretamente proporcionais.

Essa organizagdo permite que a empresa comande melhor sua rede, com a finalidade de
promover a difusdo de informac6es mais sistematicas e atualizadas de cada lugar. Trata-se de
uma separacao territorial entre o poder, a responsabilidade e a execucgédo de certas atividades,
que sdo unificadas pelas telecomunicagdes, podendo gerar varias implicacbes geograficas e
organizacionais nas regides onde essas empresas atuam (Dias, 2003).

Através dessas redes organizadas em circuitos e apoiados na transmissdo simultanea e
instantanea de informaces, as grandes empresas montadoras exercem uma politica voltada as
estratégias de competitividade descomedida sobre os territorios onde atuam. Assim, é valido
ressaltar que, “de acordo com o atual paradigma produtivo, a tecnologia e a informacéo séo
ferramentas decisivas para a apropriacao de fatias do mercado e também da contornos a uma nova
geografia que, aos poucos, sobrepbe-se a antigas formas de uso e conhecimento do territorio”
(Castillo, 1999).
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