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Resumo

O objetivo geral deste trabalho é contribuir para a discussdo do processo de globalizacdo da indUstria
automobilistica internacional. Deve-se destacar, entretanto, que ele tem um caréter exploratério.
Especificamente, serdo abordados aqui: 1) as caracteristicas gerais béasicas do processo de
globalizagdo daindustria automobilistica internacional (Item 1); 11) alguns aspectos selecionados dos
processos de internacionalizacdo das montadoras ocidentais (principalmente as norte-americanas) e
das japonesas (Item 2) e I11) o processo ainda relativamente restrito da internacionalizacéo da P&D
neste setor industrial (Item 3).
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Abstract

The general aim of this work is to contribute to the discussion of the globalization process in the
international automobile industry. It must be pointed out, however, that it has an exploratory
character. Specificaly, we will approach 1) the general basic characteristics of the globalization
process in the international automobile industry; 2) some chosen aspects from the processes of
internationalization of the western (mainly the North American) and the Japanese car assemblers and
3) the yet relatively restrict process of the R&D internationalization in thisindustrial sector.
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Internationalization of R&D.
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Introducéo

Se na década de 1980 e no inicio dos anos 1990 o foco principa de
atencdo na industria automobilistica foram as mudancas do sistema produtivo e as
estratégias competitivas a ele associadas, a partir de meados da década de 1990 as
energias competitivas parecem ter sido crescentemente voltadas para o avango do
processo de globalizagio® — e para suas conseqiiéncias em termos dos fatores que

(2) Trabalho recebido em agosto de 2004 e aprovado em novembro de 2005.

(2) Professor do Departamento de Economia da Universidade Estadual Paulista (Unesp)/Grupo de
Estudos em Economia Industrial (GEEIN). E-mail: <egcarva@uol.com.br>.

(3) Habitualmente, a literatura especializada toma o langamento, em 1994, do Ford 2000 — o primeiro
programa de globalizagdo explicito introduzido por uma montadora de automéveis — como um marco da mudanca
qualitativa do processo de globalizagdo naindustria automobilistica (Storey, 1998; Bordenave, 1998; Bursaet al.,
1998). Apesar da possibilidade de algum grau de arbitrariedade nessa escolha, a introdugéo do Ford 2000 parece
mesmo assinalar uma mudanca de énfase no processo de globalizagso desse setor industrial, cujo inicio pode,
entretanto, ser localizado nos anos 1980, como em outras indUstrias (Ruigrok; Van Tulder, 1995; Carvalho,
2003a).
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definem a competicdo nesse setor —, num contexto marcado pela diminuicéo
relativa dos diferenciais de produtividade e qualidade entre as montadoras
ocidentais e as japonesas e de intensificagcdo da concorréncia. Assm, para a
indlstria automobilistica (e, provavelmente, ndo s6 para ela), os anos 1990
significaram uma verdadeira mudanca da natureza da disputa competitiva e das
estratégias envolvidas (Fine et a., 1996; Vickery, 1996; Freyssenet et a., 1998;
Sturgeon; Florida, 1999; Fujimoto, 1999; Fujimoto; Takeishi, 2001).

A globalizagdo na indUstria automobilistica € uma tendéncia resultante,
por um lado, da intensificacdo da concorréncia no ambito dessa indistria e da
consequiente pressao por um maior grau de coordenacdo das atividades produtivas
e organizacionais entre as matrizes e as redes de empresa &filiadas e, por outro, das
novas possibilidades tecnolégicas viabilizadas pela introducdo das novas
tecnologias — especialmente pelas técnicas resultantes da convergéncia entre 0s
novos sistemas de telecomunicacdes (por satélite e a cabo) com as tecnologias de
informatizagdo (OECD, 1992; Chesnais, 1996; Vickery, 1996; Freyssenet et d.,
1998; Sturgeon; Florida, 1999; Hatzichronoglou, 1999; Lung, 2002).

Com o intuito de procurar contribuir para o avango da discussdo do
complexo e ainda em curso processo de globalizag8o da industria automobilistica,
este artigo tenta responder a seguinte questéo basica: estaria em andamento um
processo de convergéncia que levaria a um elevado grau de homogeneidade das
estratégias e do comportamento das montadoras de automdéveis? Deve ser notado,
entretanto, que este artigo tem — tanto pela complexidade do tema quanto pela
restricdo de espago — um cardter meramente exploratorio e ndo tem, por outro, a
pretensfo de ser conclusivo.”

1 Caracteristicas gerais basicas

A globalizag8o representa uma nova fase no processo de internacionaizacéo e de
dispersdo da producdo internacional. Ela se refere a um conjunto de condi¢Bes
emergentes em que o valor e a riqueza estdo sendo crescentemente produzidos e
distribuidos dentro das redes corporativas mundiais. Grandes empresas
multinacionais operando em estruturas de oferta concentradas sdo o foco central
destas condigdes. A globalizagdo estda marcada por um novo ranking de fatores
criando interdependéncias. Atualmente, os investimentos externos diretos (IED) na
manufatura e nos servicos em vez do comércio estdo liderando a
internacionalizac@o e estdo influenciando fortemente os padr8es internacionais de
alocacdo da producdo e atroca de bens e servicos (OECD, 1992, p. 209).

(4) Remete-se o leitor, interessado em uma abordagem mais abrangente e circunstanciada do tema, atese
de doutoramento do autor, na qual este artigo se baseia (Carvalho, 2003a).
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Em um abrangente estudo redizado em 1996 pela OECD,’ a globalizag&o
daindustria automobilisticafoi caracterizada:

1) Pela “concentracdo da producdo, consumo e comércio dentro das
principais regides da OECD” (o comércio inter-regional tem sido dominado
amplamente pelas exportacdes japonesas para essas regides).®

2) Pelo “crescentemente importante papel das subsididrias externas e do
IED, ligando as empresas dentro e entre as regides, reforcado pelo bastante
elevado nivel de comércio intrafirma (os dados disponiveis mostram isto
particularmente entre os EUA e 0 Canadd)”.

3) Pela emergéncia de novas formas de “organizacdo industrial que
dependem de crescentes networkings e aliangas — dentro das nagdes e regides, mas
também entre regides. 1sso esta relacionado ao crescente fornecimento externo e
internacional de componentes, assim como de P&D e de design.” (Vickery, 1996,
p. 157).

Em sua mais recente pesquisa, o International Motor Vehicle Program
(IMVP) do MIT’ caracterizou o atual estagio dessa indstria como um periodo de
“profunda transicdo: de um velho modelo ‘doméstico’ de competicdo, que
permitia aos fabricantes de automoveis competir através da exportacdo a partir das
suas bases estabelecidas nos seus paises de origem, para um emergente modelo
‘global’ de competicdo, que crescentemente demanda que as fungdes de producédo
do dia-a-dia sejam organizadas em base regional e global; (...) de uma industria
export-led onde as firmas de diferentes paises competiam principa mente através
dos mercados, para uma industria network-led com cada firma importante
produzindo em cada mercado.” (Sturgeon; Florida, 1999, p. 92).

O processo de globalizagdo na indUstria automobilistica tem sido também
fortemente influenciado pelos recentes desenvolvimentos dos métodos
organizacionais/produtivos e da tecnologia. Métodos tais como a lean production
e a entrega just-in-time tém tornado a competitividade baseada crescentemente na
flexibilidade e na adaptacdo rapida. Para alcancar tais objetivos tém sido adotadas
estratégias inter-relacionadas “envolvendo fazer everything in one place(sic),

(5) Além de ser um trabalho coletivo de pesquisa, beneficiou-se ainda da ampla e Unica base de dados da
OECD. Tais caracteristicas conferiram a este estudo de caso uma abrangéncia e um caréter singular, umavez que
desde entéo n&o foi realizado nenhum outro estudo com atributos semelhantes para este setor.

(6) Os trés principais mercados da OECD (Europa Ocidental, América do Norte e Japdo) juntos
respondem por mais de 80% das vendas mundiais de veiculos de passageiros e por 90% do comércio mundial de
automoveis (Vickery, 1996, p. 157).

(7) Depois de quase uma década, o IMVP (MIT) divulgou, em 1999, o relatério final de sua mais recente
pesquisa The world that changed the machine: globalization and jobs in the automotive industry. Com certa
semelhanga com a pesquisa anterior, que deu origem ao livro The machine that changed the world (1990), este
Ultimo estudo de caso analisa amplamente vérios e importantes aspectos do processo de globalizacdo e do
emprego nesta industria, tendo como foco principal as montadoras norte-americanas e japonesas. Como o estudo
que lhe antecedeu, esta Ultima pesquisa do IMVP é uma referéncia obrigatéria e Unica, tanto pelo volume de
informages, quanto pela abrangéncia da andlise. Embora ndo tdo recente, este estudo continua atual, até porque
nado h& nada mais recente com um escopo tao amplo.
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juntamente com uma crescente externalizaggo do fornecimento de componentes e
de servicos’ (Vickery, 1996, p. 157).

Os Graficos 1A e 1B, a seguir, apresentam uma radiografia do processo de
globalizacdo, dos respectivos mercados internos e externos, do setor
automobilistico em alguns paises selecionados ha metade dos anos 1990.

Gréfico 1A
Indicadores de globalizagdo do setor de veiculos a motores nos principai s paises do mundo
(1994-1995)
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Fonte: Tabela Al do Anexo Estatistico.

Gréfico 1B
Indicadores de globalizacdo do setor de veiculos a motor nos principais paises do mundo
(1994-1995)
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Fonte: Tabela A2 do Anexo Estatistico.

290 Economia e Sociedade, Campinas, v. 14, n. 2 (25), p. 287-317, jul./dez. 2005.



Uma contribuic@o para o debate sobre a globalizag&o na industria automobilistica internacional

Durante os Ultimos 15 anos, as direcfes estratégicas dos investimentos das
empresas de cada um dos polos da Triade tém variado significativamente. As
montadoras japonesas tém, por exemplo, entrado nos mercados dos EUA, da
Europa e da Asia através de novos investimentos internacionais, enquanto os
fabricantes norte-americanos e europeus tém, por sua vez, procurado fortalecer
posicies ja conquistadas na Europa e na América Latina e tentado entrar
seletivamente em mercados da Europa Oriental e da Asia. O investimento direto
em novas &reas tem desempenhado um papel bastante importante na indistria
automobilistica, mas as estratégias de globalizacdo tém privilegiado a formacdo de
networks e de equity holdings, mais do que a aquisicdo extensiva pelas principais
montadoras (Vickery, 1996; OECD, 2001a; Calabrese, 2001).

De fato, 0os novos investimentos em é&reas novas, as aquisicdes de
produtores menores (os chamados especiadistas), a formacdo de shareholdings
minoritarias e de joint-ventures tém sido parte fundamental das estratégias globais
que tém procurado melhorar a posicao relativa das principais montadoras. Durante
a década de 1990 ocorreram mais de 1.500 aliangas internacionais e apenas 830
M&A no setor automobilistico. Diferentemente de outros setores, as aliancas
estratégicas tém sido a norma na industria automobilistica. (A Figura 1, a seguir,
d& uma boa visdo das principais aliancas no setor automobilistico.) Dentre as mais
de 1.500 aiangas aém-fronteiras efetivadas nos anos 1990, 1.300 foram joint-
ventures, das quais 1.200 foram voltadas para as atividades de manufatura, 299
para as atividades de marketing e apenas 126 para as atividades de P&D (OECD,
2001a) .2

Simultaneamente, tem ocorrido também uma ampla reestruturagdo da
fragmentada indUstria de autopegas que, como empresas reorganizadas, procuram
ter maior presenca em cada uma das trés mais importantes areas produtoras
(Vickery, 1996; Humphrey; Salerno, 2000; Shimokawa, 1999).°

Por outro lado, as maiores montadoras de automoveis ja produzem ou
estdo plangjando produzir nos principais mercados externos. Essa tendéncia que é,
em certa medida, estimulada pelas politicas governamentais, tenderd a acirrar
ainda mais a disputa nas bases nacionais dos principais competidores dessa
industria (Mortimore, 1997; Sturgeon; Florida, 1999; Fujimoto; Takeishi, 2001,
Lung, 2002).

(8) No caso das aiangas voltadas para a P&D, cerca de 82,5% foram realizadas no ambito da Triade
(OECD, 20014).

(9) “Muitos fornecedores de primeiro nivel tém respondido embarcando em uma onda de integragéo
vertical (através de mergers, aquisicdes e joint-ventures) e de expansdo geogréfica para alcangar a capacidade de
prover seus compradores (...) em base global.” (Cf. Sturgeon; Florida, 1999, p. 64). Essa tendéncia tem sido
particularmente intensa entre as empresas de autopegas norte-americanas.
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De fato, as politicas de comércio tém desempenhado também um
importante papel no ambito das politicas governamentais na industria
automobilistica. As restrigdes voluntérias — os conhecidos acordos voluntérios de
restricdo de exportacfes (Vers) — e outras medidas ndo tariférias tém tido um
impacto particularmente destacado. Essa circunsténcia € parcialmente explicada
pelo crescimento da competicdo internacional, pelas tensbes internas nos
principais mercados domésticos e pelo excesso de oferta. E, também, pelo fato de
gue a realocacdo da montagem final e da producdo de autopegas para os mercados
finais pode ser incentivada por politicas governamentais relativas ao comércio,
como, por exemplo, acordos formais ou informais sobre contedido loca (nivels
locais minimos de valor adicionado para a producdo loca) (Vickery, 1996;
Humphrey; Salerno, 2000). Isso significa, portanto, que ndo sdo apenas os fatores
estritamente econdmicos e tecnol 6gicos os que estéo influenciando o processo de
globalizacdo (Sturgeon; Florida, 1999; Lung, 2002).

De forma andloga, as politicas governamentais para atrair investimento
estrangeiro direto (IED) tém tido, também, um consideravel impacto na escolha
dos locais para a montagem final. Assim é que varios paises tém procurado formas
de aperfeicoar as ligagbes entre os pequenos fornecedores domésticos de
componentes e as grandes montadoras, buscando assim ampliar a competitividade
internacional dos seus fornecedores. Outros tipos de politicas governamentais, tais
como politicas de regulamentacdo ambiental e padrfes de seguranca, tém ganho
também importancia recentemente. Em resposta a essas regulamentagdes, varios
consorcios, aguns envolvendo suporte governamental, tém sido constituidos com
o intuito de viabilizar a P&D necesséaria para alcancar tais objetivos (Vickery,
1996; Fineet a., 1996; Humphrey; Salerno, 2000; Lung, 2002).

N&o obstante a concentracdo da producéo e do comércio de automéveis
nos paises da OECD, tem ocorrido também um répido crescimento da producéo (e,
em alguns casos, das exportactes) de automdveis e partes nos chamados mercados
emergentes.’® A partir da especializacdo, dos novos investimentos e do comércio,
0s chamados novos mercados estdo desempenhando um papel mais importante na
globalizagdo da industria automobilistica (Freyssenet; Lung, 1997; Vickery, 1996;
Humphrey; Salerno, 2000).

Do ponto de vista dos produtos, esse processo de regionalizacdo da
producdo e do comércio na industria automobilistica parece corresponder a
necessidade competitiva de responder, por um lado, aos gostos dos consumidores

(10) Deve-se acrescentar que esta havendo mesmo uma rel ativa “ redistribuicgo geografica dos mercados
com a saturagdo dos mercados dos paises industrializados e a emergéncia de novos mercados nos paises do Sul” e
uma razodvel mudancga na distribuicéo global da produgéo de automdveis. Em 1990, 83% da produgo veiculos se
realizou nos paises desenvolvidos e 17% nos paises emergentes e nos “outros’. Em 1995, a participagdo dos
paises desenvolvidos declinou para 77%, enquanto o peso dos emergentes e dos “outros’ paises subiu para 23%.
Note-se que a expansdo se deveu, sobretudo, ao desempenho dos paises emergentes que elevaram sua
participagéo na producéo total de veiculos de 8% para 17% neste periodo (Freyssenet; Lung, 1997, p. 4).
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e de se adaptar as diferentes regulamentacGes governamentais e, por outro, de
oferecer também marketing e servicos de pés-venda de ata quaidade (Vickery,
1996; Fujimoto; Takeishi, 2001; Lung, 2002).

2 Aspectos selecionados dos processos de inter nacionalizacéo das montador as
norte-americanas e japonesas

Diferentemente das montadoras norte-americanas e européias™ a
internacionalizacdo das montadoras japonesas — que, a partir de meados dos anos
1980, atingiu a dimensdo produtiva’® — tem tido, na instalacio de capacidade
produtiva nos outros dois polos da Triade, particularmente no mercado norte-
americano, uma de suas caracteristicas fundamentais. E € mesmo bastante
provavel que esse quadro ndo sofra grandes alteragdes no futuro préximo, uma vez
gue as montadoras niponicas estdo fortemente empenhadas em ndo perder espaco
no dindmico mercado norte-americano. Para isso, as fabricantes japonesas terdo
gue ampliar a sua relativamente moderada participacdo no mercado de veiculos
comerciais leves — que tem sido o principa fator de expansdo da demanda nos
EUA nos ultimos anos e que ja responde por mais de 50% dos novos registros
anuais de autoveiculos (Maxton, 2000; U.S. Industry & Trade Outlook, 2000).

Por outro lado, com o fim das restri¢Ges a presenca nipbnica nos mercados
europeus, a unificada Unido Européia certamente ganhara importancia nos planos
de expansdo das montadoras japonesas, que no presente tém uma participagdo
média naguel es mercados de pouco mais de 11% (Storey, 1998; Maxton, 2000).

De fato, s muito recentemente o volume de investimentos das
montadoras japonesas nos chamados mercados emergentes ultrapassou 0 montante
de inversdes dirigidas ao conjunto dos paises desenvolvidos® (Sturgeon; Florida,
1999).

Tendo sido confrontadas com a ameaca da imposi¢ao de maiores barreiras
comerciais, as montadoras nipdnicas se viram inicialmente forcadas a negociarem
cotas de exportaches (Vers) com as principais economias ocidentais e,
posteriormente, compelidas a instalarem capacidade produtiva nas respectivas

(11) Que tém fortalecido suas posicdes ja estabelecidas na Europa e na América Latina e investido
seletivamente em mercados da Asia e do Leste Europeu.

(12) Até entéo elas estavam confortavel mente adotando a estratégia de internacionalizaggo dos mercados
exportando a partir da sua base doméstica. “A estratégia internacional 6tima destas firmas implica em sustentar
suas fortes production networks domésticas, enquanto exportam o excedente produtivo para outras partes do
mundo. S6 no caso destas firmas serem confrontadas com barreiras comerciais €as irdo —hesitantemente —
instalar capacidade produtiva em outros paises’ (Van Tulder; Ruigrok, 1998, p. 548).

(13) “A Tabela 6-4 mostra a onda de novos investimentos em plantas de montagem que se iniciou nos
anos 80. A onda [de investimentos] foi inicialmente propagada pelos investimentos das firmas japonesas na
Ameérica do Norte mas estd agora sendo liderada em grande parte pelos investimentos das firmas americanas,
européias e coreanas nos mercados emergentes (...) tais como China, india, nagtes da ASEAN, Brasil, Argentina
eRUssia” (Cf. Sturgeon e Forida, 1999, p. 44)
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regides. Essatendénciafoi também significativamente estimulada pela val orizagdo
do iene na segunda metade dos anos 1980 e no inicio dos anos 1990,
particularmente em relagio & moeda norte-americana'® (Freyssenet; Lung, 1997).
A excecdo da regifio da ASEAN,” os investimentos das montadoras
japonesas nos mercados dos paises emergentes tém sido relativamente moderados,
numa dimens&do bem inferior aos investimentos das montadoras norte-americanas
(Sturgeon; Florida, 1999) e, nos casos da América do Sul (Mortimore, 1997), da
Europa Central e do Leste Europeu, inferiores até mesmo aos investimentos das
montadoras européias (Van Tulder; Ruigrok, 1998).

Com efeito, a abertura de novas plantas nos mercados emergentes por
parte das montadoras norte-americanas (num total de 19) na década de 1990 foi
cerca de duas vezes maior do que a abertura de novas plantas promovida pelas
montadoras japonesas (num total de 11). Destaque-se ainda que, em termos do
nimero de plantas, os investimentos efetuados ao longo dos anos 1990 (69
unidades) foram mais que o dobro do montante de inversdes implementadas nos
anos 1980 (33 unidades). Se feita em termos monetérios, a comparagdo entre o
volume de novos investimentos realizados nos anos 1980 e 1990 apresentaria,
provavelmente, uma menor discrepancia, em virtude da diminuicdo do montante
minimo de investimentos necessérios para a instadagcdo de uma nova planta. Essa
circunstancia, entretanto, ndo invalida o argumento de que o volume de novos
investimentos nos anos 1990 tenha sido bem superior a0 montante realizado nos
anos 1980 (Sturgeon; Florida, 1999).

Em se tratando da expansdo através da aquisicdo de outras empresas
(mergers) —sgja para ampliar a linha de produtos, sgja para obter acesso a um
mercado protegido, ou ainda para criar uma network em escala globa —, tem
havido também uma clara diferenca entre o comportamento das montadoras
ocidentais e o das japonesas. De fato, as montadoras nipbnicas praticamente ndo
tém se utilizado dessa estratégia de expansdo como protagonista ativo, como se
pode ver pela Tabela 1, a seguir.

Tabelal
Montadoras: Mergers e aliangas no produto final
Comprador | Vendedor Ano | Controle
Toyota Hino 1966 Sim
Toyota Daihatsu 1967 Sim
GM Isuzu 1971 Sim
Peugeot Citroén 1974 Sim
Ford Mazda 1979 Sim
GM Suzuki 1981 N&o
Continua...

(14) E, também, segundo alguns autores, pelos riscos associados as erréticas flutuagdes das taxas de
cambio (Freyssenet; Lung, 1997).

(15) Que, por ser estratégica para as montadoras japonesas, tem sido objeto de amplas inversdes,
particularmente da Toyota (Mortimore, 1997).
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Tabela 1 — Continuagéo

Comprador | Vendedor Ano Controle
Fiat AlfaRomeo 1986 Sim
Chrysler AMC 1987 Sim
Ford Kia 1988 N&o
Ford Jaguar 1989 Sim
GM SAAB 1989 Sim
Volkswagen Skoda 1991 Sim
BMW Rover 1994 Sim
Daimler-Benz Chrysler 1998 Sim
Hyundai Kia 1999 Sim
Ford Volvo 1999 Sim
Renault Nissan 1999 N&o
GM Fiat 2000 N&o

Fonte: Sturgeon; Florida (1999, p. 70); Financial Times (2002).

Na maioria das vezes em gue participaram de uma merger, as montadoras
japonesas desempenharam o papel passivo. A Unica excecdo foi o caso da Toyota,
que em 1966 e 1967 adquiriu o controle respectivamente da Hino e da Daihatsu.
Ou sgja, nenhuma montadora japonesa se utilizou, até o presente, da estratégia de
aguisicdo de uma concorrente como estratégia de expansdo internacional. E
mesmo as recentes mega-mergers entre a Daimler-Benz e a Chrysler e entre a
Renault e a Nissan ndo parecem ter demovido as resisténcias da Toyota e da
Honda, a julgar pelas informagbes da imprensa, em se utilizarem dessa estratégia
de expansdo.™ Esse n&o foi, é claro, o caso da Mitsubishi que, fragilizada como a
Nissan, estabeleceu uma associagdo com a Daimler-Chrysler, que até o presente
momento ndo implicou perda de controle (FT, 2002, varios nimeros).

Com relagdo a0 comércio internaciona, tanto de produtos acabados
guanto de partes e componentes, observam-se também algumas marcantes
diferencas entre as montadoras ocidentais (norte-americanas e européias) e as
japonesas e 0s respectivos fornecedores de partes e pegas. Por exemplo, 0 peso do
comércio intraregional (exportagbes tanto de carros quanto de partes e
componentes em 2000) foi muito mais significativo nos casos da América do
Norte (NAFTA, 76,4%) e da Europa (UE, 75%) do que da Asia (Leste da Asia,
18,6%)"" (Carvalho, 2003). Dados andlogos de importagdes e de exportagdes de
produtos acabados sdo também apresentados na Tabela 2, a seguir.

(16) “Mergers internacionals e aquisi¢oes, joint-ventures e outras equity operations proliferaram no fim
dos anos 80 e novamente na metade dos anos 90 como parte do alto nivel de investimentos internacionais na
indGstria.” (...) Entretanto, “em comparagdo com muitas indUstrias houve um relativamente baixo nivel de
mergers e aquisicdes e um alto nivel de joint-ventures e atividades de investimento minoritario na [indistrig]
automobilistica” (Vickery, 1996, p. 184; OECD, 2001&). Mas depois das Ultimas associagdes entre a Daimler e a
Chrysler e entre a Renault e a Nissan, o cendrio poderia ter sido aterado, segundo alguns autores. Tanto assim
gue, para estes Ultimos, teria se iniciando um novo periodo em que os “mega-mergers no nivel dos fabricantes de
automoveis tornaram-se um fato da vida na inddstria automotiva.” (Sturgeon; Florida, 1999, p. 70).

(17) Em 1997, as porcentagens foram, respectivamente: NAFTA, 73,5%, UE, 74,6% e Leste da Asia,
23,6% (Carvalho, 2003a).
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Tabela2
Comércio inter eintra-regional de veiculos a motor
Importacdo de Produtos Terminados (em porcentagem)
- . ‘. Resto do

Regido Periodo |Am. do Norte  Europa Asia Mundo Total
1980 31,1 24,4 44,4 01 100
Ameérica do Norte 1993 46,0 13,9 39,8 0,3 100
2000 34,9 16,9 30,5 17,7 100
1980 12 81,8 14,9 2,2 100
Europa 1993 22 79,9 15,9 2,0 100
2000 28 - 91 - 100
1980 9,3 37,5 52,8 04 100
Asia 1993 21,9 45,3 28,9 4,0 100
2000 232 60,4 10,7 57 100
1980 15,4 337 45,1 59 100
Resto do Mundo 1993 10,7 26,1 50,5 12,7 100
2000 39,1 - 49,7 - 100

Exportacdo de Produtos Terminados (em porcentagem)

. . Am. do - Resto do

Regido Periodo Norte Europa Asa Mundo Total
1980 83,9 2,8 12 12,1 100
Américado Norte 1993 78,3 4.8 9,5 74 100
2000 57,4 94 71 26,1 100
1980 155 72,3 2,0 10,2 100
Europa 1993 8,8 74,0 78 9,3 100
2000 10,4 69,8 45 15,3 100
1980 55,8 20,3 55 18,3 100
Asia 1993 47,8 23,2 9,3 19,7 100
2000 53,5 15,0 17,2 14,3 100
1980 03 41,0 17 57,0 100
Resto do Mundo 1993 4.8 34,7 10,3 50,2 100
2000 - - - - 100

Asia: Brunei, Hong Kong, Indonésia, Jap&o, Malasia, Filipinas, Cingapura, Coréia, Tailandia, Taipei.

Europa: Uni&o Européiae EFTA.
Am. do Norte: EUA, Canada e México.

Nota: na coluna regi&o, em 2000, a América do Norte apresenta dados apenas sobre os EUA e a Asia

apresenta dados unicamente do Jap&o.

Fonte: Estimativas a partir do Comité des Constructeurs Frangais d’ Automobiles. Analysis and

Statistics (CCFA) (1997 e 2005).

Como parte da resposta a intensificacdo da penetracdo dos automoveis
japoneses nos mercados norte-americano e europeu, as montadoras ocidentais
comegaram a pdr em prética, ainda no final dos anos 1970, programas para baixar
0S custos operacionais.

De particular importancia (...) foram as estratégias de integracdo regional, que
progressivamente deslocaram a producdo para locagdes com menores custos dentro
dos acordos de comércio em escala continental, tais como o Autopact [acordo entre
0 Canada e os EUA], o NAFTA eaUE.

(...) A integracdo de regides produtoras de menor custo, tais como

0 México, a Espanha e o Canada, com os grandes mercados e a estrutura de oferta
existentes na América do Norte e na Europa criou um poderoso gradiente de
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custos operacionais que parece ter influenciado decisbes de investimentos-
chave das montador as, particularmente durante os anos 90 (Sturgeon; Florida,
1999, p. 78, grifos nossos).*®

Muito embora a participacdo total do comércio intra-regional no volume
global de comércio internacional de produtos automobilisticos (veiculos, partes e
componentes) sgja muito significativa — praticamente 60% (Carvalho, 2003a) —,
ela é, entretanto, resultado de vincul os particularmente fortes entre alguns poucos
parceiros comerciais. O Canadd, por exemplo, exportava “quase toda a sua
producdo automobilistica para os EUA e importava trés quartos dos EUA”.*® Os
EUA, por sua vez, “também exportaram e importaram uma significativa parte do
seu total para [e do] Canadd’ (Vickery, 1996, p. 178). No caso da UE, “a
Alemanha é a maior fonte de importagdes dos outros paises europeus, mas é
também o principa destino das exportagdes de automoveis e partes dos outros
[paises] europeus.” (Vickery, 1996, p.178).%°

Essas diferencas quanto a0 comércio internacional — que, como se viu,
tém uma dimensdo intra-regional bastante intensa no casos norte-americano e da
Europa ocidental e sdo muito menos expressivas em se tratando dos produtores
asiéticos™ — parecem estar também relacionadas, em boa medida, aos diferentes
padroes de divisdo internacional de trabalho das montadoras ocidentais e
japonesas, que estdo associados, por sua vez, aos mesmos fatores que estariam na
base das distintas estratégias de globalizacdo (Fujimoto, 1999; Fujimoto; Takeishi,
2001; Carvalho, 2003a).

Da mesma forma, com relac8o a utilizagdo do internacional sourcing, as
diferencas se repetem. Na verdade, na utilizagdo do outsourcing de uma maneira
geral. Esse processo que também tem sido acompanhado por uma simultanea
desverticalizacdo do setor montador, bem como por uma concomitante onda de
verticalizagdo e expansdo geografica do segmento de autopegas (especialmente

(18) Ver também Sturgeon e Florida (1999, p. 45) para a localizagdo e o niUmero de novas plantas
instaladas pelas montadoras nas Ultimas décadas.

(19) “O valor dos veiculos acabados exportados do Canadé para os EUA aumentou 45% entre 1989 e
1996, de $ 8,9 bilhdes para $ 31,4 bilhdes.” (Cf. Sturgeon e Florida, 1999, p. 79). Também expressivas s0 as
exportagdes de veiculos acabados do México para os EUA que se expandiram de “meros US$ 244 milhGes em
1989 para US$ 9,7 bilhBes em 1996”, apresentando um crescimento de 3.911%. A expansdo das exportagdes
mexicanas para os EUA foi particularmente grande entre 1995 e 1996, tendo saltado de US$ 2,5 bilhGes para US$
9,7 bilhdes, respectivamente (Cf. Sturgeon e Florida, 1999, p. 78).

(20) Especificamente, as exportagdes de veiculos acabados da Espanha para os dez originais paises ndo
ibéricos da UE elevaram-se 137% entre 1989 e 1996, tendo subido de US$ 2,6 bilhdes para US$ 8,1 bilhdes (Cf.
Sturgeon e Florida, 1999).

(21) De fato, a“integragéo regional dainddstria automotiva é muito menos desenvolvida na Asia do que
ela é na América do Norte ou na Europa. Os fabricantes japoneses abastecem o mercado doméstico com veiculos
acabados montados inteiramente em casa; nenhum uso é feito do tipo de locag&o de producéo de baixo custo (...)
equivalente a0 México ou & Espanha. A integraco regional na Asia por isso toma duas formas: partes exportadas
do Japdo para plantas de montagem localizadas nos mercados emergentes vizinhos e os esquemas de
complementaridade intra-ASEAN” (Cf. Sturgeon e Florida, 1999, p. 59).
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entre os fornecedores de primeiro nivel), tem sido apontado por alguns autores
como um dos tracos digtintivos do atual processo de globalizacdo da indlstria
automobilistica norte-americana e européia, particularmente da primeira. A
excecdo do Japdo, todos os principais paises fabricantes de autoveiculos tém
aumentado a utilizagdo de inputs intermedirios externos (e/ou estrangeiros)®
(Sturgeon; Florida, 1999; Humphrey; Salerno, 2000; U.S. Industry & Trade
Outlook, 2000).

Também quanto a énfase dada a modularizacdo, parecem existir
diferencas marcantes entre as montadoras ocidentais e as japonesas. “Crescentes
taxas de salérios dos trabalhadores da montagem tém levado as montadoras
americanas e européias a solicitarem aos fornecedores externos e as plantas
internas [in house] de partes que fagam mais design e trabalho de submontagem.
Esta tendéncia tem sido fregiientemente referida na indistria automotiva como
modularizacdo.” A racionalidade imediata dessa estratégia é a de que as plantas de
montagem podem se tornar mais simples e menores se 0s automoveis forem
congtituidos de um grande nimero de modulos pré-montados. O objetivo
subjacente a modularizac&o parece ser, portanto, o de “retirar trabalho parafora do
processo fina de montagem (o design para manufaturabilidade pode servir ao
mesmo propdsito).”* (Sturgeon; Florida, 1999, p. 67, U.S. Industry & Trade
Outlook, 2000; Fujimoto; Takeishi 2001; Chanaron, 2001).

De outra parte, as trgetdrias de internacionaizacdo das montadoras
ocidentais e das japonesas tém seguido padrfes, sob vérios aspectos, téo distintos
gue ndo é simples estabelecer-se, de maneiraindiscutivel, quem esta efetivamente
mais avangado no processo. Tudo depende do eventua critério que se escolha para
analisar. Assim € que se adotarmos como parémetro a existéncia de producéo
significativa nos trés mercados da Triade, as montadoras japonesas Toyota, Nissan
(e, em menor extensdo a Honda) estariam mais avancadas™ (Van Tulder; Ruigrok,
1998).

(22) “Os fabricantes japoneses tém ha longo tempo contado com os seus fornecedores para produzir uma
grande parcela do valor de seus veiculos’, (...) entretanto “o trabalho de projeto das partes e das submontagens
tem sido mantido quase todo em casa’ (...) “Os produtores japoneses ainda compram a maior parte de seus
componentes de fornecedores que pertencem ao seu grupo industrial, especialmente no Japao” (Cf. Sturgeon e
Florida, 1999, p. 61).

(23) Dedlocando-o, sempre que possivel, para fora do alcance dos sindicatos, onde o trabalhador é
comparativamente mais ‘flexivel’ e recebe salérios menores. “Postos de trabalho nas plantas de fornecedores néo
cativos nos EUA tém maior probabilidade de serem n&o sindicalizados e pagam cerca de 40% menos do que 0s
postos de trabalho da montagem final.” (Sturgeon; Florida, 1999, p. 94).

(24) E aFord, se levarmos em conta a capacidade produtiva da Mazda no Japao, que desde 1996 esta sob
o controle da montadora norte-americana. Deve-se notar, entretanto, que do ponto de vista da participagdo no
mercado japonés, a presenca da Ford ndo é t&o expressiva uma vez que a maior parte da producéo da Mazda é
exportada. Estimava-se, por outro lado que, em 1998, cerca de “1,8 milh&o de carros eram produzidos pelos
‘transplantes’ japoneses nos Estados Unidos’ e que cerca de “0,5 milh&o (...) eram produzidos’ na Europa (Van
Tulder; Ruigrok, 1998, p. 548).
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Se, por outro lado, o critério adotado for a produgdo agregada na Triade
como porcentagem da producdo total, a situacdo j4 se modifica. Nesse caso a
Nissan e a Honda estariam disputando a liderangca com a Ford, a GM e a Toyota
em terceiro, quarto e quinto lugares, respectivamente (ver Tabelas A3, A4 e A5 do
Anexo).

Se, por exemplo, se adota como pardmetro para aferir o grau de avango no
processo de internacionalizagdo produtiva a menor dependéncia em relacdo a
producdo domeéstica, o quadro apresentaria, em 1994, a Honda e a Ford disputando
a lideranca seguidas pela GM, Nissan e Toyota. JA em 2003 a ordem seria
ligeiramente distintac Honda, Nissan, Ford, Toyota e GM (ver Tabelas A3, Ad e
A5 do Anexo). Se, aternativamente, adotarmos um critério mais geogréafico, de
presenca em um maior nimero de paises, ou mesmo de regides, as montadoras
norte-americanas, com destaque para a Ford, estariam na liderangca (Mortimore,
1997).

Finamente, se escolhermos como parémetro de andlise 0 estoque de
investimentos externos ou ainda o estoque de investimentos externos liquidos, os
dados para 1993 mostram que os EUA? “permanecem o maior investidor externo,
mesmo que o Japao tenha ultrapassado os EUA durante a maior parte dos anos 80
e inicio dos anos 90 [em termos] dos fluxos anuais de novos investimentos
externos® (...) Os EUA eram os maiores investidores com US$ 25 bilhdes de
estoque [de investimentos] externos em 1993, tendo subido desde os US$ 11
bilhdes investidos em 1985. O Japdo e a Alemanha seguiam com US$ 15,9 e 15
bilhdes respectivamente, com a triplicagdo do estoque dos investimentos
japoneses, em termos correntes, desde o nivel de 1985” (Vickery, 1996, p. 183;
Sturgeon; Florida, 1999).

Todos esses fatos devem ser lembrados como exemplos, particularmente
ilustrativos, de qudo distintas, sob muitos aspectos, tém sido as estratégias de
internacionalizacdo das montadoras nipbnicas vis-a-vis as ocidentais. E essas
diferencas ndo parecem ser apenas geograficas, uma vez que estdo muitas vezes
associadas a mercados qualitativamente distintos. Ou sga, a légica (ou a
racionalidade) do processo de internacionalizacdo das empresas japonesas parece
ser distinta das ocidentais ndo apenas porque esta se realizando em um momento
histérico distinto e o processo como tal se vé forcado a queimar etapas, mas

(25) Os dados disponiveis sobre investimentos sdo agregados por paises e os mais recentes divulgados
pela OECD séo estes referentes a 1993. Dada a magnitude da diferenca, e ndo obstante a continuada escalada dos
investimentos externos japoneses, é pouco provavel que os EUA tenham perdido a lideranca, que, entretanto,
deve ter diminuido em termos relativos.

(26) Segundo dados mais recentes de investimentos apresentados pelo IMVP, medidos, entretanto, em
termos do nimero de novas plantas instaladas, as montadoras norte-americanas retomaram a lideranga tendo
instalado 26 novas plantas nos anos 1990 contra 15 por parte das montadoras japonesas (Cf. Sturgeon e Florida,
1999).
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também porque se baseia em um processo de desenvolvimento e em capacidades
competitivas de natureza distinta?” (Fujimoto, 1999).

No émbito do sistema toyotista de produgdo, por exemplo, as economias
de escala (de producdo), embora tenham uma certa importancia, ndo sdo téo
enfatizadas como no “estilo americano de produgdo em massa’ (Fujimoto, 1999,
p. 7). Outras capacidades competitivas, tais como o continuo aperfeicoamento da
qualidade, a introducéo freqliente de novos modelos, a énfase na flexibilidade
produtiva, o desenvolvimento de uma rede de fornecedores atamente eficiente, a
entrega just-in-time e a customizacdo dos veiculos para atender ‘as preferéncias
dos consumidores, s80 mais importantes (Fujimoto, 1999; Mortimore, 1997,
Moraes Neto; Carvaho, 1997).

E uma vez que, parareproduzir sua capacidade competitiva — baseada nos
métodos toyotistas que, por sua vez, se apdiam na logistica just-in-time e na
cooperacdo estreita com os fornecedores —, as empresas japonesas tém que recriar
localmente, ainda que em menor escala, toda uma closed network structure
semelhante aquelas das suas bases nacionais, € mais 16gico iniciar 0 processo
pelos maiores mercados, desde que se tenha capacidade competitiva para tal.
‘Transplantar’ toda essa estrutura, que implica também o ‘transplante’ de uma
gama de fornecedores, faz muito mais sentido quando o objetivo sdo os mercados
dos Estados Unidos e dos principais paises da Unido Européia, que ademais ja
eram, desde a etapa de internacionalizacdo baseada nas exportacOes, 0s seus
principais mercados (Fine et a., 1996; Carvalho, 20033a).

Por outro lado, com as restri¢des quantitativas impostas as exportacfes de
automaveis nipdnicas através dos acordos Vers ao longo dos anos 1980 e 1990, a
estratégia de ampliar as vendas de model os mai's sofisticados em cada segmento de
mercado (e, portanto, com maior valor unitério) ganhou uma énfase ainda maior.
Com a limitagdo quantitativa, a Unica maneira de aumentar o valor das
exportacles por parte das montadoras japonesas era através de uma mudanca na
composi¢do das vendas em favor de veiculos de maior valor unitério. Mais uma
vez, as possibilidades para esse tipo de estratégia sdo muito maiores nos mercados
dos paises desenvolvidos, cujos consumidores tém maior poder aquisitivo, sdo
mais sofisticados e, em geral, menos sensiveis a precos quando se trata da
aguisicdo de automdveis (Fujimoto; Takeishi, 2001; Carvalho, 2003a).

(27) O padréo de “répido crescimento da producdo com répida proliferacdo de produtos teve um
profundo impacto no processo de construcdo de capacidades das empresas automobilisticas japonesas: um Unico
conjunto de capacidades, que consiste de ciclos curtos de mudanga de modelos, expansdo da linha de modelos,
proliferagdo da variedade de produtos, énfase na flexibilidade, aperfeicoamentos continuos na qualidade e assim
por diante, emergiram em resposta a este padréo de continuo crescimento com expansdo da variedade.”
(Fujimoto, 1999, p. 7).
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3 O processo ainda relativamente restrito de I nternacionalizacéo da P& D na
industria automobilistica®

Embora a indUstria automobilistica possa ser considerada, em termos
gerais (i.e.,, em relagdo a producdo, aos investimentos e aos mercados), como uma
das mais globalizadas (Hatzichronoglou, 1999; OECD, 2001b), a Situacéo €
relativamente digtinta e mais complexa em se tratando do processo de
internacionalizagdo da P&D. De fato, adotando-se como critério de
internacionalizacdo da P& D a participacéo das patentes originadas nas atividades
das filiais no exterior, no total de patentes obtidas pelo setor no USPTO, a
internacionalizacdo das atividades de Pesquisa e Desenvolvimento da indistria
automobilistica € ainda relativamente limitada em comparacdo com outros setores
(como, por exemplo, os de Alimentos, Bebidas e Tabaco, de Quimica Basica,
Farmacéutico, de Computadores e de Equipamentos Eletronicos) (Patel, 1995;
Cantwell; Kosmopoulou, 2000; Caabrese, 2001).%

A situagdo apresenta-se, entretanto, significativamente distinta no caso
norte-americano quando se utilizam como critério os gastos de P&D redizados
pelas suas filiais no exterior, em comparagdo com 0s gastos domeésticos.
Informacdes disponiveis apenas para aguele pais apontam uma participagéo
relativa de 27% do gasto externo em P&D para o setor automobilistico norte-
americano em 1997, que era superado apenas pelo setor de drogas e remédios,
com 33,1%. Segundo essa mesma fonte, a participacéo média dos gastos dasfiliais
de todo o setor manufatureiro norte-americano no estrangeiro, relativamente a
totalidade das despesas domésticas de P&D em 1997, foi de 13% (Dalton;
Serapio, 1999).

A Tabela 3, a seguir, apresenta uma sintese da situacdo do setor
automobilistico norte-americano tanto em termos do ndimero de plantas quanto dos
gastos de P& D — das filiais norte-americanas no exterior e de filiais estrangeiras
no mercado domestico, respectivamente —, para 0s anos de 1998 e 1997.

(28) Esteitem tem apenas a finalidade de servir como um contraponto ilustrativo dentro deste artigo, até
porque a discussdo relativa a0 &mbito da ‘globalizago/internacionalizacdo’ da tecnologia segue sendo,
provavelmente, a mais sujeita a controvérsias dentro do amplo debate sobre o processo de globalizacdo industrial.
Ver, a esse respeito, Archibugi e Michie (1995); Patel e Pavitt (1991), Patel (1995) e Cantwell e Kosmopoulou
(2000).

(29) De acordo com os dados apresentados por Cantwell e Kosmopoulou (2000), a parcela total de
patentes obtidas no exterior pelas filiais do setor de veiculos a motor, no periodo de 1969 a 1995, foi de 5,68%,
enquanto a média para o total daindistria foi de 10,81%. Especificamente, a participaggo das patentes obtidas no
estrangeiro pelas filiais norte-americanas do setor automobilistico foi de 5,6%.
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Tabela3
Plantas de P& D defiliais estrangeiras na Industria Automobilistica
nos EUA e defiliais norte-americanas no exterior (1998)

Plantas estrangeiras de P& D nos EUA Pantas norteamencz?nas deP&D no
estrangeiro

Japéo 31 Japéo 6
Alemanha 8 Alemanha 5
Franca 2 Franca 4
Coréia 4 Coréia 0
Canada 5 Canada 4
Holanda 2 Gra-Bretanha 4
Outros 2 Outros 9
Total 54 Total 32
Relacdo (%) do P&D nos Relacdo (%) do P&D no

EUA/doméstico @ 5,0 % estrangeiro/doméstico 27,0%

(1) Valores referentes a 1997 (Dalton; Serapio, 1999).
Fonte: Adaptado de Dalton e Serapio (1999) e OECD (2001b).

Essa discrepancia demonstrada entre os dados relacionados ao peso
relativo dos gastos de P&D no estrangeiro e a porcentagem de patentes obtidas
pelas atividades das filiais do setor automobilistico norte-americano no exterior
nos remete a dois importantes pontos. O primeiro deles, destacado por Patel
(1995), diz respeito ao fato de que “para as firmas de transporte e metal, a
proporcéo do P& D gasto no exterior € consistentemente maior do que a proporgdo
do seu patenteamento externo” (Patel, 1995, p. 145).* O outro, e talvez ainda mais
importante ponto, refere-se ao fato de que a indlstria automobilistica tem uma
propenséo rel ativamente baixa a patentear (Calabrese, 2001).

Estes dois ultimos fatos tomados em conjunto parecem indicar que uma
avaliagdo adequada do grau de internaciondizacdo da P&D no setor
automobilistico ndo pode ser levada a bom termo com base apenas em dados de
patentes. Tome-se, por exemplo, a questdo de se mensurar 0 grau de
internacionalizagdo da P&D no setor automobilistico. Com base nos dados de
patentes apresentados por Cantwell e Kosmopoulou (2000), conclui-se que as
montadoras européias s80 as mais internacionalizadas, seguidas das norte-
americanas e das japonesas. Os dados de gastos de P&D e as informagdes de
estudos de casos setoriais parecem introduzir ddvidas quanto a suposta maior
globalizacdo relativa das montadoras européias (pelo menos no caso dos grandes
paises como Alemanha, Franca e Itdlia, por exemplo) vis-a-vis as norte-
americanas.

Considere-se, por exemplo, o fato de que, segundo Dalton e Serapio
(1999), em 1997 as filiais norte-americanas teriam investido US$ 3,7 bilhdes em
P&D no estrangeiro, dos quais US$ 3,4 bilhGes foram despendidos na Europa —
com aproximadamente US$ 2,2 bilhGes destes sendo gastos na Alemanha. Tendo
em conta as informagdes disponiveis para 0 caso da indUstria automobilistica

(30) Defato, aproporcéo € 1,6 (Patel, 1995).
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aema (ver Tabela 4, a seguir), 0s respectivos investimentos em P& D feitos pelas
montadoras norte-americanas no setor automobilistico da maior economia
européia, em 1997, representariam, assim, cerca de 30% dos gastos totais
nacionais em P&D efetuados naquele pais® Serd que no caso da industria
automobilistica européia a maior parcela de patentes obtidas no exterior —
particularmente nos casos aeméo, francés e italiano — ndo poderia significar
apenas “mais atividades espalhadas através das fronteiras dentro da Europa devido
a proximidade geogréfica e cultural e ao crescimento da integracdo européia’?
(Cantwell; Kosmopoulou, 2000, p. 17). Uma avaliagdo mais criteriosa parece
ainda estar pendente.

Seria recomendével também uma ampla andlise baseada em informacdes
de gastos de P& D, o que por ora sO pode ser feito para o caso norte-americano, ja
gque ndo existem estatisticas abrangentes, dessa natureza, disponiveis para 0s
demais paises relevantes da indGstria automobilistica, nas fontes conhecidas. A
Tabela 4, a seguir, d& um quadro das informagdes internacionais disponiveis,
relacionadas aos gastos totais de P&D do setor automobilistico, bem como dos
gastos de P& D das filiais estrangeiras nos respectivos mercados nacionais.

Como ja foi destacado por vérios autores, existem fortes condicionantes
setoriais que interferem na localizacdo da P&D (Pavitt, 1984; Malerba, 2000;
Calabrese, 2001). Para esses autores, as diversas tecnologias e os distintos setores
diferem quanto & oportunidade, a apropriabilidade e & cumulatividade do processo
inovativo. Da mesma forma, tem sido observado ainda que a tecnologia e o
conhecimento tém também uma dimensdo técita, com uma importancia relativa
variavel setorialmente (Malerba, 2000). Na mesma diregcdo, foi observado
recentemente que mesmo as diferentes formas de organizacdo e a dinamica da
P& D tém também uma dimensdo setorid (Coriat; Weinstein, 2001).

No caso do setor automobilistico, a organizagdo da P& D parece também
ser condicionada por certas caracteristicas do seu padréo de especiaizacdo. N&o
obstante o fato de que ainovacdo tecnol bgica sgja percebida crescentemente como
um fator fundamental, aindustria automobilistica deve ser caracterizada, quanto as

atividades tecnol gicas, pela pesquisa aplicada e pelo desenvolvimento.

As inovacdes raramente sdo radicais; €las freglientemente sdo originérias de outros
setores e geralmente sdo outsourced. Nos anos recentes 0 niimero de competéncias
tecnol dgicas [eletrdnica, novas fontes de propulsdo, novos materiais e Tl, etc.] tem
crescido, mas a especializagdo prevalecente ainda € a mecéanica, e a sua principal
fonte de renovacdo continua baseada tradicionalmente nos departamentos de
desenvolvimento de produtos e de processos. O conhecimento € técito e
dificilmente codificavel. Estas sdo algumas das razbes pelas quais os fabricantes de
carros tém uma alta propensdo a inovar internamente e a ndo patentear. (Calabrese,
2001, p. 8).

(31) Infelizmente, ndo dispomos de informagdes analogas sobre os gastos de P& D feitos pelas filiais das
montadoras norte-americanas na Alemanha para nenhum outro ano. Convém notar a possibilidade de alguma
imprecisio na comparagdo anterior, dadas as diferentes procedéncias das cifras.

(32) Uma avaliag8o dessa questéo foge, entretanto, ao escopo deste artigo.
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Tabela4

Paises
Gastostotals Ano Japéo Canada Franca Alemanha Suécia Inglaterra Esrt]:la:gss Espanha
1994 5.987,8 184,2 2.240,1 - - 1.048,8 13.533,0 ** 237,2
1995 6.880,4 155,5 21814 5.554,1 979,5 1.215,8 14.714,0 ** 231,6
* Em Milhdes de Délares 1996 7.804,3 138,8 2.032,3 - - 13714 16.037,0 ** 241,0
constantes (PPA de 1995)* 1997 8.543,7 163,5 2.020,9 6.671,4 1.034,9 1.329,7 15.117,0 ** 222,3
1998 8.442,6 153,7 2.055,6 - - 1.2754 14.309,0 ** 236,5
1999 8.007,8 162,6 24275 8.848,4 11334 1.447,7 17.103,6 298,6
2000 - 164,8 - - - 1.159,1 - -
1994 0,1 80,6 57 - 0,7 - 15 -
1995 0,0 65,2 7,6 19,3 09 61,5 21 -
Em P&D (%) dasfiliais 1996 0,0 62,4 8,5 - 25 59,3 2,7 -
estrangeiras no total 1997 0,1 70,4 - - 0,6 64,7 34 -
nacional® 1998 1,8 68,9 7,6 - 12,4 75,6 17,8 -
1999 - - - - 58,1 - -
2000 - - - - - - -

* Milhdes de ddlares constantes (Paridade do Po

** Milhdes de ddlares correntes (OECD, 2001b).

2 Fonte: OECD (2001b).
! Fonte: OECD (2001c).

der Aquisitivo — PPA).
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N&o restam duvidas de que a competicdo no setor automobilistico tem se
intensificado recentemente e que as montadoras tém mudado progressivamente
algumas de suas estratégias. Elas tém, por exemplo, investido crescentes parcelas
dos seus lucros em inovagdo e design e tém também ampliado o escopo de seus
acordos de cooperacdo mutua e com empresas de outros setores. Esses acordos
tém se multiplicado em éreas especificas tais como motores, caixas de cambio,
plataformas e até mesmo power-trains, mas raramente envolvem o veiculo
completo, as atividades de P& D e o design (Calabrese, 2001; Fujimoto; Takeishi,
2001; OECD, 2001a; Carvaho, 2003a).

A integracdo limitada das atividades de desenvolvimento no crescente
nimero de acordos de cooperacdo entre as montadoras de automoveis parece ser
um dos indicadores das limitagbes mais gerais do processo de globalizacdo da
P&D desse setor industrial (Calabrese, 2001; OECD, 2001a). Especificamente no
caso do setor automobilistico, a resultante entre os fatores que favorecem os
processos contr&rios de centralizacdo e de descentraizacdo da P&D tém
restringido, pelo menos até o presente, uma internaciondizacdo mais rapida e
abrangente das atividades de Pesquisa e Desenvolvimento.

Os centros de P& D estdo localizados nas proximidades dos centros de tomada-de-
decisdes, mais do que nas areas com substanciais investimentos em pesguisa. Em
outras palavras, a globalizacdo da P&D [neste setor] segue 0S processos de

internacionalizagdo das companhias mais do que o approach dos knowledge
spillovers. (Calabrese, 2001, p. 6).

Segundo uma ampla e detal hada pesquisa realizada por Miller (1994),* os
principais fatores que favoreceriam o processo de centralizagdo da P&D na
indlstria automobilistica, em ordem decrescente de importancia, seriam o0s
seguintes:

1) Proximidade requerida pela interacdo dos executivos no processo de
definicdo e deinitiation do produto;

2) Interacdo entre os administradores seniors funcionais e de programa
requerida paraligar o desenvolvimento de produto e a estratégia da corporagéo;

3) Pressdes para a reducao dos custos de desenvolvimento de produto e dos
time delays;

4) Proximidade entre as instalacOes de P& D e os fornecedores experientes
de primeiro nivel;

5) Proximidade entre os administradores de programa e as instalacGes de
pesquisa e de engenharia avancada;

6) Desenvolvimento de automdveis para mercados globais e segmentos de
mercados;

7) Coordenacdo de adaptacBes para os mercados regionais;

8) Coordenagdo centralizada parareduzir o nimero de under-bodies.

(33) O excelente trabalho de Miller (1994) continua sendo uma referéncia vélida, e citada em artigos
mais recentes (Calabrese, 2001, por exemplo), tanto pela sua abrangéncia quanto pela sua especificidade.

306 Economia e Sociedade, Campinas, v. 14, n. 2 (25), p. 287-317, jul./dez. 2005.



Uma contribuic@o para o debate sobre a globalizag&o na industria automobilistica internacional

Ainda com base na mesma pesquisa (Miller, 1994), os fatores principais
que estimulariam a dispersdo das atividades de P&D do setor automobilistico,
também em ordem decrescente de importancia, seriam 0s seguintes.

1) Necessidade do estabelecimento de postos de engineering surveillance
para monitorar o avango dos competidores,

2) Acompanhamento das tendéncias de estilo e de design, com postos de
observacdo na Itdlia, Cdiférnia, etc;

3) Necessidade da expansdo das atividades de P&D nos mercados
estrangeiros de maior crescimento das vendas;

4) Pressdes dos governos hospedeiros no sentido do estabelecimento de
instalacdes de P& D em seus paises,

5) Estabelecimento de atividades de suporte de engenharia junto as plantas
de montagem instal adas no exterior;

6) Estabelecimento de joint-ventures e aliangas para a transferéncia de
tecnologia ao estrangeiro;

7) Importéncia da presenca de atividades locais de P& D para a penetragdo
regional;

8) O crescimento das vendas externas pode eventuamente exigir o
estabelecimento de instalacBes autbnomas de P&D para o desenvolvimento de
novos model os.

As Tabelas A7 e A8 do Anexo, também baseadas em Miller (1994),
ilustram respectivamente: 1) a distribuicdo média efetiva do pessoal envolvido nas
diversas atividades de P&D na indUstria automobilistica mundial (na primeira
metade dos anos 1990), e 2) a distribuicdo entre as atividades de P&D, internas e
externas, entdo considerada ideal pelas respectivas montadoras.

Em uma pesquisa mais recente, ja mencionada, Dalton e Serapio (1999)
concluiram gue os principais fatores que explicariam a instalacdo de plantas de
P&D de montadoras estrangeiras nos EUA seriam: 1) de extrema importancia: a)
assigtir a filial no atendimento das regulacGes ambientais; e b) assistir a filial no
atendimento das necessidades dos compradores locais; 1) importante: a) assistir a
planta de manufatura no local procurement; b) manter-se atuaizada em relacdo
aos desenvolvimentos tecnol 6gicos nos Estados Unidos; e c) adquirir tecnologia
Ja no caso da instalagdo de plantas de P& D das montadoras norte-americanas no
exterior, as principais razdes, segundo o referido estudo, seriam a necessidade de
dar suporte as filiais nas atividades de manufatura, vendas e de servicos nos
mercacgi)s locais, ou de se engagjar na customizag&o dos produtos (Dalton; Serapio,
1999).

(34) Deve ser notado que, embora n&o seja especializada no setor automobilistico e se restrinja ao caso
da indUstria norte-americana, a referida pesquisa procura levar em conta as diferengas setoriais relevantes ao
tentar identificar os diversos fatores que explicariam os comportamentos setoriais especificos no que tange a
dispersdo das atividades de P& D. N&o obstante, deve ser mencionado também que esta (lltima ndo torna superada
ou desatualizada a pesquisa de Miller (1994); mais propriamente, as duas pesquisas s80 complementares.
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Embora se possa afirmar que o processo de internacionalizacdo da P&D
no setor automobilistico tenha se ampliado nos anos recentes — particularmente
guando sdo levados em conta os dados referentes aos gastos de P& D e ao nimero
de pesguisadores empregados pelas filials das montadoras estrangeiras nos
principais mercados (OECD, 2001a, 2001b, 2001c) —, deve-se destacar que,
entretanto, do ponto de vista da obtenco de patentes, ndo se observaram ainda
mudangas significativas em relagdo ao padréo observado nos Ultimos anos. Por
outro lado, deve se notar que, também nesse caso, ndo se verificou uma tendéncia
a eliminagdo das diferencas de comportamento entre as distintas montadoras
(Carvaho, 2003a).

Tomando-se, por exemplo, 0 caso das patentes obtidas junto ao USPTO
pelas montadoras automobilisticas, tem-se observado uma participacdo bastante
elevada e estével das matrizes (de cerca de 94%) no total de patentes reconhecidas
(Cantwell; Kosmopoulou, 2000; Carvaho et al., 2001). Este Ultimo aspecto ndo
deve ser minimizado quando se procura avaliar o efetivo avanco, as
caracteristicas e a natureza desse processo de descentralizagdo da P&D, em
curso, no setor automohilistico (Carvalho, 2003a).

Consideragfesfinais

Inegavelmente, uma das caracteristicas mais marcantes do processo de
globalizagdo no setor automobilistico é o concomitante processo de integracdo
organizacional e do sistema produtivo que tem sido levado a efeito pelas
montadoras nesta etapa dos seus respectivos movimentos de internacionalizagéo.

Mas, se, por um lado, o0 avango do processo de globalizacdo da indlstria
automobilistica apresenta uma dimensdo que acentua a convergéncia de certas
caracteristicas do comportamento das montadoras — como, por exemplo, a
tendéncia a integragdo organizaciona e do sistema produtivo — por outro,
permanecem distintos varios aspectos importantes como, por exemplo, as
trgetorias de internacionalizacdo dos produtores ocidentais e japoneses de
automéveis. E essas diferencas ndo parecem ser apenas geogréficas e/ou
decorrentes de momentos histéricos digtintos, mas parecem fincar também raizes
em processos de desenvolvimento e em capacidades competitivas de naturezas
distintas.

De forma andloga, as respostas das montadoras ocidentais ao assim
chamado ‘desafio japonés ndo tém sido homogéneas nem no tempo, nem no
espaco, nem quanto a forma das estratégias implementadas. Em boa medida, as
diferentes respostas adotadas em face do avango dos fabricantes nipbnicos
resultaram de percepcbes distintas, por parte das montadoras ocidentais, com
relacdo as novas técnicas desenvolvidas pela Toyota e aos fatores da sua maior
eficiénciarelativa
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Anexo estatistico

TabelaAl

Indicadores de globalizacdo na categoria de veicul os motores da industria de manufatura nos
principais paises do mundo, nos anos de 1994 e 1995

Mercado Interno

Paises Bens intern.1.. Imp~ort. Producéo (%) sob o P&D (%) sob o Import. (%)
(%) nautilizacdo controle do cap. controle do cap. intrafirma @
total de bensinterm. estrang. estrang.

Estados Unidos @ 14,55 8,38 1,70 15,47
Japao* @ 22,34 0,58 0,09 -
Alemanha @ 16,92 20,49 19,3 -
Franca ) 19,87 18,35 8,82 -
Inglaterra® 29,39 60,98 80 -
Itdia® 21,8 16,03 1,62 -
Canada® 53,99 90,93 87,61 -
Suécia®@ 3,65 - 06 -
(1) Referente ao ano de 1995; (2) Referente ao ano de 1994; * Transportation equipment; (3) (%) das

importagdes intrafirmas das filiais estrangeiras no total das importagdes;
Fonte: Hatzichronoglou (1999).

TabelaA2

Indicadores de globalizac&o na categoria de veiculos motores da industria de manufatura nos
principais paises do mundo, nos anos de 1994 e 1995

Mercado Externo
Paises Tx. (%) de | CONCEMIAGR0 |\ o 06) o Export. Rank
(%) das e P&D o
export. @ direto Intrafirma
export.
Estados Unidos® 16,23 33,22 40,17 19,15 55,67 6
Japao* 23,37 16,44 - - - -
Alemanha @ 45,49 6,65 18,71 - - 4
Franca ) 44,21 10,27 - - - 11
Inglaterra® 39,12 8,25 - - - 3
Itdia® 4252 9,94 - - - 11
Canada® 74 96,95 - - - 1
Suécia® 56,39 8,27 - - - 16

(1) Referente a0 ano de 1995; (2) Referente ao ano de 1994; (*) Transportation equipment; (3) (%) das
importagdes intrafirmas das filiais estrangeiras no total das importagOes; (4) Concentragdo geogréfica das
exportagdes: indice de Herfindhal; (5) Porcentagem da producéo das filiais das firmas nacionais no estrangeiro
no total da producéo; (6) Porcentagem da P&D das filiais das firmas nacionais no estrangeiro no total da P&D
nacional; (7) Parcela das exportacdes intrafirmas das filiais das firmas nacionais no estrangeiro nas exportacoes

nacionaistotais.

Fonte: Hatzichronoglou (1999).
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TabelaA3
Internacionaizacdo dos produtores de automoveis.
Produgdo mundial e vendas mundiais de autoveiculos em 1994

Producao 1994 I’D.istribuigé\o geogréfica da produgdo em 1994 (Em %)
Produtores L Américado .
(em mil unid.) Europa Japao Outros
Norte

Ford 3.959 54,6 37,1 83
Ford (& Mazda) 4.928 46,6 29,8 16,7 7,0
Genera Motors 5.486 59,7 30,1 10,2
GM (& Isuzu) 5.537 59,1 29,95 10,1
Honda 1.561 38,9 33 54,1 3,7%
Nissan 2.081 22,0 9,8 64,5 37
Toyota 3.836 12,7 2,2 72,2 12,9
V.A.G. 2.980 8,2 71,8 20,1
Fiat 2137 62,7 37,3
Renault 1.613 86,5 135
PSA 1.798 98,5 15
BMW-Rover 1.027 *) 97,8 2,2
Mercedes 599 *) 97,5 25

Produco 1994 ’ I?istri bui¢éo das vendas mundiais em 1994 (Em %)

Produtores L Américado =
(em mil unid.) Europa Jap&o Outros
Norte

Ford (& Mazda) 4.928 49,3 32,3 55 12,9
Genera Motors 5.486 61,4 28,4 0,4 9,8
GM (& Isuzu) 5.537 60,8 28,1 05 10,6
Honda 1.561 53,2 10,7 23,0 13,0
Nissan 2.081 31,7 18,3 36,5 135
Toyota 3.836 21,4 82 36,9 335
V.A.G. 2.980 93 63,3 12 26,2
Fiat 2137 01 60,2 0,2 39,6
Renault 1.613 81,0 0,1 18,9
PSA 1.798 84,9 0,3 14,7
BMW-Rover 1.027 8,7 75,6 29 12,8
Mercedes 599 12,9 69,9 6 11,6

(*) Novas plantas tém sido abertas na América do Norte desde 1994.

Areas geogréaficas. América do Norte: EUA, Canadd, México (NAFTA); Europa: Unido Européia;
Outros: Todos os paises exceto América do Norte, Uni&o Européa e Japéo.

Produtores de automéveis: Ford: Ford, Jaguar, Aston Martin, Autolatina (Ford), Auto Alliance (Ford);
Ford & Mazda: Ford + Mazda (Ford controle 25%), Auto Alliance (Mazda); GM: General Motors, Saab,
Lotus, Nummi (Geo); GM & Isuzu: GM + Isuzu (controlada pela GM, 35%); Toyota: Toyota, Nummi
(Toyota); Volkswagen: Volkswagen, Audi, Seat, Skoda, Autolatina (VW); Fiat: Fiat, Alfa, Ferrari, Innocenti,
Lancia, Maserati, Sevel (Fiat), Tofas; Renault: Renault, F.A.SA., Oyak, Revoz, CIADEA (ex-Renault
Argentina); PSA: Peugeot, Citroén, Sevel; BMW-Rover: BMW, Rover.

Fonte: Bélis-Bergouignan; Bordenave e Lung (1996, p. 12).
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TabelaAd

Internacionalizacdo dos produtores de autoveicul os.

Producéo mundial * e vendas mundiais de autoveiculos em 1997***

Distribui¢&o geografica da producéo em 1997

Producéo 1997 Em %
Produtores L
(emmil Unic) |~ Américado Europa Japé&o Outros
Norte
Ford 6.726 65,1 27,5 7,4
Ford (& Mazda) 7.708 58,1 24,0 10,9 7,0
General Motors 8.074 67,6 24,2 8,2
GM (& Isuzu) 8.645 64,2 22,65 4,2 9,0
Honda 2.335 34,9 4,6 55,9 4,6
Nissan 2.826 20,2 12,9 63,9 3,0
Toyota 4.930 18,0 2,3 71,0 8,7
Volkswagen 4.272 6,0 62,6 31,4
Fiat 2.997 61,1 39,0
Renault 1.939 10 83,4 15,1
PSA 2.078 94,5 54
BMW-Rover 1.202 5,2 93,3 14
Mercedes 1.127 8,1 85,8 6,0
Chrysler 2.781 96,0 31 1,0
Distribuicéo geogréfica das vendas em 1997
Produtores Produgéo 1?97 Em %
(emmilunid) | Américado Europa Japéo Outros
Norte

Ford 6.726 60,0 21,0 4.4 14,6
Ford (& Mazda) 7.708 - - - -
General Motors 8.074 65,7 20,5 21 11,7
GM (& Isuzu) 8.645 - - - -
Honda 2.335 47,6 9,7 34,9 78
Nissan 2.826 32,1 15,2 43,7 9,0
Toyota 4.930 27,0 9,3 50,1 13,6
Volkswagen 4.272 - - - -
Fiat 2.997 67,0 0,3 32,7
Renault 1.939 16 90,2 0,1 8,1
PSA 2.078 91,9 0,5 7,6
BMW-Rover 1.202 - - - -
Mercedes 1127 - - - -
Chrysler 2.781 75,7%* 18,4%* 15%* 4,4%*

* Inclui automdvels e veiculos comerciais.
** Dados para Daimler-Chrysler sendo considerada de origem norte-americang;
*** Os dados sobre origem geogréfica das vendas tem FOURIN 1998/1999 como origem.

Fonte: Comité des Constructeurs Frangais d’ Automobiles. Analysis and Statistics (CCFA) (1997, p. 45).
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Tabela A5
Internacionaizacdo dos produtores e producdo mundial de autoveiculos em 2003

Producéo 2003 Distribuicio Geogréfica da producdo (%)
Produtores o Américado

(em mil unid.) Europa Japéo Outros

Norte

Ford 6.526 58,35 32,55 - 9,10
Ford (& Mazda) 7.679 50,58 27,66 10,43 11,33
General Motors 8.112 67,18 20,36 - 12,46
GM (Isuzu & Daewoo) 9.125 60,04 18,10 2,68 19,18
Honda 2.923 40,75 6,29 40,06 12,86
Nissan 2.942 28,25 15,09 50,03 6,66
Toyota-Dahatsu-Hino 7.221 19,04 5,84 58,77 16,33
Volkswagen 5.024 571 57,74 0,00 36,54
Fiat 2.078 0,00 61,21 0,00 38,79
Renault-Dacia-Samsung 2.386 0,63 76,95 0,00 22,38
PSA-Peugeot-Citroén 3.310 0,00 87,79 0,00 12,21
BMW-Rover 1.253 13,33 82,60 0,00 4,07
Daimler-Chrysler 4.238 63,64 33,77 0,00 2,60

* Inclui automéveis e veiculos comerciais.
Fonte: Comité des Constructeurs Frangais d’ Automobiles. Analysis and Statistics (CCFA) (2005).

Tabela A6
Distribui¢do média do pessoa de P& D naindlstria automobilisticamundial
. NUmero médio | Participantes (%) | Participantes (%)
Categoria . .
do staff no total atuais da matriz

Pesquisa genérica 1.885 4,5 83
Engenharia avancada 321 78 89
Iniciacdo do conceito e definicdo dos atributos 336 8,1 91
Engenharia e design do carro 2.225 53,9 68
Producgo readiness 615 14,9 72
Engenharia de suporte e de supervisdo / Inspecéo 122 39 73
Styling 326 79 85
Total 4.130 100 74,4
NUumero médio do staff no exterior 1.060

Fonte: Miller, R. Large-scale innovations: the automobile industry (1994).
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Tabela A7
Distribui¢do domésticaideal dos componentes da P& D versus alocacdo externa
Percentagem
idealmente
desempenhada
domesticamente

Pesquisa: Dispéndio para antecipar ou explorar novas tecnologias em software,

eletrénica, materiais, combustéo, fontes alternativas de propulsdo, comunicacgo, etc. 61 (%)
Engenharia avancada: desenvolvimento de inovagdes, mas de solugdes provadas tais

como ABS, 4WD, suspensao, etc. que podem ser incorporadas em novos modelos de 91 (%)
carros

Iniciagdo dos novos modelos e defini¢do do produto: conceito inicial do automaével,

posicionamento estratégico de marketing e definic&o dos atributos dos produtos: esta 96 (%)
atividade termina.com a clay models e a aprovacéo pela corporacéo

Car engineering: execution full scale da engenharia dos componentes, dos subsistemas 83 (%)
integrados e das interfaces

Car design: execucgo full scale do design de componentes, dos subsistemas e das 66 (%)
interfaces

Production readiness: preparacdo para producéo até a etapa de Job 1 dalinhade 86 (%)
produgéo experimental

Engineering support: dar suporte as linhas de montagem e ao desenvolvimento das 81 (%)
supply network

Styling: desenvolver atividades de styling no pais de origem ou nasfiliais estrangeiras 78 (%)

Fonte: Miller, R. Large-scale innovations: the automobile industry (1994).
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