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INTRODUÇilio 

O enfoque setorial da noção de competitividade 

internacional que se pretende desenvolver aqui propõe considerá-la 

como um extensão, ao plano da concorrência internacional. da noção de 

competitividade gue se aplica ao âmbito das economias fechadas. A 

competitividade será entendida, por sua vez 3 como um indice do êxito 

relativo dos agentes, durante um certo periodo de tempo. em sua luta 

permanente pela sobrevivência e expansão, no ãmbi to dos mercados -

onde o processo competitivo se concretiza e ganha especificidade. 

A competitividade internacional - porque sujei ta a 

várias determinações - será uma noção necessariamente complexa. a não 

ser que seja formulada a partir de hipóteses muito simplificadoras e, 

portanto, irrealietas. De outra parte, sua mensuração é muitas vezes 

dificultada pela interferência de fatores que não podem ser 

considerados como fontes legitimas da competitividade: referimo-nos 

aqui, por exemplo, aos efeitos das mudanças conjunturais das 

politicas de comércio e de câmbio. 

Além da complexidade intrinseca, a abordagem da 

competitividade internacional enfrenta uma outra dificuldade básica. 

a saber, a virtual inexistência de acordo quanto ao seu significado. 

Esse termo é "utilizado com sentidos diferentes nas discussões 

públicas; e é mesmo~ por vezes, empregado com sentido contraditório 

em diferentes passagens de um mesmo artigo ou relatório" (1). 

Nessa circunstância, a recuperaoão do debate recente 
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em torno da competitividade internacional parece ser uma boa maneira 

de introduzi-lo. A preocupação com essa questão, tal como é colocada 

atualmente, emergiu na década de 70, quando as economias capitalistas 

avançadas já começavam a apresentar os sintomas do esgotamento do 

padrão de crescimento que as caracterizou no segundo pós-guerra. Como 

se sabe, os paises capitalistas avançados passaram a conviver, embora 

com diferenças de grau, com: a) um menor dinamismo das taxas de 

crescimento da demanda e da produção; b) uma queda dos nivele de 

crescimento da produtividade nas principais indústrias; c) o 

recrudescimento dos nivela de inflação e desemprego domésticos; e d) 

o acirramento da concorrência no cenário internacional (2). 

Esse quadro de crise resultou do relativo esgotamento 

do potencial inovativo e difusor de tecnologia dos setores da metal­

mecânica e da quimica - que lideraram o crescimento do capital i amo 

mundial desde a segunda guerra e da desorganização do padrão 

monetário e financeiro internacional (3)_ 

Em resposta a essa nova situação estrutural - a perda 

de dinamismo dos mercados internos e o acirramento da concorrência 

internacional os paises capitalistas avançados iniciaram a 

promoção de programas de reestruturação produtiva, já a partir de 

meados da década de 70. Voltadas também ao ajuste imposto pelas novas 

condições energéticas e, em alguns casos, ao enxugamento de parte da 

capacidade produtiva de algumas indústrias superdimensionadas 

(siderürgica, quimica pesada e construção naval), as politicas de 

reestruturação produtiva procuraram incorporar as crescentes 

perspectivas abertas pelos avanços na microeletrõnica e na 
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informatica (4). 

Nesse âmbito, um dos desdobramentos mais importantes 

foi o desenvolvimento das tecnologias de automação flexivel, que 

incorporaram a microeletrônica e a informática aos processos 

mecânicos. As inúmeras possibilidades introduzidas pela automa~ão 

flexivel tanto em termos dos processos produtivos quanto das 

inovações~ da diferenciac;:ão e da aceleração da obsolescência dos 

produtos - vêm revolucionando a indústria de bens de capital e a 

eletrônica de consumo. e também tem provocado grande impacto nas 

indústrias de telecomunicações, aeroespacial e aeronáutica. Até mesmo 

indústrias consideradas maduras como a automobilistica. a têxtil~ a 

de vestuário e a de plásticos têm sido dinamizadas pela difusão da 

mecatrõnica e por suas potencialidades inovativas (5). 

Esse contexto de esgotamento, que levou à 

reestruturação industrial, em busca da recuperaç::ão dos niveis 

anteriores de produtividade,· caracteriza o amplo quadro em que 

emergiu o debate recente em torno da competitividade internacional~ 

Nessa circunetãncia, fortaleceu-se a percepção de que 

o bom desempenho externo e, 

desejados de competitividade 

num sentido mais 

internacional 

amplo, os nivele 

não poderiam ser 

alcançados ou mesmo sustentados com base apenas em medidas de 

politica comercial (tarifas, cotas ou até desvalorizaQões cambiais) 

(6). "A principal solução, se não a única, 

agir sobre os fatores que determinam a 

firmas" (7). 

que resta aos governos é 

competitividade de suas 
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No caso do setor automobilistico, a questl!.o da 

competitividade ganhou força concomitantemente à emergência 

internacional das montadoras japonesas. Muito embora já demonstrassem 

o seu potencial desde o inicio dos anos 70, as concorrentes japonesas 

só foram percebidas como real ameaça na segunda metade daquela 

década~ Com efeito, em 1978, a produção japonesa de veiculas atingiu 

9.2 milhões (22% do total mundial) e as exportações alcançaram 4.6 

milhões (32% das exportações globais). Nesse mesmo ano, o déficit 

comercial americano na indústria automobilistica superou a barreira 

dos 10 bilhOes de dOlares. 

Dez anos depois, os produtores japoneses fabricaram 

12.7 milh5es ( 26% da produc;:ão mundial) e exportaram 6 .1 milh5es 

(aproximadamente 32% do total mundial (8). Ao mesmo tempo, o déficit 

americano no setor saltou para a casa dos 60 bilhões de dólares -

aproximadamente 1/3 do déficit comercial global dos E.U.A. (9). Ao 

final dos anos 80. um em cada quatro automóveis vendidos nos E.U.A. e 

um em cada oi to vendidos na Europa Ocidental eram originários do 

Japão (10). 

Como se verá no decorrer deste trabalho, esse notável 

desempenho não pode ser atribuido simplesmente, ou principalmente, 

nem aos diferenciais de salários (decrescentes) entre o Japão e os 

demais paises ocidentais desenvolvidos - argumento aceitável apenas 

nos anos 60 - e nem aos efeitos dos dois choques do petróleo na 

década de 70. 

Deve-se esclarecer agora os motivos que levaram à 
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escolha da ind"'.stria automobilietica para a abordagem setorial da 

competitividade internacionaL Essa escolha decorreu dos seguintes 

fatores: 

1) Tendo sido o espaço privilegiado do desenvolvimento 

das tecnologias de produção em massa nos setores de produção discreta 

(11), a indústria automobilistica volta a despertar a atenç!!o: a) 

como o foco principal do desenvolvimento e da difusão das inovadoras 

técnicas de organiza~ão da produção; e b) como uma das introdutoras e 

destacada usuária das tecnologias de produç!!o flexivel (12). 

2) Conquanto seja basicamente um usuário da novas 

tecnologias~ o setor automobilistico tem tido papel destacado tambem 

nesse campo~ Um dos maiores demandantes de robôs industriais e de 

componentes eletrônicos~ esse setor foi um dos pioneiros no uso e na 

difusão dos sistemas de projeto auxiliado por computador (CAD), e 

também é um doe principais usuãrios - superado apenas pela indústria 

aeroespacial- da maior parte dos elementos que compõem os sistemas de 

manufatura integrados por computador (CIM) (13). 

3) Embora tenha perdido importância relativa em termos 

da capacidade de liderar o crescimento, o setor automobilistico 

continua tendo grande relevância, não apenas pelo seu peso relativo 

na estrutura industrial, mas, principalmente, pelos efeitos dinâmicos 

que é capaz de gerar em virtude dos encadeamentos ( linkages) que 

mantém com vários e importantes segmentos industriais. Segundo 

estimativas, no final dos anos 70, as respectivas indústrias de 

autoveiculos consumiam, por exemplo. aproximadamente 20% do aço e 60% 
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da borracha produzidos nos E.U.A. e na Europa Ocidental. Da mesma 

forma, respondia, no caso da Europa Ocidental, pela demanda de cerca 

de 1/5 da totalidade da produção de máquinas-ferramentas (14). 
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NOTAS DA INTRODUÇAO 
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Desenvolvimento EconOmico. Ver OCDE (1982), "La Nocion de 
la Competitivite Internationale: une Discussion 
Conc:eptuelle", Groupe de Experts Gouvernementaux sur la 
Sc:ienc:e, la Technologie e la Compétitivité, Paris, mimeo. 

2- Ver, por exemplo, Fajnzylber, F. (1983), l.<:;. 

Industrialización Trunca de América Latina~ México, Nueva 
Imagem, cap. I; Cohen, S. S. e Zysman, J. (1987), 
Nanufacturinq Natters: The Nith of the Post-Industrial 
Ec:onomy, New York, Basic Books, cap. 6; Dertouzos, M. L. 
et al (1989), "Industry Studies: The Automobile Industry", 
in Nade in America: R.egaining The Productú•e Edge, 
Cambridge, MIT Press, cap. 2. 

3- Suzigan~ w. et al. (1988) ~ "Reestruturaç:ato Industrial nos 
Paises Desenvolvidos e Implica~tses para a América Latina", 
Campinas, mimeo; Miranda, J. C. (1988}, "Estr-atégias de 
Ajustamento Estrutural dos Paises Capitalistas Avan~ados", 
Campinas, mimeo. 

4- Suzigan, W. e"t"a.l. (1988), op~ c:.lt". 

5- Tyson, L. D. e Zysman, J. (1989), "Developmental 
Strategy and Production Innovation in Japan", .in C. 
Johnson, Politics and Productivity: The Real Story of Uhy 
Japan Morks, New York, Harper Business. 

6- N~o se deve esquecer que nas economias capitalistas 
avan~adas, cujos mercados domésticos s~o em geral 
relativamente abertos, o desempenho nos próprios mercados 
internos está em boa medida condicionado pelo grau de 
competitividade. 

7- OCDE (1982), op., -:.~.iL, p. 8. 

8- As exporta~Oes mundiais foram estimadas~ Ver tabela 6. 7 
para o critério utilizado. 

9- Essas 
L-

cifras se referem ao ano de 1987. Ver Dertouzos, M. 
et al~ (1989), "lndustry Studies: The Automobile 

IndLtstry", op~ c· .r. L,.. 

10-Cf. Dankbaar, B. (1990), "Inter-national 
National Intitutions: The Case of 
Industry", .in Freeman, C. e Soe te, 

Competi tion and 
the Automobile 

L. ( eds ~ ) , N~,:,,·..; 
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ExplorationS" zn the Economic:> o f Technical Change~ 

Londres, Pinte r PLibl ishers. 

11-E um marco na introduç;~o e no aperfei~oamento das novas 
for-mas de gest~o descentralizada das grandes corporaç:bes. 
Dertouzos, M. L. et al. (1989), 11 Industry Studies: The 
Automobile Industl'"y", op, '.::.zt"., 

12-Jones, D. T. ( 1985), 11 A Revolution in Automobile 
Manufacturing? Tec:hnological Change in a Mature Industry", 
SPRU, Universidade de Sussex, mimeo; Hoffman, K. e 
Kaplinsky, R. (1988), Driving Force: The Global 
Restructuring of Techrwlogv, Labour, and 
Investiment in the Automobile and Components lndustries, 
Westview Press, Boulder, cap. 2, 3 e 4; Womack, J. P. 
(1989), "The US Automobile Industry in an Era of 
Internationa.l Competi tion: Performance and Prospects", 
in The Uorking Papers ·of the 111T Commission on Industrial 
Produtivity, 2 vols., Cambridge, MIT Press. 

13-Jones, D .. T. (1985), opH c.it:.; Hoffman, K. e Kaplinsky, R. 
(1988), op~ ci·t., cap. 3. 

14-Hoffman, K. e Kaplinsky 1 R. (1988}, op. ci*., cap. 3. 
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l. A NOÇI'IO CONVENCIONAL DE COMPETITIVIDADE INTERNACIONAL E ASPECTOS 

DA EVOLUÇAO DAS TEORIAS DO COMERCIO INTERNACIONAL 

1.1 A No~~o Convencional de Competitividade Internacional 

A teoria económica dominante no âmbito do comércio 

internacional tanto na vers~o clássica (ricardiana) quanto em sua 

formul a;;:âo moderna (baseada no teorema de Heckscher-Ohl in-Samuel son) 

- tem no conceito de vantagens compar-ativas seu aspecto central. A 

doutrina dos custos comparados - formulada por Ricardo~ em oposit;:âo 

ao conceito de vantagens absolLitas de Adam Smith - postula que cada 

pais deve se especializar na atividade produtiva em que sua 

pr-odutividade comparada (relativa) foc mais elevada, mesmo na 

hipótese de o pais possuir vantagens relativas e absolutas em outras 

atividades. Os ganhos gerais e de cada pais individualmente:, seriam 

maiores se todos se especia 1 izassem segundo o c r i tér i o dos CL\stos 

comparados ( 1) • 

Como se sabe, as posi~ôes dos paises em ter-mos das 

\tantagens compar-ativas decorr-er-iam de suas respectivas dotaçbes de 

fator-es, nllío r-esultando a especi.aliza~âo produtiva de qualquer-

escolha (2)" 

No contexto da for-mulat;âo He-c:kscher-Ohlin-Samuelson 

{H-O-S), a no;:~o de c:ompetitividade internacional aparece como um 

prolongamento do conceito de vantagens comparativas e, em ge!~al, s'à\a 

utilizados como sinónimos. De fato, utilizam-se os conceitos de 
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custos e de pre~os como substitutos da c:ompetitividade internacional 

(3). Isso de;'cor-r-e, em última análise, da cir-cLmst"iància dessa teoria 

(H-0-S) ser uma e.>l<tens~o do par-adigma neoclàssico ao âmbito do 

comércio internacional além, é clar-o~ de incorporar o conceito 

ricardiano de vantagens comparativas. Com efeito, em sua formulaç;:ão 

mais difundida teorema de H-0-S essa teoria baseia-se nas 

hipóteses (4) de: 

a) concorr-ência perfeita - atomismo. homogeneidade de 

produtos, informaç;:~o perfeita e livr--e entrada (mobilidade dos fatores 

no âmbito nacional); 

b) eqLtilibrio geral é suposta a vigéncia de 

mecanismos de ajustamento via pr-eços e quantidades~ com os prer;os 

sendo determinados pela oferta e dem-anda; 

c) comportamento maximizador- dos agentes em face de 

res tr i~E'Jes orç:amen tá r ias; 

d) que as diferenças nas tecnologias podem se c 

convenientemente representade.s por fun~t!es de produ!;~O caracterizadas 

como continuas e diferenciáveis .• apresentando rendimentos marginais 

(fisicos) decrescentes e sendo consideradas idénticas para cada 

produto em qualquer pais; 

e) identidade das preferªncias dos consumidores de 

cada pais (5); 

f) imobilidade internacional dos fatores prod1...1tivos 

(trabalho e capital) (6). 
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As principais implica~~es dessa teoria seriam, como se 

sabe .• a ampliaç:~o dos ganhos dos paises participantes do comércio e a 

conseqüente eleva~~o dos niveis de bem-estar- de seus consumidores; a 

especializa~g(o r-elativa (ou até absoluta) determinada pelas dotaç::bes 

dos fatores; e a equalizar;â:.o das remuneraç;ôes dos fat.ores prodLitivos 

- que resulta ria~ por- sua vez~ da 1 i vre mobi 1 idade das mercador ias .• 

perfeito substituto da imobi 1 ida.de internacional dos fatores 

produtivos (7). 

A abordagem ortodoxa ao comércio internacional reduz~ 

assim, a no~~o de competitividade internacional à estrita dimens~o de 

p!~e~os e custos. Desse modo, os custos e os pre~os (no caso das 

e}:porta~êfes) poderiam ser considerados como indicadores e até mesmo 

como fatores explicativos da competi ti v idade internacional~ 

determinados em última instência pela dota~~o relativa dos fatores de 

cada pais ( 8) • 

Esse enfoque tem despertado crescente insatisfa~'ào. A 

raz~o imediata está relacionada à c:onstata~'à'i.o de inconsistências no 

nivel empirico. Estudos suscitados pela deteriora~~o do balan~o 

comercial inglês demonstraram a ocorréncia de uma rela~âo "perversa" 

entre as modificações da competitividade internacional medida em 

termos de mudanças relativas dos custos salariais por unidade de 

produto, ou dos pr·eç:os relativos das exportaç:ôes - e as modificaç:bes 

no desempenho e:.:portador (ver tabelas 1.1 e 1.2) (9). 
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TABELA 1.1 
ÍNDICES DE TAXAS DE CAMBIO COMERCIAIS PONDERADAS, DO CUSTO DA UNIDADE 

DE TRABALHO EM DÓLARES, E DA PARTE DAS EXPORTAÇ5ES OE BENS 
MANUFATURADOS (EM PORCENTAGEM) 

(para alguns anos entre 1956 e 1976) 

/PaisesfitEms !956 !9ó0 1965 !970 1975 
I 

197b 

INSLATERRA 
Taxa de cQsbio (1) 100 106 105 89 68 

591 !956•100 
Custo relativo (2) 100 110 !Q9 lO! 101 94 
!956•100 
Parte das exporta~ftes 18.7 !5.9 13.5 10.8 9.3 a. 7 
de bens unufaturados (3) 

ESTADOS UNIDDS 
Taxa de d1bio !OD !06 105 !08 87 94 
~Custo relativo 100 104 85 !00 51 55 
Parte das exporta~bes 25.5 2!.7 20.5 18.5 17.7 !7.11 

ALE"ANHA 

1851 Taxa de cbbío !00 106 ll3 !28 178 
Custo relativo 100 116 135 146 165 !61 
Parte das exportaçbes 16.5 19.7 19.2 19.8 20.3 20 i 
JAP!O 

1!91 Taxa de d1bio 100 !05 104 106 111 
Custo relativo 100 87 87 103 112 136 
Parte das exportaçbes 5.7 6.9 9.4 1!.7 13.6 14.6 

FRANÇA 
Taxa de cbbio 100 71 70 62 69 66 
Custo relativo 100 79 75 67 ao 79 
Parte das exportaçbes 7.9 9.7 a.a a. 1 10.2 9.a 

!TAL! A 
Taxa de cilahio 100 105 104 106 as b9 
Custo relativo 100 94 107 104 !19 !Oa 
Parte das exportaçbes 3.6 5.2 6.8 7.2 7.1 7.1 

IWTAS: 
Ul Pm cada 'lh, 11 ilditt fl ddia dn tms fe dtUt foi Hvidido por u hditr pondudo do cotérdu unes,ondeate l tédii nul 
du tms de chhio !los 5 ortros ,ifm, 'utdmdo peh ,nte du eJportt~hs de 191~. 
UI Pm udil 'ds, os mtos uiUrios n tnhlh upmm n d6ltns {115 t•••ns do setor aanfihreiro divUHas pellls hdim de 
mlt~to dil produtívidde) sto divididos pela 1Uii poBdtrdl dos castos uiUrios et trahlko dos 5 outres pdses. El cdi mo, a 
,..derailo- f dettrtiuda pela parte das tJporh,hs de tda ,ah et tm. 
{3J A 'Hte 11 valor dn etporh,tes dos •ns uufdm.dos dos prhcipah pilhes dmmlvUos, eJpnsu tt d6hru. Mo mo dos Estdos 
lltHos, i5 uporhçD'es da •ute,oriil npedJl• sto eulddu. 

FII!E: OCIE pm os ddos sohre os tubos e a produ.tívUde 
H,U. fUi n eJporhiD'tS 
F.ft.l. ,m ts hm de chHo 
hhh ntuUa de H. hldor, ,,, cit. tihdo por OCDE 11982), 1p. cit. 1 p. 19. 
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TABELA 1.2 

RELAÇftO DE LONGO PRAZO ENTRE AS MUDANÇAS DE COMPETITIVIDADE E AS 

MODIFICAÇ~ES NAS PERFORMANCES COMERCIAIS PARA OS BENS 

MANUFATURADOS 

---------------------------------------------------------------------
Custo relativo e1 Os pre~as A parte 

Paises trabal~o por unidade relativos às das .. -
de produto e~porta,:bes porta~bes 

---------------------------------------------------------------------
INGLATERRA -21.4 -!2.4 -37.9 
E.U.A. -43.7 -14.1 -!7.8 
FRANÇA -8.6 4.9 17.8 
ALEftARHA 41.9 10.1 3 
!TAL! A 24.1 -l.l 18.3 
PAISES BAIXOS -IO.j -0.5 19 
BELSICA-LUIE!BURSO 1.1 -I.B 1.1 
SUECJA -10.4 22 a.a 
SUIÇA 33.3 3!.7 -11.0 
CANA OA -22.3 -13.3 2.3 
JAP!U 27.1 4.5 72 

NOiA: Os preços relativos das exportaçlles sto obtidos totando as estíaaçbes oficiais das tudanças no valor unitário 
das exporta~bes dos bens aanufaturados de cada pais convertidos ea dólares a taxa de cáabio corrente. Os custos ea 
trabalho por unidade produzida e as parcelas de e~porta~to sto igualtente expressos ea dólares. As cifras indicai e1 
cada coluna as audan,:as ea pon:entagea entre o coae,o e o fia dt'l periodo. 
fUfilTE: Ver tabela 1.1. 

O mesmo tipo de r-ela~âo "perversa" foi constatado em 

um estudo mais recente da OCDE, elaborado pela Divisâo de Balanç;:o de 

Pagamentos. O resultado obtido através de um indicador da posi!;~~o 

competitiv<:t calculado a partir" dos custos indLtstriais unitéxio<::_< 

cor-rentes (matér"ias-primas e salár-ios) - é igualmente parado>:al ~ os 

paises com ganhos de competitividade pe1,..deram meJ~ca.do. O esturJo 

concluiu que o Jap~o te1,..ia sofr-ido uma bc:i~<a acentuada em sua 

competitividade depois do inicio dos anos 70~ que a Alemanha~ a Suiç;:.-a 

e os Paises Bai>:os apr-esentaram uma per-da moderada de competitividade 

enquanto que paises como a InglaterT.a, a Fr-anç;:.-a e a Itália melhoraram 

moderadmmente suas posiç;:F.:Ies. Já os Estados Unidos teriam logr.rtdo um 
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avan~.o import~tnte de sua posi~~o competitiva (10). 

Da mesma forma, em uma análise desagregada 

abr-angendo doze setores industriais ( 11) dos C:Ltstos comparativos 

(12) dos gr-andes paises industriais (E.U.A., Alemanha, 

Inglaterra~ Franç:a e Itália) constatou-se que "em uma gr-ande maioria 

dos casos as vantagens "fora-cLtstos" compara.tivos têm um papel 

preponderante ( ••• )" e que "os custos compar·ativos nâo s~o um fator 

explicativo das perfor-mances desiguais dos ramos em matéria de t.rocas 

e>:ter i ores ( ••. ) , a n~o ser em um número de casos 1 imita dos ( ••• ) " 

( 131 . 

A propósito desse afastamento perigoso verificado 

entre a no;~o convencional de competitividade internacional e a 

r-ealidade, ~::aldot'" observou que "a razâo de tal correlar;:B:o negativa 

pode ser o fato de que a verdadeira rela~âio causal é a que se e:·:erce 

em sentido contr-ár-io: as mudanças nas taxas de câmbio e nas medidas 

convencionais da competi ti v idade n~o s~o causa mas, ao contrário~ 

conseqüência da tendências divergentes das parcelas de mercado 

correspondentes aos di f e rentes paises industriais, e de que essas 

tendências dependem elas mesmas de outros fatores" (14). 

Convém ressaltar que tal afastamento decorre, em 

ger-al, das diveTgências entre as teorias (ou variantes teóricas) do 

comér-cio internacional - que est~o subjacentes às respectivas no~t:!es 

de competitividade (1~5) - e os fatos observados. Ou seja, e>:cetuando·­

se os possiveis casos de cor-r-ela~t!es ou deriva~<:!es espúrias, as 

dificuldades de natur-eza teórica e as observadas no campo empirico 
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q:.Jase sempre tém raizes comuns, que antecedem o 'álmbito especifico das 

noç~es de competítividade internacional. 

1~2 Aspectos da Evolu~~o das Teorias do Comércio Internacional 

As criticas teóricas e principalmente os resultadas 

paradoxais do comércio internacional - o chamado parado~o de Leontief 

{16), a pr-edom.inância do comércio de manufaturados entre paises 

desenvolvidas e a intensi f ica~:t\o dos flu:<os intra-industr-iais ( 17) 

produziram dois importantes desdobramentos r-elativamente à teoria 

ortodo>:a do comércio internacional. O primeiro s~o as tentativas 

internas de superaç:i.t!:o das dificuldades através da amplia~;:âo e/ou da 

revis:3:o parcial da teoria convencional. O segundo refere-se à 

intensificaçâo dos esfort;:os empi.ricos, anali.ticos e teóricos 

exter-icn-es aos c"ànones da teoria dominante. 

1~2.1 As tentativas de auto-preserva~~o da teoria ortodoxa 

Procurou-se responder ao paradoNo de Leontief pela 

ir;troduçâo de novos fatores de prodt.q;:âo~ com dest.aque para as 

qua..lificaçtles da m:3:o-de-obra (capital humano): as e}~portao;ões norte­

americanas seriam, assim 1 mais intensivas em m~o-de-obra qualificada 

do que as impol'""taçbes. Por outr-o lado, a tecnologia era conduzida à 

condir;;:~o de fator de pt'"oduç;âo especJfi.co.. com papel similaf"· mas 

independente dos demais. Note-se que mesmo neste caso a tecnologia é 

trat.adü da mesma maneira qLte os outr-os fatores: como um estoque 
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(dota~~o) que o pais possui numa dada quantidade e que determina sua 

vantagem comparativa, mas cuja origem e acumula~~o n'à:o se procura 

e>:plicar (18). 

A revis~o parcial - através da supress~o de alguns dos 

supostos bá1sicos foi a maneira encontr-ada pelos autores que 

pretendiam intr-oduzir um maior grau de realismo sem, contudo, alterar 

a essência 

cientifica 

da 

foi 

teoria 

manter 

convencional: 

o mais como 

"tipicamente, estratégia 

verdadeiro formular as 

implica~E:Ies da hipótese adicional (mais r-ealista)" (19,). 

As investidas iniciais concentr-aram-se na fun~~o de 

produ,-:~o. Investigaram-se, por exemplo, as implicar;t':!es de se adotar 

funçt':!es diferentes para cada pais, e concluiu-se que a equalizar;'àl.o 

dos pre~;:os dos fatores deü:ar-ia de ocorrer. A incorpora~âo de 

economias de escala às fun~bes de produç:';tlo provoc:ar·iam, por- exemplo~ 

o apar-ecimento de "imperfeiç:e!es de mer-cado". Nessas condir;bes (com 

retornos crescentes) n~o há garantias de ganhos para ambos os 

parceiros do comércio, nem ocorre equaliza~~o dos prer;os dos fatores 

(20 j. 

A intenr;~o de compatibilizar diferencia~~o de 

produtos e a teoria convencional r-esultou em tentativas de sintese 

entre as teorias de concorrência monopolistica e o comércio intra e 

inter industrial. Nessa perspectiva~ os fluxos intra-industriais 

ser· iam e:-;pl icados em ter-mos da concorrência monopolistica~ 

continuando as trocas inter-industr-iais deter-minadas apenas pelas 

dota~ôes relativas de fatores (21). 
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NL!ma perspectiva mais abrangente, mas nem por· isso 

isenta de problemas, pr-ocurou-se fundir os conceitos de organiza~%( 0 

industrial - concorréncia oligopolista, comportamento estratégico e a 

existência de corpora~ôes mul tinac:ionais - com o aparato dos modelos 

de comércio com equilibrio geral (22). 

A busca de maior realismo, com o r·e!i::n:amento de alguns 

dos pressLtpostos mais pr-oblemáticos - concorrência perfeita, retornos 

constantes de escala~ difus~o livre e imediata da tecnologia, 

imobilidade dos fatores -, n~o tem evitado que os esfor~os de revis~o 

da teor-ia dominante incoFr-am em r-esultados insuficientes e 

desconfortáveis. Nesse caso, os padrbes de comércio (diret;:~o, volume 

e natur-eza) n~o dependem mais unicamente da dota~âo dos paises e 

tornam-se virtualmente indeterminados. Os e formas das 

imperfei~bes de ffH.?r-cados tor-num-se, eles pr-óprios, determinantes da 

aloca~~o produtiva e do comér-cio. Existem rendas oligopólicas e a 

equalizaç:1\o dos pr·eç;:os dos fatores em geral n~o se realiza. Por 

último~ os "ganhos do comércio", e portanto as implicar;bes em termos 

de bem-estar-, passam a depender- de quais hipóteses s~o rela}:adas 

(2~5). 

Essas tentativas, além de insa tis ia tór ias 

explicam os flL1>:os do comércio, os determinantes e a evolur;~o da 

competi ti v idade internacional, e o papel desempenhado pela 

tecnologia, n~o obstante algum pr-ogresso quanto ao grau de 

alguns dos realismo têm ainda como base (n~o por acaso) 

pn:sst_\postos essenciais aa par-adigma_ neac:làssico: a) existéncia de 

mecanismos tendentes ao equilibrío, com base no ajuste 
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pre~o/quantidade; b) compor·tamento ma:dmizador dos agentes; e c) 

algLtma hipótese simplista quanto ao progresso técnico e às inova~tles. 

Os pressupostos a e b s~o~ entretanto~ íncompativeis 

com uma economia caracter-izada por decistles autOnomas (n~o 

diretamente r-eguladas) dos agentes, cujos efeitos s'liio 

interdependentes, e ir-reversiveis no tempo~ configurando uma situa;:~o 

de incerteza quanto aos eventos fL\turos (24 ). Nessa cir-cLtnstáncia, n~o 

é possivel postular-se a vigência do equilíbrio como critério geral e 

aprioristico adequado à l""epresenta~âo de uma economia de mercado 

(25). Da mesma for-ma, a ma~<imizac;:::t<o das agentes que é postulada 

como hipótese de comportamento n~o sb pelos modelos de concorrência 

perfeita ( 26) é irreconciliável com um mundo incerto, em que o 

futuro n~o é redutivel ao um simples cálculo de probabilidade (27). 

As inadeqLta.t;:eJes da hipótese serg{o abordadas no próximo sub-item. 

Deve-se destacar ainda que toda. essa discussâo será retomada no 

capitulo 

Mas a insatisfa~~o com a posiç:âo convencional n~o se 

restringe apenas ao ámbito empirico, manifestando-se também em termos 

te6ricos~ sendo ademais refor~ada por resultados da e:·:periência 

pr2.t.ica (28). 

Do ponto de vista teórico, pode-se afirmar que a 

recusa ao enfoque convencional da ·teor-ia do comércio internacional 

decorre~ em termos gerais~ de sua ·filia!;g;{o ao paradigma neoclássico. 

Dai resu 1 tando, mais especificamente, dificuldade da 

dominante de competi ti v idade internacional de incor-por"al'" a e>,istência 
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de economias internas de escala~ de diferenciac;:~o de pr-odutos .• de 

barreiras ~- entrada (de qualquer natureza) e portanto de mercados 

o1igop6licos (29). Pela mesma r-az;3:o~ a no~;âo usual de competi·tividade 

assume o enfoque simplista da teoria neoclássic:a em face do pr-ogFesso 

técnico e das inova~;bes: supe:!e tr-atar-se de um processo e}:ógeno - ou 

como algo per-feitamente disponivel (e difundido), ou como estando 

"associado ao bem de capital que o incorpora" com acesso limitado 

apenas pelo nivel de investimentos (30). 

1~2.2 A busca de caminhos alternativos 

o outr-o desdobramento ocorrido refere-se ao 

desenvolvimento de uma abor-dagem teórica alternativa, que pr-ocura 

tratar unificadamente o comércio in ternaciona 1 e o investimento 

incorporando ao mesmo tempo importantes elementos da 

estrutura industrial. Em alguns casos~ esses esforJ;DS alter-nativos 

incluiram as inovaç;ôes e o progresso técnico como aspecto central do 

processo que envolve a determinaç:~o das exportaç:bes e do investimento 

A) Linder e a "demanda representativa'' 

Em seu sugestivo e inovador ensaio publicado em 1961, 

Staffan Linder introduziu uma nova expl icaç;~o para o comércio 

internacional de menufaturadosw Afastando-se mal'·cadamente da 

perspectiva r-.icardiana-neoclàssica da dotaç;~o de fatores, Linder 

afirma que o "comét'"t:io internacional nào é realmente mais que uma 
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e;;tensi!:l:o a·través das fronteiras nacionais da F"ede de atividades 

eCQnOmicas do próprio pais'' (31). 

incluidos 

inven~eJes) 

os 

Em outros termos, Linder propôs: 

1) que a produ~~o industrial de um dado pais ai 

processos de de inova~ties (ou mesmo de 

os SE'L\S impactos sobre a estt""utura produtiva 

desenvolve-se basica.mente a partir das caracteristicas da demanda 

interna, conforme a.. sua capacidade de induzi1~ atividades pr-odL1tivas e 

de inova~~o; 

2) que é também demanda interna cujas 

caracteristicas podem ser representadas pela renda per capita - que 

determina a conjunto de produtos potencialmente importáveis; 

3) que é a "demanda representativa" a parcela da 

demanda interna capaz de gerar empreendimentos poc parte dos 

empresários locais - que esta.belece o conjunto de bens potencialmente 

e;<portàveis. Note-se que n~o hà uma necessária identidade entre os 

grupos de produtos e>;portàveis e importáveis. 

Em relaç;:g.(o à penúltima pr-oposiG>âo, n~o parece haver 

mDtivos para argumenta\0=~0 adicional: é auto-evidente~ como assinalou 

o próprio autor, que a demanda doméstica estabelece a gama de bens 

passiveis de importa~âo. Quanto às outras duas pr-oposir;ôes~ Linder 

apresentou três justificativas básicas que partem de um mesmo tema 

geral (falta de conhecimento dos mercados estr-angeir-os relativamente 

a.o doméstico). 
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Em primeiro lugar~ devido ao conhecimenb:~ imperfeito 

dos mercados, é mais provável que os empresários (ou as empresas) 

detectem as necessidades e}:istentes em seLtS própr-ios mer·cados. 

Em segundo lugar, é também mais provável~ uma vez 

constatada a ocorrência de certas necessidades, que os pt-odutos 

concebidos venham a satisfazer primeiro às exigências locais~ 

particular-mente quando a produ~;~o dos bens é baseada em invençbes ou 

inovaç:E:ies. 

Por último~ é ainda mais provável que o 

desenvolvimento adequado dos pr-odutos tenha 1 Ltgar no mercado 

doméstico~ onde é mais fácil o acesso às "informa<;bes cruciais" bem 

como a sua circ1..tlaç~o entre os produtores e os usuár-ios (investidores 

ou consumidores) ( 32). 

Tendo ar-gumentado que a pr-oduç:~o é efetuada para 

atender inicialmente a demanda inerna (33) Linder passa a se ocupar-

dos determinantes potenciais da intensidade do comér-cio internacional 

de manufaturados. Mais uma vez seu enfoque diver-ge da abordagem 

convencional: "quanto mais semelhantes as estruturas de demanda de 

dois paises tanto mais intensivo~ potencialmente, é o comércio entre 

eles" (34). 

A ruptura se a profunda ainda mais quando esse autor t 

tendo concluido que "as mesmas for~as que d;3:o or-igem ao comércio 

dentro de cada um dos paises criam o comércio [real] entre eles"~ 

pr-opós incorpor-ar à teoria do comércio importantes elementos da 

concorrência monopol istica: " ( ... ) as vantagens no processamento de 
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m,:;:té~rias-pr-imas em ampla oferta~ a superioridade tecnológica~ as 

técnicas administrativas e as economias de escala" (35). 

E inegável que as contr·ibui~;tles de Linder além de 

pioneir-as e apesar das ressa 1 v as que 1 hes podem ser feitas ( :::;:6) 

representaram um importante avanç;:o numa direr;âo que se mostrou 

promissora para a teoria do comércio internacional. Além da já 

referida tentativa de incorpor.:u;:~o de elementos da concorrência 

monopolistica, vale lembrar· que esse autor foi um precursor ao 

associar a demanda interna à ger-a1;~0 de inova~!!:!es. 

B. Posner e o "hiato tecnológico" 

Posner formLtlou um modelo de technologv-gap trade a 

partir do fato - auto-evidente, segundo Freeman (37) - de qLJe toda 

vez que um pais desenvolve L\ffi novo produto se criam as condi~ôes para 

que um monopólio exportador- seja eJ.-:ercido, pelo menos "dur·ante o 

lapso de tempo que o resto do mundo levar para imita r o pais 

inovC~.dor" { 38) • 

Dito de outro modo~ o modelo de Posner- baseia-se na 

ocorrência de defasagens entre os processos de inova~;â.o tecnológica e 

de difus:ào internacional da tecnologia~ em sintonia com a perspectiva 

de que a tecnologia n~o pode ser encarada como um "bem livre~ 

instantânea e universalmente disponivel ~ e que e)·:istem substanciais 

vantagens em ser- o primeir-o" (39). 

Além disso~ o modelo do "hiato tecnológico" pode ser 

consider·ado como o inicial (no âmbito do comércio 
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internacional) de uma vertente teórica que passou a enfocar a 

tecnologia como uma das armas básicas da concorr-éncia inter-nacional 

e, portanto, como um dos fatores pr·íncipais do incessante processo de 

cria~;~o/manutenç:'à\o/destr-uiç;:âo de vantagens competitivas (40) ~ que por 

sua vez deter-minam os flt.n:os internacionais de comércio. 

Contudo~ e obstante os seus vários e 

significativos aportes, o modelo do "hiato tecnológico" n~o foi capaz 

de analisar, por os determinantes das defasagens 

{assimetr-ias) internacionais no âmbito dos processos de inovar;~o e 

di fusâo da tecnologia, assim como nâo conseguiLt incorporar- também as 

questt:!es relativas aos investimentos dir-etos e}:ter-nos. O destaque 

desses últimos pontos nos permite~ por outro lado~ remeter- à teor-ia 

do "ciclo do pr-oduto" de Vernon, que se constituiu em uma tentativa 

pioneira de abor-dagem integr-ada desses relevantes aspectos da teoria 

do comércio internacional. 

C) Ver-non e a teoria do ''ciclo do produto'' 

O primeiro~ e dur-ante longo tempo o único, trabalho na 

linha do technoloqv-gap r-econhecido internacionalmente foi a teoria 

do "ciclo do produto". Segundo o pr-óprio autor-, "sua énfase é menor 

sobre a doutr-ina dos custos comparados, porém realç;:a mais o ritmo do 

f lLt>:o de inova~bes, os efeitos das economias de escala e os papéis da 

ignor"&ncia e da incer-teza sobre a determinat;âo dos padrbes de 

comércio" (41). 

Após enfatizar- que a SL\2\ abor-dagem r·efer-e-se apenas às 

inovaç!:les associadas à r-enda elevada ou que substitL\em m~o~-de-obr-a 
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por capital, Ver-non ar·gumenta que provavelmente os produtor-es 

americanos primeiros perceber alguma oportunidade para 

novos produtm:; nos dois casos referidos. Além disso, ele argumenta 

a::tnda que. em raz~o da relev~ncia das econom~::~s e>~ternas e da 

J.mpor-ti'i:!ncia crucial da comurica~~o do produtor-inovador com os 

fornecedor-e"'< e com os usuários, a produç;:âo tende a se localizar, num 

primeiro estágio~ no pais inovador (no caso, os E.U.A.) (42). 

Mais tarde, com a eNpans'ào da demanda viabilizando um 

certo grau de produtiva e com o acirr-amento da 

concor-r-ência, tenderiam a se acentuar as preocupaç:ôes com os custos~ 

que fm-am de reduzida importância no estágio anterior-. Nesse segundo 

estágio, as exporta~ôes já poderiam ser relevantes e os investimentos 

e~~ ternos nos paises com altos niveis de r-enda e alto custo de m~o-de-

obr-a passariam a ser considerados. "Uma vez que o mercado se E!><pande 

em tais paises adiantados (Eur-opa Ocidental nesse caso]~ os 

se j à chegou o mamem ta de 

assumir- o risco de estabelecer também lá uma instalaç;:~o produtiva" 

( 43) • 

Nesse ponto, Ver-non destac2, import~nc:í,:_,_ das 

estratégias de c:oncor-r-éncia ol igopol isti ca para os investimentos 

inteJ~nacionais ~ l"lui tas vezes~ o investimento dir-eto pode r e sul teu-

mais de uma medida defensiva face à concor-rénc:ia ou a eventuais 

medidas protecionistas - do que da perspectiva de redu~:ão de custos: 

"qualquer~ ameaç;.a à posiç;::ào estabelecida de uma emp1Fesa é uma poder·osa 

for-ça para galvanizar açâo ( ... )'' (44). 
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Com a padr·oni z.a_o;;_ào no terceiro estágio~ e 

conseqüente elevat;âo da elasticidade-"preç;:o da demanda, a preocupaç;:ào 

com tiS custo!:; passar"' ia L"' ser primordial, estimLtlando assim a busca de 

e mais barata dos países menos 

desenvolvidos. As que nesse estágio já estar-iam 

concentradas nos "outros paises adiantados"~ poderiam vir a ser 

p2rcialmente supridas pelos países menos desenvolvidos. 

A configura(i;:~o do comércio internacional proposta por 

Vernon, ainda que limitada~ se mostrou mais aderente às evidências 

empJr-icas e contr·ibuiu em certa me-dida para uma melhor- compreens~o da 

lógica dos investimentos internacionais, 

Entretanto, a teoria do "ciclo do produto" não escapou 

de alguns problemas~ n~o obstante o relativo @)-:it.o e o esfon;:o 

pioneiro em procurar· integrar elementos da estrutura industrial (a 

evoluçâa da tecnologia, a diferencia~~o/padronizaiâo dos produtos, as 

estratégias de concorrência~ a natureza da demanda e as vantagens de 

localiza~âo) à análise do comércio e do investimento internacionais. 

Do ponto de vista do presente trabalho, as maiores 

dificuldades dizem respeito à abordagem, bastante simplista, 

apresentada por Vernon~ dos processos de inovaç;:~o e de di fus~o 

internacional da tecnologia. 

Em primeir-o lugar, porque o processo de inovaç;:âo é 

e>;plicado apenas pelas caracteristicas da demanda~ sem considerar- os 

fatot'"es qLte atuam pelo lado da ofe1-ta. Como no caso de Linder"~ trata-­

se de um enfoque do ti.po demand pull. Além disso~ a evalu~;~o da 
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tecnologia é suposta linear- e previsivel ~ o que de modo algum parece 

verossimi 1 ( 45) • 

Em segundo lugar~ porque também a difus2\'o 

internacional da tecnologia é tr-atada como um processo regular~ com 0 

espraiamento~ a partir do pais lider 

produ~ao e de demanda (46). 

(E.U.A.), dos padrbes de 

D) DLtnning e as "vantagens competitivas" 

Dunning associa a determinaç;:;3:o dos flu;~os de comércio 

e investimento in ter-nacionais, no il:mbito de cada indústria~ 

natureza e à amplitude das vantagens competitivas das firmas e paises 

que disputam a concorrência internac,ional. Assim, pr-evalecer-la"o as 

e>:portaç;:tles ou o investimento direto conforme as caracter-ist.icas da 

inter-a~ê:l:o entre as vantagens especificas às empresas e as vantagens 

especificas ao pais (47). 

O investimento direto no exterior ser-á prefetFivel 

sempre que a interar;âo entre as vantagens das empresas e as vantagens 

do pais beneficiem o país hospedeiro relativamente ao pais de origem 

das empresas. Se a íntel'-·a~:âl:o~ ao contrário~ beneficiar· o próprio pais 

de origem!' as empresas continuariam propensas a abastecer o outro 

pais através de f?}(porta~;bes (48). 

As vantagens competitivas especificas às empresas s~o 

decortFentes de sua permanente luta~ no "âmbito dos mercados~ pela 

obtençg(o/manutenç:âo/ampliaç;:âo de l Ltcros diferenciais através da 

cr-iaç;:it:fo de "obstáculos à livre mobilidade do capital ou barreira~, à 
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entrada" {49). Dunning define esse tipo de vantagens como "tudo 

aqui 1 o que refoo~a a competi ti v idade.' que uma empresa de uma 

nacianelidade tem relativamente à outra empresa de outra 

nacionalidade~ quando ambas produzem no mesmo pais( ••• )" (50). 

As vantagens competi ti v as~ nesse caso~ est'ào em geral 

relacionadas ao controle de algum ativo oligopolistica como, por 

e:--~emplo~ "uma organizar;:~o e uma dir-eç;:~o mais eficazes~ uma tecnologia 

superior~ as patentes e as prote~e1es de marcas~ o acesso e>(clusivo ou 

preferencial às matér.tas-primas~ aos capitais e aos mercados, e às 

economias de escala provenientes de uma implantc:u;:í\ko múltipla e 

geogr-aficamente diversificada" (51). Essas vantagens~ embora possam 

se~ dissipadas com o tempo (elas n~o s~o pe~manentes), s~o entretanto 

at~ibutos (apropriáveis) de algumas empresas, o que permite que sua 

e:{ploraç::3'o nâo se restrinja necessariamente às fronteiras do paJs 

onde se originaram; numa palavra~ as vantagens competitivas 

especificas às empresas sâo móveisp 

Deve-se lembrar~ contudo~ que essas vantagens s&o 

setorial mente condicionadas (indóstria-especificas)~ isto é, a 

possibilidade de diferencial'"· p~odutos~ por- e~:emplo~ é setorialmente 

variá.vel, da mesma fo~ma que também n'à:o é uni forme a capacidade das 

diversas indústrias de ger-ar economias de escala. 

Embora ni1io tenham "mobilidade pa~a além das f~onteiras 

nacionais"~ as vantagens competitivas espl:~ci ficas ao pais est~o em 

pr-incipio "à disposiçâcl das empr-esas de todBS as nacionalidades". 

Elas cor-respondem às "vantagens que um pais particular- pode ofer-ecer 
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a \.tma. empr-esa que implante 1..1ma unidade.' de pr-odu~~o nele e n~o em 

or.tt<o ( ~ .• } [Elas] compr-eendem n~o somente os recur-sos natur-ais e a 

maiO!"" parte dos n.i.veis de qualificar;%to da m~o-de-obr-a~ mas também os 

fatores institucionais e assemelhados, a_ estrutura industr-ial~ o 

tamanho dos mercados~ os impostos e as SLtbvençbes, as barreiras à 

impor·tao;;:~a e os custos dos transportes entre outros paises pr-oduton;!s 

e aquele que fechou o mercado" (52). 

Também se aplica, a esse ül·timo '§.mbito~ a qualifica~;~o 

de que é setorialmente variável a importt5!ncia relativa dos diver-sos 

subcasos possiveis de vantagens competitivas. M~o-de-obra barata, por 

e;,~emplo, n~o afetará igualmente todas as indústr-ias (53). 

Em sintese~ a proposta teórica de Dunning pode ser 

considerada como Lima extensi!:io~ ao campo do comércio e do investimento 

in ter-nacionais, da teoria da concorrência oligopolistica mais 

especificamente, dos determinantes estruturais e das estratégias que 

geram vantagens competitivas. Essa extens~o exige~ porém~ incorporar 

dimens~o estrutural especifica a a processo de concorréncia 

internacional: as vantagens/desvantagens competitivas que decorrem de 

se produzir em paises distintos. 

Essa perspectiva_, também destacada pot"' Porcile (54)~ é 

consistent.e com as observa~f:ies feitas por Lall: "os estudos dos 

padrbes das vantagens comparativas e dos flt..n:os de investimento 

internacional~ iniciados sob distintas tém convergido 

crescentemente a um explicativas que 

praticamente idênticas às barr-eiras à entrada de novos concorrentes 
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identificadas pela literatura da organiza!;~O industrial" (55). 

Esses argumentos parecem credenciar o esforfó:o de 

sintese de Dunning como o ponto de partida mais promissor para a 

abordagem das determinantes do comércio e do investimento 

internacionais. Entretanto, é necessário lembrar- que~ apesar de ng:co 

desconsiderar a importância da tecnologia e de outr-as fontes de 

vantagens competitivas~ a contr-ibui~ào desse autor ainda car·ece de um 

enfoque satisfatório da evolu~~o das assimetrias (56) - especialmente 

as tecnológicas entre as empresas e os paises que disputam a 

c:ont.:or-rência internacional nos vários mer-cados. Esse último ponto 

ser-à retomado no pr-ó:ümo capitulo~ ande faremos referência a alguns 

esfor~os neo-schumpeterianos ou evolucionistas no campo do 

investimento e do comércio internacionais. 
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NOTAS 

1- OCDE (1982)~ op. cit. 

N~L' será pr-eciso nos estendermos aqui a respeito das 
várias limita~hes e implica~bes de tal doutrina. 
Lembrariamos apenas que a sua acei ta~;tio plena teria 
resultado num virtual congelamento da posi!;~o r-elativa dos 
paises em termos do desenvolvimento económico. Convém 
lembt-ar" ainda que a doL!tr-ina dos custo=> compar"ados é um 
dos pilares do liberalismo comercial. 

3- OCDE (1982), op. cit. 

4- Como se verà adiante, certas variantes da teoria dominante 
do comércio internacional procuraram r-ela:-tar algumas 
dessas hipóteses em face das criticas quanto ao ir-realismo 
e às dificuldades gerais enfrentadas por- sua formulaç;:~o 

ortodoxa. 

5-Os itens a~ b~ c, d~ e foram baseados em Dosi~ G. et al. 
(1990), The Economics <>f Tec.hnic.a.l Change and 
Interna.tiona.l Trade, Londres, Wheatsheaf, cap. 2. 

6- Hipótese essencial para existência de comércio entre 
economias especializadas segundo a dota~âo relativa de 
fatores. Cf. Michalet, C. A. (1984), O Capitalismo 
Nundial~ Rio de Janeiro, P.a:z e Terra. 

7- Ver, por e>:emplo~ Ffrench-Davis~ R. (1979}, Economia 
Internacional: Teorias y Politica.s para el Desarrollo~ 

México, Fendo de Cultura Econ6mica, cap.2. 

8- OCDE (1982), op. cit. 

9- ~::aldor, N. (1978), "The Effect of Devaluations 
in Further Essais on Applied Economics~ 

Duckworth, citado por OCDE (1982)~ op. cit. 

on Trade", 
Londres, 

10-Cf. Position Concu.rrentielle Internationale de Certa.ins: 
Pavs de 1··ocDE. Etudes spêciales, especialmente os 
gràficos de cada pais, citado por OCDE (1982)~ op. cit. 

li-Siderúrgico~ 1'1aterial de Construr;'ào~ Quimico~ 

Metalúrgico, 1'1áquinas Industriais, Máquinas de Escritório, 
!'1aterial Elétrico~ !'"leias de Transporte, Produtos 
Alimenticios~ Têxteis e Couro, Borracha e Plásticos. 



12-Definido como: 
Custos do Pais j no setor i 

Custos dos Concorrentes no setor·· i 
Custos comp. -:::: ---·------------------------- -­

Custo do total da indúst. no pais j 
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CLtsto do t_ot<:o<l da indúst. dos concor-rentes 

13-Mathis, J. e Maz:ier~ J. ( 1988) ~ "Niveau>~ de Coüts de 
Productions et Performances E};terieures des Gr-ands Pays 
Industrialisés'', Etude de l'IRES, Paris, p. 33. 

14-ICaldor~ N. (1978)~ op. cit.~ p. 104. 

15-0 relatório da OCDE (op. .;it. ~ p.29) observa que um 
enfoque inteligível dos determinantes da competitividade 
inter-nacional - e que, portanto~ dê o devido destaque ao 
papel desempenhado pela tecnologia - ter-ia que contar com 
contribuir;e:!es de quatro áreas da análise econômica: a 
teoria de comércio internacional, a teoria (concorrente ou 
complementar- à primeira) do investimento internacional, a 
teoria da organizaç~o industrial e a teoria da inovaiâo. 

Essa afirma;:~o só é procedente enquanto uma 
constata;:~o das limitac;bes (auto-impostas) da teoria 
convencional do comércio internacional, manifesta, por 
e}:emplo, em sua incapacidade de oferecer· os elementos 
necessários à abordagem da competitividade internacional. 
Com efeito~ nâo há raz~o para se aceita r uma teor- ia do 
comércio inter-nacional que ng(o abar·que as questeJ:es 
relativas ao investimento inter-nacional OLt que nâo 
incorpore elementos da economia industrial e de uma teoria 
da inova~~o. 

16-Leontief mostrou que a composiç:~o do comércio dos E.U.A. -
tr-abalho-intensivo na~; exporta~tles e capital-intensivo nas 
impor-taç:ôes - nâo se adequava às previse:les da teor·ia da 
proporçâo dos fatores. 

17-Igualmente n;3:o previstos pela teoria~ esses resultados d~o 
crédito a argumentos como os de Joan Robinson el-:postos 
no artigo "A necessidade de um r-ee>:ame da teoria do 
comércio internacional" para quem "nâo e>::iste ramo da 
economia no qual seja maior a disttlncia entre a doutr-ina 
ortodoxa e os problemas reais do que a teoria do comércio 
internacional". Robinson .• J. (1979)~ Contribuiç?Ye:.; à 
Economia Moderna, Rio de Janeiro~ Zahar~ p. 248. 

18--0CDE (1982)~ op. cit. 

19-Dosi, G. e Soete, L. (1988). "Technological Change and 
International Trade", in G. Dosi et a]. Technical Cha.nge 
and Economic Theory~ Londres, Pinter Publishers, p. 403. 
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20-Dosi, G. e Soete~ L. (1988), op. cit. 

21-ldem.~ ibidem. 

22-ldem .• ibidem. 

23-Dosi~ G. et al. (1990), op. cit., cap. 2. 

24-l<eynes~ J. M. (1983), A Teoria Geral do Emprego.~ do ~Juro e 
da Noeda, S~o Paulo~ Abril Cultur-al~ cap. 12: Shackle, G. 
L. S. (1991), Origens da E:<:onomia Contemporãnea~ Sâ:o 
Paulo, Hucitec, cap. 11; Possas, M. L. (1987)~ A Dinémica 
da Economia Capitalista: Uma Abordagem Teórica, S~o Paulo~ 

Brasiliense, p. 22. 

25-Possas, M. L. (1987), op. cit., p. 
(1991), op. cit.~ cap. 11. 

'")'")_'"'!". 

..:....;.. ·-·' Shackle, G. L. S • 

26-E também postulado pelos modelos baseados na concorr-ência 
imperfeita ou na interaç;:âo oligopolistica estratégica. 
Dosi ainda afir-ma que "praticamente todos os modelos 
revisados [de filia~âo neoclàssica] postulam a hipótese 
cornportamenta 1 concernente à ma:<imiza~;~o dos agentes". 
Dosi~ G. e Soete, L. (1988), op. cit., p. 408 e 423. 

27-Dosi, G. et al. (1990), op. cit., cap. 2; Dosi~ G. (1984), 
Technical Change and Industrial Transformation~ Londres, 
Macmillan, cap. ~.•, Dosi~ G. e Orsenigo~ L. (1988), 
"Coordination and Transformation: an Overview of 
Structures, Behaviours and Change in Evolutionary 
Environments'', in Dosi~ G. et al.~ op. cit; Possas, M. L. 
(1987), "Em direçâo a um Paradigma Macrodin'Éimic:o: A 
Abordagem Neo-Schumpeteriana", Unicamp, mimeo. 

28-Vários trabalhos têm feito referência à importãncia, 
apontada pelos pr-óprios empresários da chamada 
competitividade ''n~o-de-preios''. Momigliano, F. (1985), 
"Determinanti, Tipologia ed effetti dell' innovazione come 
fatore di competitività", in F. Dnida~ Innovazione .• 
Competitività e Vincolo Energetico~ Bolonha~ Mulino. Ver 
ainda European t"-1anagement Forum (1980) ~ "Report on the 
Competitiveness of European !ndustr--y", citado por OCDE 
(1982) ~ op, cit. 

29-"N~o obstante as várias tentativas ad hoc~ n21:o isentas de 
problemas como se viu. 

30-Pavitt, K. (1984), 
Towards a T al<omCJny 
13~ North Holland. 

"Sectoral Patterns of Technical Change: 
and a Theor·y"~ in Research Policv n.Q 

31-Linder~ S. B. (1979) ~ "Ensaio 
Transforma~~o'', in Savasini~ J. A. 
Economia Internacional • Série ANPEC~ 

sobre Comér-cio e 
A. et al. (or·g.), 
S~o Paulo, Saraiva .• 
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p. 66. 

33-"E:-:portar é o fim~ n~a o 
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p. 66. 
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34·-Linder-~ S. B. (1979), op. cit. ~ p. 73. 

35-Idem~ ibidem, p. 82. 

36-F'ode-se destacar por e:.;emplo a ine:-:isténcia de "uma 
análise dos elementos que sustentam a "c:r-ia~âo" do 
comércio a partir da concor-r@ncía olígopolistica". 
Porcíle .• J. G. M. (1989), Tecnologia, Transformaç:~o 

Industrial e Comércio Internacional: uma Revis~o das 
Contribuiç:t:les Neosc:humpeterianas, com Particular 
Referência às Et:onomias da América Latina, Dissertat;~o de 
Mestrado, Unicamp~ p. 61. 

37-Freeman, c. (1987). 
Performance: Less;')n$ 
Publishers, cap. 4. 

Technoiogv Policv and 
f'rom ~1apan, Londres~ 

Ec.onomic 
Pinter 

M. V. (1961), "International Trade and Technícal 
Change", Oxford Economic Papers, vol 13, p~ 323. "Enquanto 
o "hiato de imitaç;âo" (imitation lag) for maior- do que o 
"hiato de demanda" ( dema1"'1d 1 ag) , o comércio a5sociado ao 
"hiato tecnológico" ( technology gap) pode persistir-"~ 

Freeman~ C. (1987), op. cit., p. 91-2. 

39-Essa cancep~~o da tecnologia é, conforme destacou Dosi, a 
hip6tese básica da moderna technoiogy-gap tradew Dosi, G. 
et ai. (1990), op. cit., p. 30. 

40-Associadas a uma superior tecnologia, às economias de 
escala, às marcas, à capacidade administrativa e 
financeira, ao acesso privilegiado às matérias-primas etc. 

41-Vernon, R. (1979}, "Investimento E:{terno e 
Inter-nacional no Ciclo do Produto'', in Savasini, 
et ai. (org.), op. cit.~ p. 9(!. 

42-Idem,r ibidem. 

43-Idem, ibidem, p. 96-7. 

Comércio 
J. A. A. 

44-Idem.r ibidem, 
acontece após 
100. 

p. 98 e 100. E "também par-ecE· e~<plicar- o 
o investimento inicial". Iciem,r ibidem~ 

que 
p. 

45-Ver- Dosi~ G. (1984), op. cit., cap. 2 e 0. 
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46-Em um outr-o estudo se destaca ainda que "a teor·ia n~o 

contempla os processos de relocalizaç;:~o internacional de 
segmentos do processo produtivo, cuja importi:'lncia na 
determína~~o dos f lu;·: os de comércio internacional reflete­
se nas propor~ê!es alcan!;=adas pelo c:oméFcio intra-firma". 
Porcile, J. G. M. (1989), op. cit. ~ p. 70-1. 

47-Dunning, J. H. (1981), ''Explaining the Inter-national 
Dit-ect Investment F'osi tion by CountFies: Towards a Dynamic 
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Vol. 117, citado por OCDE (1982), op. cit., p. 40. 

48-Dunning, J. H. (1981), op~ cit. 

49-Possas, 1'"1. S. e Carvalho, E. G. de (1989), 
Competitividade Internacional: Uma Agenda para a 
Discuss~o, Campinas, mimeo. 

50-Dunning~ J. H. (1981), op. c i t. , citado por DCDE (1982), 
op. c i t ~ , p. 40. 

• 51-DLtnning ~ J. H. (1981), () p. c i t. ~ citado por OCDE (1982}, 
op. c it"' p. 40. 

52-Ia'em, ibidem. 

53-E por essa raz~o que Dunning destaca, ao se referir ao 
âmbito da teoria da produ~âo internacional, a importancia 
de ''distinguir três determinantes estruturais ( ••• ) 
aquelas que s~o especi.ficas a certos paises, a certos 
tipos de atividades (ou indústrias} e a certas firmas ou 
empresas''. Dunning~ J. H. (1981), op. cit., p. 34, citado 
por Porcile, J. G. M. (1989), op. cít., p. 76. 

54-Porcile~ J. G. M. (1989), op. cit., cap. 2. 

55-Lall~ S. (1985), Nultinatíonals .• Technologv and E:_,::ports, 
Londres, Macmillan, p. 38, citado por Porcile, J. G. M. 
(1989)~ op. cit., p. 76. 

56-Que geram l.ideran\O=a 
competitivas) nos vàrios 

ou atl~aso relativo 
tkmbitos relevantes. 

(van·tagens 
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INTERNACIONAL A PARTIR DE UMA TEORIA DA 

O enfoque aqui proposto adota como ponto de partida a 

concepç~o de que a no~~o de competi ti v idade internacional deve ser 

compreendida como L!m desdobramento (uma e>:tens~o) da respectiva no~;~o 

de competitividade atinente ao ambito das economias fechadas. 

De um ponto de vista genérico, competitividade nada 

mais é que a capacidade de competir~ isto é, de disputar algum 

prêmio. sob certas condi~ôes~ com pelo menos mais um outr-o agente. De 

uma perspectiva económica, mas ainda bastante abrangente~ parece 

razoável a proposi~;;3o de que a competitividade pode ser entendida 

como uma medida do é:-:i to relativo dos agentes (em tempos de alguma 

variàvel de lucratividade), durante um dado per-iodo de tempo~ no 

âmbito do processo competi ti v o independentemente~ ao menos numa 

apr·oximaç;:ào, das diferentes acepç:bes que possam ser 

atr-ibuidas a esse último conceito pelas diversas correntes teóricas. 

Assim~ p<=wa se tentar uma maior aproxima.çg(o à noç:~o de 

competitividade, fa.z-se necessária uma abordagem prévia do conceito 

de concorrência (do processo competitivo). Esse último 

entretanto~ o risco de nâo ser plenamente inteligivel se nâo for 

r-·elacionado~ ainda que de maneira br-eve~ ao quadro tebr-ico de que se 

está par-tindo. 
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2.1 Fundamentos Teóricos 

Os fundamentos da perspectiva teórica aqui adotada -

que se afasta radicalmente do paradigma neoclàssico - tal vez possam 

ser· sintetizados nos pontos que seguem: 

I O sistema econdmico é caracterizado como n~o 

estacionário~ tendo na concorréncia inter-capitalista o motor das 

transforma~!.:les endógenas de suas estruturas. Essa concep~âo tem por 

base a "vis~o do processo económico" comparti 1 hada por Man< e 

Schumpeter. F'ara esse último, "a economia capitalista n~o é e nem 

pode ser estacionària. Nem se està simplesmente expandindo de maneira 

unifor-me. E incessantemente revolLII::ionada de dentro, por novos 

empreendimentos, isto é~ pela introdw;âo de novas mer-cadorias ou 

novos métodos de produl;l(o ou ainda novas oportunidades comerciais" 

( 1) • 

I I A in tr-oduç:~a de inovaç;:bes ~ tendo por- móvel a 

obtenç;:~o de lucros difer-enciais~ é a for-ma mais eficaz de concor-rer 

e~ ao mesmo tempo, um aspecto básico do processo de concorrência (2). 

As inovações, por sua vez, ger-am assimetrias entre as empresas (e 

entre paises) em termos das r-espectivas capacidades tecnológicas, 

prodL\tivas, dos graus de inovatividade e da rapidez em imitar· (3). 

Essas assimetr· ias técnico-pr-odu ti v as permitem ao inovador modificar- a 

seu favor as condiç;:e!es da concorrência pelo menos até que o processo 

de difLIS<!to dissipe tote.l OLt par-cialmente as vantagens competitivas 

associadas às inova~;f:les (4). Na hipótese da difusâo ser incompleta, 

os lLtcros diferenciais s~o parcialmente mantidos e as vantagens das 
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empresas inovadoras 
; 

Permanecem como barre.iras à entrada. 

III - As decisbes econOmicas~ geralmente decisbes de 

valoriza;:~o de capital relativas ao futur-o~ s~o tomadas em condiç;:~o 

de incerteza, isto é~ na at..tséncia~ de um pleno 

conhecimento (enumer-a~;:l(o completa) de todos fatos pet""tinentes (5). A 

incerteza decorr·e, assim~ da circunstáncia de que o universo de 

eventos possiveis relativos à tomada de decisties n;3o é~ nem pode se~~~ 

totalmente conhecido a priori; ine~dstindo, portanto, base cientifica 

para a aplicaç~o do cálculo probabilistico a essa classe de eventos 

( 6 I • 

Dada a incerteza, presente na tomada de decis;3o~ 

algLtmas das suas premissas ser-âo, portanto, desconhecidas ou mesmo 

incognosciveis. Ao tomar~ por e}:emplo~ suas decíse:Jes de produzir ou 

de investir~ cada empresário é constrangido a formular expectativas 

sobre o comportamento presente e futuro dos outros empresários 

{concorrentes, fol~necedores, etc.) e de seus clientes. Assim sendo~ é 

"logicamente impossivel inclLtir essas condutas como premissas 

obser-vadas ( .• ,). As pr-emissas faltantes simplesmente n~o existem" 

( 7) • 

IV - Em condiç:ôes de incerteza, torna-se implausivel a 

postulaç:âo de que a racionalidade dos agentes se traduz em um 

comportamento ma~ümizador de funç;:ties plenamente determinadas~ ainda 

que em termos probabilisticos I 8 I • Nessas circunstétncias ~ a 

racionalidade I 91 se assenta na formulaç;:~o de e:{pectativas~ na 

definiçâo de estr·atégias comp?.tiveis com a heterogeneidade de 
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comportamentos~ de objetivos e de capacidades competitivas dos 

agentes (10) e com as condi~tles vigentes no ambiente competitivo. 

A defini~~o de estratégias é fn.?qüentemente baseada no 

emprego de procedimentos de rotina - regras práticas do tipo rule of 

thumb -, aplicáveis às atividades de curto prazo (nivel de produr;:âo~ 

etc.) e de longo prazo {investimento~ pesquisa e 

desenvolvimento~ etc.)~ configLtrando um comportamento defensivo e 

cauteloso. Este visa principalmente a reduzir os efeitos negativos da 

incerteza impl ici ta..,. caso os resLtl tados associados a decisões de 

dificil revogar;:~o frustrem as E!}:pectati v as. As decisbes de 

investimento, particLtlar-memte em inova~e:les~ s~o, em r-egra, 

corr-igiveis somente a custos muito elevados (11)~ 

V - O equillbr-io é descar-tado ''como critério ger-al e 

apriorlstico" adequado à representa~,;~o de uma economia de mer-cado com 

as caracteristicas jà assinaladas e~ em par-ticular .• constitL\ida por 

agentes: a) assimé·tr-icos quanto ao potencial competi ti v o (técnico­

produtivo) e apresentando Lima diversidade de objetivos e estratégias; 

b) cujas decistles económicas sâo autónomas n:B:o reguladas 

diretamente "por- qualquer- inst~ncia econômica ou e:<tr-a-económica" - e 

inter-dependentes no tempo "n~o apenas quanto aos eventos já 

ocorridos.. mas também quanto à expectativa associada aos eventos 

futuros" ( 12). 

Com efeito, náo há garantias de que~ nessa economJ..a, a 

intera~~o {endógena) entre as estratégias das empresas e a estrutur-a 

do mercado venha acompanhada, como r-egr-a. de "rea~t!es cor-retivas e 
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s1..tficientemente ágeis e adequadas para assegLtrar algum equilibrio 

para a firma; e, menos ainda~ para o conjunto do mer-cado, mediante 

alguma convergência das a~bes <dos> concorr-entes e da demanda" (1.:3). 

Da mesma forma, e por- eHtens'ào do raciocinio anter-ior-, se dest::af"ta 

po!'" imp lausi v e l o pressuposto da v igéncia da nm;:'âo de e qui 11 brio 

geral {14). 

2~2 Processo de Concorrência e Competitividade 

Partimos da concep~~o de que a competi ti v idade está 

diretamente relacionada ao processo de concorr~ncia. Quanto a esse 

último~ propomos entendê-lo como a confronta~~o das diversas unidades 

de capital (15) em sua permanente luta pela sobrevivência e expans~o~ 

no ~mbito dos mercados especificas (16). 

Este enfr-emta.mento tem lugar-~ como vimos~ em condiçbes 

de incerteza e é protagonizado por agentes (empr-esas) : a) 

bl assimétricos quanto às caracter-isticas competitivas; 

interdependentes em suas decistíes.: c) diversificados quanto aos 

comportamentos e aos objetivos n~o apenas porque têm atr-ibutos 

competitivos desiguais~ mas porque~ como o futur-c é incerto~ ine~dste 

uma racionalidade única ma;<imizadora de fun~;bes-obj etivo 

predeterminadas. 

o pr-ocesso competitivo poderia ser genérica e 

sinteticamente descr-ito ent~o como Lima sucess~o de esfor·;:os das 

empresas~ com intensidade~ ritmo e força variável - segundo os seus 

atr·ibutos competitivos_. os condicionantes dos mercados (17) e as 
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estratégias .implementadas visando a c r ia~;3.o/amp 1 iaç::âo/manu ten~~o 

( destrui~~o/diminuiç;'à:.o) de assimetr i .as técni co~pr·aduti v as (vantagens 

competitivas) em seus mer-cados~ de modo a v iabi 1 i zar a obtenç:~o de 

lucros diferenciais. 

A sintese anter-ior· necessita entretanto de alguns 

esclarecimentos adicionais relativos às especificidades do processo 

competitivo e às barreiras à entrada que estào, como veremos~ na 

raiz da obtenç;ao dos lucros diferenciais. 

2.2.1 As especificidades do processo competitivo 

As especificidades da concorrência devem ser- bLtscadas 

no plano das estruturas de mercados, uma vez que é na dimensào 

con ereta do processo competi ti v o, no tf'tmbi to dos mercados~ que se 

mate!'"ializa a luta genérica pelo lucro e pela acumula~'àl.o. 

A noç:~o de estrutura de mercado (18) se assenta, por 

sua vez, em dois elementos básicos nas respectivas estratégias 

competi ti v as e na ínser;:~o das empresas ou de suas unidades na 

estr·utura técnico-produtiva 

padrbes de 

mer--cado. 

concorr-ência~ 

que interagem na conforma~'ào dos 

correspondentes a tais estr-utur-as de 

As estr-atégias competitivas abarcam as politicas de 

pr-e~(:1s, de vendas de e:.;pans:3o e de introdu~~o do progresso técnico. 

Em conjunto~ as estratégias definem o ãmbito em que a autonomia 



41 

decisór-ia das empresas é mais nitida, guardadas natur-almente as 

impostas pelos condicionantes da estr-utura técnico-

pradL\tiva (ver a seguir) e pel?. dimens:S:o especificamente técnico­

cienti fica relacionada à mudan~a tecnológica. 

As diver-sas possibi 1 idades de insel""ç;:âo das empr-esas 

(ou mercados) na estr-utura técnico-produtiva se associam diferentes 

caracter-isticas quanto: a) à destinaç;:'ào (final ou inter-mediária) e à 

durabilidade dos pr-odutos; b) à natureza da demanda e às 

possibi !idades e gr-aus de di fer-enciaç;:âo, particular-mente em se 

tratando de bens de consumo; e c) aos bens de capi ta 1 e aos insumos 

demandados~ qLle além de definirem a estrutura de custos~ têm 

conseqüências em termos do pr-ocesso produtivo (tecnologias~ etc.) e 

das possibilidades e formas de geraç~o e dífus:3:o do progresso técnico 

(19). 

Em relar;~o a esse úl tímo e importante aspecto, convém 

fazer-se referência à já conhecida tipologia pr·oposta por Pavitt 

(20) ~ que classifica as indústrias de acordo com o papel que e:.:ercem 

nos"processos de geraç~o e difus~o de inovar;bes (21). 

A ta>:onomia de F'avitt identifica grupos 

principais de indústrias: 

A) As indústr-ias "dominadas pelos for-necedores" 

(supplier dominated). Nesse grupo~ as inovaç;:bes provenientes de 

empresas de outros setores e difundidas através dos equipamentos e 

dos insumos de úl tim2. ger-ai.j;%\O ( best pract í c e) - s~o fundamentalmente 

de processo e n~o tªm geralmente muita import'àl:ncia como fonte de 
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vantagens competitivas. Em indústrias como a têt(til ~ a de vestLiário, 

a editorial e gráfica. a de papel e a de madeira~ as vantagens 

tradicionais de difer-enciaç:i:ío de produtos e~ em alguns casos, as 

vc;.ntagens absolutas de custo (como as apontadas por Bain; vec 

adiante) sào normalmente fatores mais decisivos de gera~;â:o de 

assimetrias competitivas (22). 

B) As indústrias "intensivas em escala" (scale 

intensive). Nesse grupo~ que compreende dois segmentos distintos - as 

indústrias de 1 inha de montagem e- de processos continuas as 

inovafi;bes~ que podem ser de produto e de processo~ supE'!em a 

fabr-icaçâ:o de produtos complexos e/ou o amplo dominio de sistemas 

igual mente c:omple;-:os. O aperfeiçoamento desses sistemas e os elevados 

recursos destinados às atividades de pesquisa e desenvolvimento 

permitem a essas empresas o desenvolvimento endógeno de grande parte 

de suas inova~bes de processos. Ao mesmo tempo~ a elimina~~o de 

gargalos nos processos produtivos tem se revelado uma estratégia 

relevante na dimínuiç;:~o de custos~ enfatizando a import~ncia da 

engenhar-ia de produ~~o e do estreitamento da cooper-a~;i:io entre as 

empresas e os seus fornecedores de equipamentos e até mesmo de 

componentes e partes. 

À produ~;'àio em grande volume~ car-acter-istica dessas 

indústrias~ se associam economias de vários tipos e grandes empr-esas 

em geral ver-ticalmente integradas. Ademais da permanente atualiza~il:l:o 

tecnol6gica~ a capacidade de operar e aper-fei~oar o processo 

produt.ivo tem se consti tu ido numa das fontes mais destacadas de 

vantagens competitivas das indústrias aqui agr·upadas: matet~ial de 
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transporte; eletro-eletrónicos duráveis; metalúrgica; constru~~o 

naval; vidro e cimento. 

C) As indústrias de "fornecedores especializados" 

(specialized suppliers). As inova~bes~ nesse caso~ sao geralmente de 

produtos e sào utilizadas como bens de capital por- outros grupos de 

indústrias. As empresas aqui classificadas relacionadas às 

atividades de engenharia mecânica e de instrumentos - s~o geralmente 

pequenas~ especializadas em tecnologia de projeto e de constr-u~~o de 

equipamentos~ e atuam em estreita colabora~~a com os seus usuários; 

ter~o maior ou menor importa:ncia no que tange às inova~t!es de 

processos de seus demandantes conforme as distintas inserr;tles desses 

últimos na estrutur-a técnico-produtiva. 

D) As indústrias "baseadas na ciência" (science 

ba.sed)~ Nesse grupo~ o progresso técnico está diretamente relacionado 

ao avanço cientifico-tecnológico e se desenvc•lve em rit.mo bastante 

intenso. As empl'"esas s'ao normalmente de grande porte - à exce~~o das 

que atuam em "nichos" muito especializados -~ e investem pesadamente 

em pesquisa e desenvolvimento sob pena de nll:io acompanhat""em a 

renovaç:3:o freqüente das vantagens competitivas. Esse último grupo é 

constituido por- boa parte do comple>:o eletrónico e por vários 

segmentos da indústria quimica e farmacêutica. 
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2.2~2 Barreiras à entrada 

Conforme já assinalado~ faz-se necessár-io um 

comentário ao C<Jnc:eito de ban·-eiras à entrada (23). Desse último, 

interessa-nos destaca!'' apenas certos aspectos que aLD:iliem em nossa 

abordagem do processo de concorré>ncia e de SL\a r-ela~~o com a nor;~o de 

competitividade. 

Bain ( 24) ' a principal referência nesse tema~ 

distingLte tF"ês tipos de fontes de b.:.rTeiras à entrada, a saber-: 

1 ) \Jantagens absolutas de custos, abarcando as 

vantagens dir~'tamente vinculadas às empresas, como por exemplo o 

controle de métodos produtivos (patenteados ou nào)~ o acesso 

favorecido (ou e~{clusivo) às matérias-primas e/ou ao C!'"édito, a 

superior capacitaç;:~o empresarial, etc. 

2) Vant.agens de diferenciaçâo de produto, vinculadas à 

pr·eferência (subjetiva ou ni!:co) que se estabelece atr-avés do de;_c:;ign 

(com ou sem patente)~ das marcas, das inovações e da pesquisa e 

desenvolvimento~ da propaganda, das redes protegidas de distribuiçg(a, 

etc. 

3) Economias (reais ou monetárias) de escala de 

pr-odu~:;i;;o ~ de pr·omoç;:;l:io de vendas~ r-e lati v as ao acesso aos mel~cados e 

de distribuiçlS:o - todas sujeitas a duas c:ondiç.:bes: a) que o tamanho 

eficiente minimo atinja significativa do mercado~ 

in v iabi 1 izando a imp 1 an ta.~.:3:o de nova~; p 1 antas com tamanho minimo; e 

b) que a redw;::à:o de custos a.s,sociada à escala eficiente seja 
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considerável. 

Do ponto de vista drJ enfoque das barreiras à entrada~ 

particularmemte da for-mula~âo de Bain~ as margens de lucro 

di ferenc:iais das empresas r·esul tam da obten~âo de vantagens 

competitivas ni:l.o generalizáveis 

últimas, como vimos~ se vincLtl.am 

minimarH?nte 

diretamente 

E?StàVt'iS. 

própria 

Essas 

finn2 

(vantagens absolutas de custos), ou às caracteristicas do produto (se 

compor·ta ou náo diferencia~âo) ~ ou ao processo produtivo (se permite 

ou nâo importantes economias de escala) (25). 

O controle dessas vantagens competi ti v as - que sâo de 

cunho monopolistico OLl decorrem da pr·ima;:.:ia no mercado (economias de 

escala só disponiveis aos primeiros entrantes) permite aos seus 

detentores o estabelecimento de margens de lucro e>:traordinár-ias 

vi.s·-à-vi.;.::: os demais concorr-entes internos~ sem contudo provocai'" o 

ingresso de novos cor1correntes (26). 

Resta destacar o fato de que as barreir-as à entr·ada 

nâo sâo permanentes, podendo ser superadas através da introduc;:~o de 

inovac;:ôes, que de alguma maneira quer resultando de um novo e 

melhor produto ou p!~ocessc) produtivo~ quer do apet-feiç;:oamento dos 

produtos ou dos processos já e;.:istentes ponham em )-:eque as 

vantagens anter-iormente obtidas. Por essa raz'ào é que o processo 

competi tívo deve ser pensado como um esfon;o continuamente renovada 

pelas empresas para a cr-ia~:~o/manutençâo (destr-uiç:~o) das assimetr-ias 

téc:n i co-pr·odu ti v as~ 

entr-ada. 

que se expressam normalmente em 



2~2~3 Inovaç~es, progresso técnico e competitividade~ 

Como já apontamos, a intr-oduçâo de inovaçbes~ além de 

ser uma essencial do processo competitivo e do 

desenvolvimento econômico, é também a ar-ma em ger-al mais eficaz de 

que os agentes econbmic:os dispôem para a disputa competitiva~ isto é, 

para manter ou modificar a seu favor- as c:ondi~eles em que se 

desenvolve a concorrência. 

Tal capacidade confere às inova~bes (em particular as 

inova~e5es tecnológicas)~ através da geraçâo de assimetrias técnico­

produtivas. a condi~:S:a de principal indutor- da cr-ia~âo/transformaçâo 

das estruturas de mercado e de importante condicionante da dinâmica 

industrial. Essa dinâmica resulta, nessa perspectiva, da interaçâo 

entr-e as estr-atégias competitivas da.s empresas nos marcos definidos 

pela estrutLu-a técnico-pr-odutiva. Essa última pode~ entretanto, ser-

objeto de tr-ansfor-mafi-bes pr·ovocadas pelas próprias estratégias 

implementadas pelas empr-esas, introduzindo assim novos limites 

(condicionantes) par-a o desempenho das indústrias e de seus agentes 

in di v idLtais em momentos seguintes. 

Esses pr-ocessos s~o impulsionados pelos padrbes de 

progr-esso técnico a par-tir da concorrência que se 

desenvolve no ámbi to dos mercados (27). Em outras palavras~ as 

inovaç:bes te c no lógicas~ que emergem do processo competi ti v o, s~o a 

pr-incipal fonte de transformaç:~o das condit;ôes estruturais em que se 

dà a concor-rência e, por- isso~ a forma mais eficiente de concorrer. 
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A. Pr-ogresso técnico e as ínter"~t'"ela~bes entre as 

dimenst!es económic:a, tecnológica e c:ientifica. 

Parece oportuno introduzir-se algumas observa<;bes 

acerca das inter-r-ela~bes entr"e os ~mbitos econOmico, tecnológico e 

cientifico .• de modo a permitir uma melhor compreens~o dos 

condicionantes do progresso técnico e de sua interface com o processo 

econômico. 

Tradicionalmente costuma-se esti 1 izar- duas correntes 

principais que se ocupam dessas relat;bes (28). A primeira delas 

conhecida como teoria do ''lado da demanda'' (demand-pull) atr-ibui à 

procura a condi~~o de fator deter-minante da direç;:~o e do r-itmo do 

progresso técnico. Isso porque a tecnologia é concebida como um pool 

de conhecimentos dotado de agilidade e flexibilidade suficiente par-a 

reagir de modo pr-onto aos r-equisitos e estimulas da demanda, 

transfer-indo assim à evolw;âo dessa última o papel pr-eponderante no 

processo de inova~~o tecnológica. 

Essa vertem te concebe a tecnologia com uma 

plasticidade e uma aderência ao sistema econtJmico que n~o silio 

ver-ossimeis: com efeito, a evolu!;âo dos diversos campas da ciência e 

mesmo da tecnologia ocorr-e segundo regular-idades pr-ópr-ias (lógica 

parcialmente inter-na) e num r-itmo especifico .• cujos determinantes 

básicos~ mesmo no caso da tecnologia, niho podem ser atribuidos apenas 

à dimens&o técnico-econômica (29). 

A segunda ver-tente -· que pode ser chamada de "lado da 

oferta'' (technalogy-push) considera, ao contr-ário~ que a ciéncia e 



a tecnologia s~o e:-:ógenas ao 'átmbi to econbm.ico, conferindo assim ao 

pl~ogr·esso técnico simplesmente a condiç;:'ào de um parâmetro ao qual as 

empresas tém que SE• adaptar. Esse enfoque, diametralmente oposto ao 

antel"'ior-, incorr-e em err-o simétrico ao encar·ar a evoluç;:~o da ciéncia 

e da tecnologia como processo basicamente independente do 

desenvolvimento económico. 

o equivoco nesse caso n~o decorre apenas de se 

minimizar o fato de que ambas as atividades demandam amplos r-ecur-sos .• 

mas também, e principalmente~ por desconsiderar as relevantes inter-

rela~~es que se estabelecem entre as dimensees económica~ tecnológica 

e cienti fica. De f ate), com base nas obse-Fvaç;:bes de Rosenberg (30) 

um destacado estud.ioso dessas questbes 
' 

pode-se afir-mar que a 

tecnologia intr-oduz Ltm importante ne>:o entre os ~mbi tos económico e 

cientifico: vincula-se estr-eitamente ao pr-imeir-o e~ ao mesmo tempo~ 

abastece o último de infor-mar;bes e dados empiricos indispensáveis ao 

seu desenvolvimento, bem como de indicaç:bes quanto às dir-eç;:bes 

econ6micas com maiores perspectivas. 

De argumentaç:;3:o anterior, per-cebe-se que os dois 

enfoques demand-pull e technology-push ' embor·a abot'""dem aspectos 

relevantes do processo de geraç;:âa das inovar;:bes tecnológicas, cometem 

simultaneamente o er-r-o de subordinar alguma dessas tt'""ês dimensôes 

cienti fica, tecnológica e económica - que est~o na base da introdu.ç;:âo 

do progresso técnico. 

Num esforç;:o par-a super-ar· essas deficiéncias_, alguns 

autores neo-schumpeterianos têm procurado desenvolver uma abordagem 
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alternatív,;;. e clar-ament.e intermediária~ segundo a qual a progr-esso 

técnico passa a ser- c:cmsiderado como um processo simultaneamente 

tecnológico e económico. Nessa perspectiva se incluem os conceitos de 

paradigma e de trajetória tecnológica~ pr·opostos por Dos i ( 1984 ~ cap. 

1) a partir das conhecidas no~~es de paradigma cientifico (31) e de 

ciência normal (32) formuladas por Thomas Kuhn. 

Dosi define o paradigma tecnológico "como um modelo ou 

padr~o de solu1!>~D para problemas tecnológicos selecionados~ baseado 

em principias selecionados derivados das ciências natur-ais e de 

selecionadas tecnologias materiais". E acrescenta: "Assim como o 

paradigma cientifico determina o campo de investiga~âo~ os problemas~ 

os procedimentos e as tarefas( ..• )~ assim também o faz a tecnologia" 

( 33). 

De manei r· a aná Ioga~ pode-se derivar da no~âo de 

ciência normal o conceito de trajetória tecnológica, considerando 

essa última como o padr~o normal de propor e solucionar plroblemas 

tecnológicos especificas (selecionados) no ~mbito do correspondente 

paradigma. O progresso técnico - que pode ser caracter-i:z.ado como o 

>3;Van~o nos vários trade-offs qLie se estabelecem entre as variáveis 

selecionadas pelo paradigma - cor-responde à concretizaç:~o da evoluç;:âo 

tecnológica ao longo da respectiva trajetória (.34). 

B. técnico e a geraç;:âo de vantagens 

competitivas. 

Tendo procurado esclarecer o caráter dual da mudanr;a 

técnica um processo ao mesmo tempo econtlmi co e te c no 16gi co 
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introduzido os conceitos de paradigma e de trajetória tecnológica~ 

podemos voltar a nos concentrar no progresso técnico como a principal 

fonte de transfor-maç;3:o das estr'Lttur·as industr-iais~ 

condiçíjes em que se desenvolve a concorrência. 

isto é~ das 

Jà vimos também, por meio da tipologia proposta por 

Pavitt~ que diferentes dos mercados (indústrias) na 

estrutura de relaç:tles interindLtstriaís d~o origem a especificidades 

quanto ao padr~o de geraç~o e utilizaç;:âo das inovaç;:t'::les tecnológicas. 

Resta considerar, entretanto~ as caracteristicas da tecnologia que a 

tornam fonte de mudança econômica-estrutural e que possibilitam o 

apar-ecimento 

competitivas) 

competi tívo. 

de 

entre 

assimetr-ias 

as empr-esas 

técnico-produ ti v as (vantagens 

que se defr-ontam no pr-ocessa 

A par-tir das proposi~bes de Dosi (35) ~ é passivel 

afirmar·-se que a evolu\ô=~D do nlvel e da distr-ibui~~o das capacidades 

tecnológicas~ que d::lio mar-gem ao estabelec.ime:-~to de assimetr-ias no 

inter-ior- da indústria, é definida pelo grau de matur-idade do 

par-ad igme. e da tr-ajetór-ia tecnológica e pelas seguintes 

car-acter-isticas da tecnologia (36): 

I. a opor-tunidade de se intr-oduzir- inovaç;:bes 

tecnológicas r-entáveis; 

li. a apropriabilidade privada dos lL!CI'""OS 

diferenciais viabilizados pela intr-odui~O de inova~bes; 

li!. a impor"tànc:ia dos co.'""lhec:imentos t.àci tos e 

idiossincràt.icos inen~ntes às inovat;bes; 
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IV. a cumulatívidade das capacidades tecnológicas; 

V. as economias estáticas e dinàmícas ensejadas pelas 

inova~bes (37). 

Essas car-ac:ter-isticas nil<o devem~ entretanto~ ser 

consideradas de maneira estanque. De fato. a introduç;:~o de inovaç;:ôes 

SLtpôe tanto a oportunidade tecnológica quanto a possibilidade de 

apr-opriaç;:âo privada de seus beneficios. E:ssa última caracteristica .• 

por sua vez, depende em intensidade variável da natLtr-eza tácita e 

idiossincr-ática dos conhecimentos relativos ao progresso técnico .• da 

cumulatividade da tecnologia e da existência de economias dinâmicas e 

estáticas de escala. 

A natureza tácita e idiossincràtica da mudan~a técnica 

está associada às próprias circunstál:ncias que muitas vezes envolvem a 

processo de apr-endizagem, isto é~ freqüentemente os conhecimentos 

indispensáveis à introdu~âo da inovat;;'ào ou à sua plena utiliza~ão ng(o 

pass:l.veis de aquisiç;:ão através dos mecanismos; usuais de 

transmiss~o codificada (manuais, artigos, etc~) porque se encontram 

incorporados às 

individuas. 

rotinas de opera~âo das mesmo aos 

A cumulatívidade das capacidades tecnológicas ao longo 

das respectivas trajetórias di 2 respeito, por sua vez, à associa~ão 

entre a probabilidade de se obter eh:ito com uma inovação no pr-esentE> 

e os rE>sultados já alcan~ados anteriormente. Ou seja, a probabilidade 

de sucesso no presente será tanto maior quanto mais amplo for o éxito 

acumulado no passado ao longo da referida trajetór-ia tec.nológic:a. 
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O processo de aprendizado~ que acompanha a introduç::;3:o 

de uma 'novar"'-·o, f-e "\ t t · b ·1 · t b ~ ... ~d _ • qLen emen e poss~ ~ ~ a o tenr;;:.:.\0 de economias 

dintl:mícas de escala por parte das empresas que sâo capazes de ampliar 

rapidamente suas respectivas participaç;:tles no mercado ou que entrar-am 

de forma pioneira .• ocupando parcelas e:-:pressivas antes que os 

concorrentes o fizessem (38). Nessas circ:unst~ncias~ as referidas 

empresas poder~o lanr;;:ar m~o da redur;;:~o de cust.os que decorre da 

expans;tlo acumulada da produr;;:âo ou do transcurso do tempo. 

Em relaç::â'o às economias estáticas de escala que se 

associam ao progresso técnico~ convém destacar que elas tendem a 

ganhar· importância relativa à medida que avanç;:am os processos de 

maturaç;::3:o das tecnologias ao longo das respecti_vas trajetórias. Por 

último, deve-se assinalar que a incerteza econômica e tecnológica 

inerente ao progresso técnico, que é variável setorialmente~ também 

se modifica no decorrer do processo de maturaç::g(o interna a cada 

indústria. 

2.2.4 Estratégias~ Flexibilidade e Competitividade 

Como já foi assinalado no item 2.1., a racionalidade 

necessariamemte limitada (39) das empresas dada a incerteza 

intrinseca da din'âmica capitalista - se baseia na formula~~o; a) de 

e:<pectativas quanto aos eventos futuros relevantes; e b) na definiç;:g(o 

e implementaç;:~o de estratégias compativeis aos seus objetivos, 

capacidades e às condiç::ôes vigentes ou esperadas do ambiente 

competitivo H 

A. Estratégias e rotinas. 



De maneir-a compativel com essa perspectiva, pode-se 

considerar ainda .as estr-atégias como cor-r-espondendo a combina~t)es 

especificas de proc:edim=ntos de -at'na (-~o-as p-àt' ~a~ de ~ d t J "' , ..... , <+ _, , ""',_, - ,_on u a 

(40)~ que resultam~ por· sua vez. da necessidade das empresas de tomar 

decisôes sem o pleno conhecimento do conjunto de premissas 

pertinentes (41). Os procedimentos de rotina padrbes ou nor-mas de 

comportamento adquiridos através da experiéncia acumulada com a 

resoluç~o de problemas e com as decisôes anteriores (42) , que 

orientam as empresas em seus vários ê:mbi tos de atua~;'à\o ( produ~âo, 

pre~;.os, investimentos, etc.), podem ser vistos ainda como uma maneira 

de "completar" (criar) as premissas necessár-ias à tomada de novas 

de c i seles ( 43) • 

Essas regras práticas de conduta, aplicáveis a todo 

tipo de processos decisórios~ abarcam portanto quer as atividades de 

"curto prazo" (produ~âo, pre;:os, etc.)~ quer os procedimentos de 

"longo prazo" (investimentos e P 8< D). Esse último âmbito inclui o 

conjunto de condutas relativas às inova~bes de produtos e de 

processos~ uma vez que incorpora as chamadas rotinas de "busca" 

(search): processos que visam à revisg(o e à eventual mudan~a dos 

procedimentos já estabelecidos. Nessa perspectiva, as estratégias 

inovativas também podem ser considera-das como processos de busca por 

novas oportunidades~ apoiados no espectro de inovaç;:ões vislumbradas a 

partir do cenário tecnológico presente e/ou do futuro já discernivel 

( 44) • 

Quanto à rela~~o entre as estratégias competitivas 

implementadas pelas empresas e as respectivas capacidades técnico-
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pf"odutívas. convém destacar que as primeiras não devem ser 

compreendidas como simples desdobramentos das segundas. De fato~ por 

também serem influenciadas por sua própria história, pelo passado do 

mercado e pela evolu~ão do conte:~to politico-institLtcional em que se 

J.nserem, as empresas sâ:o capazes de dispor de certos graus de 

1 iberdade às suas estratégias competitivas, apesar 

condicionamentos impostos pela estrutura técnico-produtiva 

dos 

às 

estratégias potenciais. 

Da mesma forma, o desempenho das empresas e do 

conjunto de cada índústr·ia não pode ser- antecipado a par·tir da 

distribuiç:.:~o das assimetrias técnico-produtivas que configuram as 

suas respectivas estr-utur-as de mercado. Com efei·to~ a performance 

relativa das empresas nos respectivos ambientes competi ti vos só pode 

ser determinada com a incorpor·aiiõ=~O ~ e:>.:--post, dos correspondentes 

padrôes de intera~~o entre as estratégias implementadas (45). 

B. Fle;dbilidade: um atributo competitivo 

crescentemente importante. 

A capacidade de adaptat;:~o às novas circunstâncias 

que pode ser· apro~:imada à nor;âo genérica de fle~übilidade vem-se 

constituindo em uma caracter-istica das mais relevantes. De fato, a 

flexibilidade~ em formas e graus var-iados (ver- a seguir-)~ é um 

atributo indispensável em um ambiente competitivo car-acterizado: a) 

pela incer-teza quanto aos eventos futur-os; e b) pelo fato de que o 

conhecimento e as condiçt!es necessárias à adaptar;'ào às novas 

situaçbes n~o são nem instantânea, nem livremente disponiveis (46). 
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A fle;dbilida.de pode s!::r pensada conceitualmente como 

uma contrapar-tida à incerte::oa (4.7) .• 'sto é como 1m t t - .-.. -, L campo!'"· amem o 

adequado a um ambiente incerto quer· por sua d imens~o econdmi t:a, 

que1r por sua dimens%!:1:0 técnica. 

Procurando dar mais precisgLJ às sugestôes de outra 

autor (48), Vercelli prop~e as seguintes defini~bes de flexibilidade: 

Definiç;:g(o I. "A posi~'à;ío A é mais fle:dvel que A' 

quando: 

a) O conjunto de posiç:ôes atingiveis de A~ em um dado 

horizonte de tempo, sempre conté-m o conjunto atingivel de A'; 

Ou: 

b) O mesmo conjunto de posir;êles é atingivel de A em 

um tempo menor do que A' " ( 49) 

Ou ainda, introduzindo uma hipótese que~ embora 

implic:ita na formulaç;:âo matemática pr-oposta pelo autor~ n:;to foi 

explicitada na defini~ào acima: 

c) O mesmo conjunto de posi~f:íes é atingivel de A a um 

!1\enor custo do que de A', em um dadn horizonte de tempo. 

De f in i ~;'à:o I I . "Uma es·trutura tecnológica A é mais 

fle}:ivel qLte outra A' • sempre que o conjunto de estruturas 

tecnológicas atingivel de A' e/ou o mesmo conjunto for atingivel em 

um menor tempo" (50). 

A r-elativa abrangéncia dessa definiç:i;\o inicial de 

fle>~ibilidade - que permanece ainda um tanto genérica (aplicável a 

mui tas si tua~bes) impbe a necessidade de se introduzir· formulaçôes 
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mais especificas. Ver-ce-.'11 i poc e;:emplo, duas 

especificas relativas à primeira definiç~o: 

a) Catallactic flexibility ou liquidez! qL\ando a 

f le}:ibi 1 idade referir-se a um conj Lln to maior· de opç;tles de tt-oca para 

qLtalquer hor·izonte dE· tempo dado e de custo de troca" (51). 

b) Productil--'e 

referir--se "às 

investment 

deciseles 

fle:·::ibilitv~ qLtanda 

de substituit;:<3:o entr-e 

diferentes tipos de bens de capital produtivo (planta e maquinário)'' 

(52}. Nessas condiç;ôes~ acréscimos nos niveis de incerteza incentivam 

os investimentos em plantas e maquinário com "um maior grau de 

reversibilidade ou liquidez'', isto é, em equipamentos mais facilmente 

SLtbsti tLtiveis com menor tempo de deprecia!;~O, por exemplo (53). Da 

mesma forma~ observa-se uma eleva~;3:o da participaç:~o relativa do 

capital circulante vis-.:li-~-is ao capital fixo na composi~;âo global dos 

novos investimentos. 

Raciocinio análogo tal vez possa ser- feito quanto ao 

grau de verticali:zaç;3:o pr-odutiva no caso de indústr-ias que aceler-aram 

o r-itmo de mLtdança técnica: face à elevaç'&lo da incerteza técnico­

econômica, a maior- fle:dbilidade de uma estrutur-a menos ver-ticalizadi:~ 

p~.r-ece ser- preferivel (ver à frente item 4.1.1.). 

Em relaçglo à defíní~~o I I de flexibilidade~ pode-·se 

antecipar aqui a sua compatibilidade com a noç;:'&lo de fle}:ibilidade 

diné;mica a ser introduzida no capitulo 5 (ver item 5 •. 3". ). Nos termos 

dessa definiç~o~ a capacidade aperfeiç.:oada ptdas montadoras japonesas 

per-mite desenvolver e introduzir, rápida e continuamente, progresso 
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técnico no ê:mbito dos produtos, e avan;:os técnicos e or-ganizacionais 

no nivel dos processos produtivos~ podendo se~'"' e}:pressa como L\ma 

estrutura or·gan i zaciona 1-tecno lbg i c a mais flexivel do que as 

apr·esentadas pelas suas concorrentes ocidentais. 

2~2.5 Observa~Oes Fina~s 

Como jà foi destacado~ a abordagem aqu~ proposta 

assume que a de competi ti v idade internacional deve ser 

entendida como uma extens;!:lo da no!j;~O de competitividade que se aplica 

ao à.mbito das economias fechadas~ Entretanto, quando se amplia o 

enfoque da competitividade da dimens~o das economias nacionais para o 

âmbito internacional, torna-se necessário introduzir uma terceira 

ordem de determinantes estruturais do pr-ocesso de conco~r-ência, isto 

é, as vantagens competitivas especificas a certos paises (54). Essas 

últimas der-ivam das distintas loc-aliza~"bes que podem intr-oduzir-

diferen;:aS quanto à disponibilidade de recur-sos naturais, aos custos 

de transporte, à oferta de economias e:.:ter-nas e às potencialidades de 

inter·a10=ào entr-e os usuár-ios e os pr-odutor-es e/ou da diversidade de 

politicas econbmicas relativas ao càmbio, à ta}:a~-g(o e a eventuais 

incentivos e subsidias. 

Nesse conte>: to da concorrência inter-nacion,::d, o padr-g(o 

da intera,;:~o entre as estr-a.tégias competitivas das empresas se torna 

mais comple~<o~ ao mesmo tempo que a r-ela.ç'à:o entre as assimetl~ias 

técnico-produtivas e as variáveis de desempenho da indústria se 

mos t.ra menos di reta. Isso por-que nesse âmbito inter agem um c:onj t.mto 
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maior de determinantes estruturais e uma. gama mais diversificada de 

estratégias e de objetivos empresariais alternativos (55). 

Com base nas consider-a~ôes anteriores~ é possivel 

afirmar-se que a competitividade internacional - o êxito relativo no 

ambiente competitivo internacional, num dado per iodo - é o resultado 

combinado: 

a) da natu!'"eza da magnitude das vantagens 

competi ti v as (assimetrias) dos agentes e de sua distribui;;~o entre 

eles. 

b) da capacidade de cada empresa, dados os seus 

atr-ibutos compe.titivos e as seus objetivos, de definir e implementar 

estr·atégias adequadas às condi~;bes vigentes na concorrência ou às 

mudanças esperadas. No caso de desdobramentos inesperados, con·ta1rá a 

capacidade de a.daptaç~o relativa das empresas~ em termos de tempo e 

custo~ às condiçbes eme1Fgentes, isto é~ a fle:-:ibilidade em adequar· as 

estratégias às novas circunstâncias competitivas. 

c) da (que pode ser plenamente 

antecipada) das distintas estratégias efetivamente adotadas pelas 

empresas que disputam o mer·cado. 

Por último~ algumas observar;;:bes devem ser feitas em 

r e laç~o a como ava 1 i ar· a compet.i ti v idade, ao horizonte de tempo 

relevante e ao enfoque setorial. 

Quanto à avaliai~O de competitividade, consideramos a 

margem de lucr·o~ numa primeir"a apro>timaç;::3o~ como uma medida adequada. 
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Isso por-que, além de ref 1 e ti r o processo de forma~;~o de pre~;os no 

mercado, a margem de lucro e~·:pressa também a politica de pre!;os das 

empre~as e dessa maneira oferece "uma imagem razoavelmente precisa da 

.1ntensidade das barreiras à entrada ( .•. )" (grifo nosso) (56 I. E 

essas últimas s~o decorrentes, como já foi visto~ das vantagens 

competitivas que ensejam a geraçào de assimetrias técnico-pr-odutivas 

de lucros diferenciais entre a.s empresas que se acham concorr-endo nos 

mercados. 

Do ponto de vista da abordagem aqui adotada qLte 

procur-a relacionar a noç~o de competitividade das empresas ao 

resultado de seus esforços pela cr-iaç;:~o/ manutenr;:'à'to (destrui~~o) de 

vantagens competi ti v as -, seria Ltma 1 imi ta~~o desnecessária associar­

se a referida no~ll:o a um horizonte de tempo que e}:cluisse ~ por 

defini~;~o~ a possibilidade de al teraç;::bes no ãmbi to das assimetrias 

téc:nic::o-·produtivas. Numa palavra~ nessa perspectiva~ seria por demais 

empobrecedor ainda que logicamente possivel restringir 

competitividade ao curto prazo~ à situaç;::~o estática iner-ente a uma 

dada configura~~o do ambiente competitivo (57). 

Pat- fim~ cumpl•"e lembrar· ainda que a op~:ã:o pelo enfoqL\e 

setorial nâo implica a estabelecimento a prior i de qualquer 

hierarquia entre as trés categorias de determinantes estruturais do 

processo,o de concor-réncia aqLtelas que s;3:o especificas a cer-tas 

indústrias (ou atividades), a cer-tas empresas e a cer-tos paises. 
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NOTAS 

1- Schumpeter~ J. A. (1958). Dez Grandes Economistas, Ria de 
Janeiro~ Civilizai~O Brasileira, p. 43. Ao assinalar sua 
concor-dància com a vis:3:o marx1.ana do desenvolvimento 
económico, Schumpeter afirma: "O que distingue Mar:·~ dos 
demais economistas de sua época e dos que o precederam é 
precisamente a vis~o d.a evolUI;:âo econOmica como um 
processo diferente. gerada pela próprio sistema 
económico." Do prefácio da edi~âo japonesa da Teoria do 
Desenvolvimento EconOmico~ citado por Schumpeter, J. A. 
(1958), op~ cit~.~ p. 2. 

2 Schumpeter, J. A. (1984), Capitalismo.4 Socialismo 
Democraçia, Rio de Janeiro, Zahar, cap. 7. 

::; Dos i, G. ( 1984), op~ cit. ~ cap. 3. 

4- Inovaç;:~o e difusào s~o momentos distintos da dinirmica 
competi ti v a. O pr ime~ro momento é de ruptura (de 
descontinuidade), de geraç;:~a de assimetrias; o segundo é 
de ajLtste~ de diminuiç:~a das vantagens competitivas 
(assimetrias) . 

5- Shackle~ G. L. S. (1976)~ Epistemica y Economia: Critica 
de las Doctrina:3 Economicas, Mé>lico, Fendo de Cultura 
Economica, cap. 1. 

6- Keynes~ M. 
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1~ 7 e 16; Shadde, G. L. S. 
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7- Car·dim de Carvalho, F. (1988) ~ "~::eynes on F'robability, 
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Orsenigo, L. (1989), op. cit. 

8- Shackle, G. 
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c i t.; 

(1976)~ op. cit., cap. 
Dosi, G. e Orsenigo~ L. 

16; Possas, 
( 1989), op. 

M. L. 
cit. 

9- Que Nelson e Winter, a partir de H. Simon, chamaram de 
"raciona 1 idade 1 ími ta da" ( bonnded r a tional i ty), por nâ.o 
ser redutivel a uma quest~o de "custo de infor-mat;âo". Cf. 
Nelson, R. e Winter~ S. (1982) ~ An Evolutionary Theory of 
E conomi c Change ~ Cambridge ~ Havard Universí ty F'ress, 
citado por Porcile~ J~ G. M. (1989)~ op~ cit., p. 25. 

!O-Possas~ M. L. (1988), op. cit. 

11-Idem~ ibidem. 

12-Possas~ M. (1987). A Dinàmica da Economia 
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Capitalista: uma Abordagem 
Paulo, p. 22 e 23. 

Teórica, Brasiliense, Sâo 

13-Possas, M. L. (1988), op. cit., p. 10; ver também Shackle, 
G. L. S. (1976:), op. cit., cap. 25. 

14-" ( ..• ) Por n!\o falar d.a inconcebivel comple:ddade da 
tarefa de "pr-é-reconciliaJ;âD" e da implausibilidade geral 
da e}:istência lógica de uma solu~;'ào. Por conseguinte~ uma 
so 1 u;.-âo geral, o equili br-io geral, tem que ser concebida 
como um estado de coisas e n~o como um curso dos 
acontecimentos." Shackle, G. L. S. (1976), op. cit.~ p. 
112; ver ainda cap. 1, B, 15 e 24. 

15-A concor-réncia deve ser- entendida " ( .... ) como um processo 
de defronta~~o ( "enfrentamento") dos vários capitais, isto 
é, das unidades de poder de valoriza!;l:l.o e de e~{pans:3:o 

econtlmicas que a propriedade do capital em funç:~o confere. 
Deve ser pensada nesse sentido como parte integrante 
inseparável do movimento global de acumula~~o de capital~ 

em suas diferentes formas~ e que lhe imprime~ na qualidade 
de seu móvel primário e vetor essencial, uma direlj;~O e 
ritmo determinados e um cont.eúdo historicamente 
especifico. Em outros termos~ trata-se do motor básico da 
dinâmica capitalista, na tradi~;~o de Schumpeter que nesse 
particLtlar- arranca de Man~, a despeito da opini~o em 
contr-ário de certas leituras mar->:ianas". Possas, M. L5 
(1985), op. cit., p. 174. 

16-Entendendo o mercado~ em qualquer 
como o "lo cus da concorrência"~ 

permanente disputa das empresas 
crescimento. Possas, M. L. (1985), 

nivel de abrangéncia, 
o ~mbito concreto da 
pela sobrevivência e 

op~ ctt~ ~ p. 175. 

17-Distintas possibilidades de intr-odul;~D de inova~'êles 

tecnológicas e outras~ presença ou n~o de economias 
técnicas de escala, possibilidade de difer-encia~~o de 
produtos, etc. 

18-Redefinida por Possas (1985, op. cit., cap. 4) a partir da 
formulaç:~o de Steindl. 

19-Possas, M. L. (1985), op. cit.~ cap, 4. 

20-Pavitt, K. {1982), op. cit. 

21-Essa tipologia tem, entre OLttros .. o mérito de ampliar o 
foco com que se e:<amina as questbes relativas ao progresso 
técnico, na medida em que n~o restringe o seu âmbito 
apenas às indústrias de bens de pradur;âo ~ n~o obstante o 
papel central dessas últimas quanto à introduç::E:Xo e à 
difus~o das inov<=~çôes tecnológicas~ que se e:.;erce nesse 
caso~ como se sabe, atr·avés das sucessivas geraç:t\es 
("safras") de equipamentos e de insumos. 
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c i t. 
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a respeito do conceito 
M. L. ( 1985) , o p. c i L , 

abrangente 
de barrei r-a 
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(1989), op. 

da vasta 
à entrada~ 

24-Bain, J. (1956), Barriers to New Competition~ Harvard U. 
P., Cambridge~ cap. 1. 

25-Note-se qLte as duas últimas 
relacionadas às distintas inser~ôes 
na estr·utura técnico-produtiva. 

caracteristicas 
do respectivo 

est~o 

mercado 

26-Como apontou corretamente Possas: " ( ••• ) um e>:ame atento 
das barFeir-as à entrada comumente enumeradas, 
especialmente com base nos trabalhos de Bain, mostr-2. sem 
margem de dúvidas que, em sintese, s:?:o as mesmas condi~;ôes 

r-esponsáveis por- vantagens diferenciais das empresas 
lideres (ou simplesmente mais lucrativas) do mercado em 
rela~~o às concor-rentes potenciais que propiciam uma 
situac;:~o competitiva mais favorecida destas empresas 
diante dos concorrentes internos." Possas~ M. L. (1985)~ 

op. cit., p. 122. 

27-Dosi~ G. (1984). op. c.it.,. c:ap. 3; e também Possas, M. L. 
(1988), op. cit. 

28-Dosi~ G. (1984)~ op. cit-~ cap. 1; Rosenberg~ N. (1982). 
ln:side the Black Bo,Y Technologv and Economics, 
Cambridge~ Cambridge U. P., cap. 7. 

29-Rosenberg, N. (1982)~ dp. cit. ~ cap. 7. 

30-Idem~ ibidem. 

31-"Aqueles que se dedicam a uma especialidade cientifica 
madura aderem pl,..ofundamente a uma maneira de considerar e 
investigar a natureza que se baseia nLtm paradigma. Seu 
paradigma lhes diz que tipo de entidades povoam o univet"so 
e a maneít"a de se comportar dos membros dessa populaG'lí.o; 
ademais lhes informa das questê!es que podem legitimamente 
ser propostas sobre a natureza e das técnicas que podem 
ser usadas apropriadamente n21. busca de respostas a essas 
questões". Kuhn~ T. (1963)~ ''Los paradigmas cientificas'', 
in Sociologia de la ciencia. 1'-ladri, Alianza Editorial, 
p. 91. 

32-Ao paradígm21. cientifico se associa uma ciéncia "normal" .• 
isto é, um padrào de evoluç;:'ào "normal" (c:ert.amente nào­
linear) da ciência. "0 sucesso de um par-adigma ( •.. ) está 
na promessa inicial de grande ê:dto a ser obtido com os 
problemas selecionados e ainda incompletos. A ciência 
normal consiste na realizaç;:~o dessa promessa~ uma 
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realizar;:g(o obtida pela e>~tens;ã:o do conhecimento daqueles 
fatos que o paradigma aponta como particularmente 
reveladores~ pela progressiva amplia~âo das combina~ôes 

entre aqueles fatos e as previsôes do paradigma e p~las 

ulteriores articulaç:e!es dentro do próprio paradigma." 
Kuhn, T. {1963). The Structure of Scíentific. Revolution5'_, 
Univer·sity of Chicago F'ress~ Chicago~ p. 2.3-24, citado por 
Dosi~ G. (1984), opG cit.~ p. 14. 

33-Dosi~ G. (1984), op. cit.~ p. 14. 

34- Idem. ibidem~ cap. 1 . 

. 35-Dosi, G. (.1984) .• .:.1p. cit.!' cap .... ;,; Dosi~ G. et ai. (1986), 
op~ cit. 

36-Como também destacou F'orcile, J. G. M. (1989), op. cit. 
cap. 1. 

37-Consideradas as dimensôes e as ta}:as de expansl:lto dos 
respectivos mercados. 

38-Como tem sido destacado na liter-atur-a, com a ampli.aç:âo da 
experiência atF·avés da pr-odw;âo (leaFning by doing, Arr-ow .• 
K., 1972~ "The economic implication of lear-ning by 
doing'', Journal of Economtc Studies, June) e/ou atr-avés do 
uso llearning by usinq~ Rosenber-g, N., 1982, op. cit.) de 
uma dada inova(!;~O, desenvolve-se um pr·ocesso de 
apr-endizado que per-mite às empr-esas inovador-as a obten~;~o 

de ganhos de pr-odutividade significativos. Nâo é ocioso 
lembrar que inovaç:eles distintas provavelmente apr-esentem 
economias din"&micas potenciais igualmente desiguais. 

39-Nâo super-ável mesmo através de mais informaç;:tes. 

40-Nelson .• R. 
Theor-y of 
Holland. 

e Wintet-~ S. (1977). 
Innovation''. Research 

"In Searc:h o f a 
Poltcv~ Vol. 6~ 

41-Cf. anterior-mente item 2.1. 

42-Nelson, R. e Winter, S. (1982)~ op. cit.~ cap. 1. 

43-Macedo e Silva, A. C. 
Macr-oeconbmica, Unicamp, 

( 1990), Uma Introduç;~o 

mimeo., Cap. 2. 

44-Possas, M. L. (1988) ~ op. c:it. 

45-Dosi, G. (1984) ~ c.p. cit. ~ cap. 

à 

Useful 
Nor-th 

Teoria 

46-"Quanto mais você esper-a aprender-, mais é pr-ovei toso vocé 
ocupar-se com a flexibilidade de suas a~bes iniciais''. Cf. 
Mar-shak~ T. e Nelson, R. (1962), ''Flexibility, Uncertainty 
and Economic Theory", Macroeconomica, p. 57, citado por 



Verc:elli~ 

Fle~·dbi lity 
P· 8. 

A. 
and 

(1988), 
Regulation"~ 

Uncertainty, 
University of 
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Technological 
Siena ~ mimeo. ~ 

47-''( •.• ) um aumento na incerteza dà incentivo à 
posiçe!es mais fle:<iveis". Vercelli, A. (1988), 
p. 9. 

escolha de 
op. cit. ~ 

48-Jones, R. A. e Ostroy~ J. M. (1984), "Fle}:íbility and 
Uncertainty''. Re,•iew of Economic Studies~ LI. 

49-Vercelli~ A. (1988), op. cit., p. 8. 

50-Vale também aqui a obser-va~~o feita, no item c, à primeira 
definiç;::B:a. 

51-Essa defini~~o é plenamente compativel com a feita por 
Keynes: Um ativo é considerado mais liquido que outro se 
for "mais certamente realizável (isto é, conversivel em 
dinheiro), a cLwto prazo, sem perdas". Keynes, J. M. 
(1930), Treatise on Noney, Vol. 2, p. 67~ citado por 
Vercelli~ A. (1988), op~ cit~, p. 10. 

52-Vercelli, A. (1988), op. cit., p. 11. 

53-Idem .• ibidem. 

54-Ver nota 61 do capitulo 1. Vale lembrar 
vantagens especificas aos paises sâo também 
indústrias, tendo import<i\:ncia relativa 
var-iável. 

ainda que as 
especificas às 
setorialmente 

55-Hà nesse caso maiores graus de liber-dade quanto à escolha 
das estratégias competitivas do que no espa~o estrita dos 
mercados nacionais. 

56-Cf. Possas, M. L. (1985), op. cit., p. 178. Embora a 
margem de lucro também dependa das estratégias de mercado 
e de vantagens derivadas do "poder de mercado" nem sempre 
redutiveís a vantagens competitivas ou a barr-eiras à 
entrada. 

A ta~:a de lucro uma outr-a possivel medida da 
competitividade foi preterida porqLte é "uma variável­
resul t&_do mais do que um objeto de decis1:to e controle da 
empr-es,::~ (mesmo nos casos de politica de pr-eços baseadas no 
t-arqet return); ela condensa numerosos efeitos estrutur·ais 
e conjunh.trais, n~o apenas e;.:tremamente dificeis de 
de-sembar·aç.:ar analiticamente~ mas que nào se definem 
estritamente no conteNto do mercado, mas da empresa como 
unidade de capital em geral, diversificada e abstrata". 
Ibidem, p. 178. 

57-Como é raz:oàvel 
corn;;;la~âo positiva 

esperar-sE·~ 

entre margem 
no longo 

de lucr-o e 
prazo, uma 
par-ticipa~~o 
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na mercado~ pode-se também utilizar essa última grandeza, 
sob tais condiçtles~ como uma proxv da competitividade. 



3. DA PRODUÇ~O EM MASSA AO DESAFIO JAPON~S 

3a1 Uma Breve História da Evolu~~o da 

Automóveis 

Produç::to 

66 

em Massa de 

As inovaç;:bes implementadas sucessivamente por- Henry 

Ford e Alfred Sloan os anos 1910-1920 tr-ansformal~am 

radicalmente a nascente indústria automobilistica, estabelecendo as 

ba.ses par-a a pr-odw;:~o em grande escala nas indústrias dE- montagem. 

Ford combinou uma nova tecnologia de pr-oduto - o paa:---onizado "modelo 

T'' - e a inovadora linha de montagem continuamente móvel com as 

concep~bes taylc:.ristas de or-ganiZa(i;âo do trabalho; procurando ainda 

maximizar as economias de escala~ limitou a produ~~o 

modelo (l)ti 

No ano da intr·odu~âo do "modelo T" ' em 

a um único 

1908 (cinco 

anos após iniciar as atividades), a Ford produziu 10 mil veicLtlos; em 

1914~ já com o pleno funcionamento da linha de montagem móvel 

saltou 

vendas do ''modelo 

para 

T" ' 

300 mil unidades. Em 192.3, no auge das 

a Ford respondeu pela produ~iEI:o 1. 9 mi 1 htles de 

veiculas -· cer·ca de 441. da produ~.;'ào mundial (2). 

Ainda no inicio dos anos 20~ coube a Alfred Sloan~ da 

General Motor·s ~ adaptar e estender os principias tayloristas à 

esfera administr·at.iva, contribuindo para a consolida~~o das grandes 

corporaç;:ôes através da introdu~âo de novas formas de gest~o 

( 3 I . Em resposta à estr-atégia da Ford de 



67 

padroniza~~o estrita, GC1 introduzÍL\ a diferencia;:'à\o restrita 

("cosmética") dos modelos: estratégia que combinava uma relativa 

var-iedade na aparência 

ma1or- parte 

com a prodw;:~o padronizada~ em lar-ga 

da dos componentes mec'ànicos (como motores~ 

transmissbes, etc. 

automóveis (4-). 

até mesmo, de certas partes visiveis dos 

E;ütosa~ essa nova estratégia de mercado contribuiu 

decisivamente para seu rápido crescimento: já em 1923~ a produ~~o da 

Gt1 atingiu 2.1. milht'ies de unidades. Aperfeiçoada nos anos 

seguintes ( 1930-·1940) , a difer-enciação res-trita evoluiu para os 

standarô-size modelos padronize.dos oferecidos em várias ver-seJes 

(com difer-entes combinaçbes mecânicas, tipos de carr.ocer-ia e de 

acabamento)~ compo1rtando al tera~tles anuais nas caracter-isticas 

exter-ior-es, mas compativeis com a pr-odu~'2l.o em lar-ga escala~ 

e par~ vários anos, dos principais componentes mecânicos e de 

boa par-te da carroceria. Essa estratégia de mercado tem caracterizado 

a indústria americana desde ent~o; de fato, os pr-imeiros sinais de 

mudan;:a só for-am observados muito recentemente (5). 

Esse conjunto de inova~~es implementado na indústria 

automobilistica - que merecet-á uma abordagem especi f i c;,. na pró}:ima 

possibilitou, além da notável expansâo p!""odutiva.. a 

incontestável supr-emacia das montador-as amer-icanas. Em meados da 

década de 30~ mais de 80/. da produç;:âo mundial de automóveis 

realizo..,t-se em Detr-oit. A pr-odu~~o em massa que se conso 1 i dou 

nos E.U.A. nos anos vinte - continuou sendo um monopólio da indústria 

americana até meados da década de 50 (6), como se pode observar pela 

tabela 3~ L 
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Tabela 3.1 

Distribui~~o Regional da Produç~o Mundial de Automóveis (milhares de 

unidades) 

I Ano Ame r .. Europa Japao 
I 

Resto Total 
do do 

Norte Ocid. Mundo 

1929 4790.7 554.0 ----- 10.0 5354.7 
1938 2143.4 878.6 ----- 51.9 3073.9 
1950 5960.0 1110.4 1.6 105.8 8167.8 
1955 8295.2 2486.2 20 .. 3 212.9 11014.6 
1960 7000.6 5119.7 165. 1 699.8 12985.2 
1965 10016.3 7519.4 696.2 1049.6 19281.5 
1970 7490.6 10378.6 3178.7 1707.6 22755.5 
1975 7762.0 9325.5 4568.1 3301.1 24956.7 
1980 7222.3 10371.8 7038.1 4007.0 28339.2 

Fonte: Elaborada a partir da tabela 2.3. (p. 19) de Altshuler, A. A .. 
et al. (1984), op. cit .. 
Nota: Os países produtores em cada regi~o s~o os seguintes: 
América do Norte: Estados Unidos e Canadá 
Europa Ocidental: 
Itália, Holanda, 
Resta do Mundo 

Austria, Bélgica, França, Alemanha Ocidental, 
Espanha, Suécia e Reino Unido 

(RM): a) economias centralmente planejadas -
Alemanha Oriental, PolOnia, Romênia, Uni :to 

Outros - Austrália, Argentina, Brasil, India, 
Tchecoslováquia, 
Soviética; b) 
Coréia do Sul, Turquia e Iugoslávia. 

3.1.1 A produç*o em massa: uma breve caracterização 

Apt""esenta-se a seguir uma tentativa de sistematiza~~o 

das principais caracteri.stícas da pt""oduç;âo em grande escala de 

automóveis. Esse esforç;:o de sintese baseia-se na evoluç;:âo da 

indústria americana e tem por· objetivo permitir uma poster-ior 

comparaçào com as caracteristicas da indústria japonesa:; só mais à 
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fnmte ser:?: o feitas algumas obser-var;bes relativas à indústria 

européia. PodE,-se~ entretanto~ adiantar desde jà que~ em sua maioria~ 

os aspectos destacados nesta seç;:g(o s'ào também 

produ~~o em 

anos 50. 

que se consol idoL..t na Europa 

aplicáveis 

ocidental 

à 

nos 

I. ~~conomias de escala e estratégia d8 merc:adc1 

A transform<:q;:~o do automóvel em um bem de consumo 

de massa exigia a redL\ç;:;3o dos custos de produç:~o. Tal reduç;:.âo 

pressupunha o acesso aos ganhos associados à produç~o em larga 

escala, que, por sua vez, implicava grande padroniz:ar;~o produtiva. 

Essa lógica resultou, nos primórdios da produç:~o em massa~ na ador;âo 

da estratégia de modelo ónico~ que só foi parcialmente flexibilizado 

com a introdução da diferenciaç;1:to restrita 
' algum tempo 

depois~ quando as dimensOes do mercado já comportavam uma certa 

diversidade de modelos (7). 

I!. Processo de trabalho e administraç;~o da 

produç.:â{o (8) 

Ao mesmo tempo" o imperativo da redur;âo dos cus·tos 

conduziu a uma interaç;:~o entr-e as concepçbes taylol""istas e as novas 

possibilidades colocadas pelo advento da linha de montagem 

continuamente móvel. Essa interaç;âo potencializou as possibilidades 

de automa\>.~0 do processo produtivo também os ganhos de 

produtividade - tanto os decor-rentes dil~etamente do aprofLtndamento da 

autom;,1çâo como os associados aos avanços no âmbito da 
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processo de trabalha. 

Na esfera do processo de trabalho os desenvolví~entos 

ma~s significativos apr-esentaram as seguintes tendências: 

A) Simplificaçâo - decomposiç~o e especializa~âo - das 

tarefas p!~odutivas, de modo a per-miti r que a montagem dos 

automóveis pudesse ser e~{ecutada 

qualificaç.:ão. 

traba 1 hadores com pouca 

8) Apropriaçâo e codificaçâo pela administraç;âo das 

tradicionais habilidades das trabalhadores, que deveriam ser 

reduzidas a algumas poucas regras e pr-ocedimentos. 

C) Transferência, a mais ampla possivel, do tr-abalho 

"inteligente'' do shop floor para os 

de laving out. 

departamentos de planejamento e 

DJ Crescente divis~o do trabalho levando à sepan.:u;;:âo 

das tarefas diretas e indiretas (por 

prepaoaç~o, manutençâo e reparaç~o). 

e;.:emplo~ montagem das máquinas, 

E) Especifica;:~o pe·la administraç;:~o das tarefas dos 

trabalhadores em geral. No caso das tarefas diretas da produ~~o ~ o 

resultado foi o seu parcelamento em pequenos ciclos cuidadosamente 

medidos (9). 

F) At.r-ibuiç;:âo da responsabilidade total pela 

moni tot"'a~~o e pelo aprimoramento das tal~efas produtivas a um c:onjunto 

determinado de profissionais - engenheiros~ industriais, planejadores 
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e "controladores de qualidade". ''De cada trabalhador ou fornecedor 

er-a esperado a e>:ecuçâo de uma determinada tarefa~ mas não se 

esper·ava (deles) nenhum esforf:~=D para aper-fei;:oar a maneira de 

el:ecutar o seu trabalho" ( 10). O nivel de qualidade seria~ assim~ 

basicamente resultante da quantidade dos testes e do r-e-tr-abalho 

pós-prodw;'ào; elevar os niveis de qualidade implicaria~ 

ampliar os custos produtivos. 

portanto~ 

G) ?Hribui~;ão da responsabilidade pela manuten<;~o da 

continuidade da linha de montagem aos contra-mestres e à 

administraç.::~o inter-mediàd.a. A continuidade do fluxo produtivo 

e:dgia, por- seu tLtrno, a manuten;:~o de substanciais estoques de 

par-tes, 

defeitos, 

peç.::as e componentes para fazer face à ocorrência de 

às eventuais interrup(j;:bes e/ou atrasos no flugo de 

fornecedores e à relativa independência operacional das diversas 

seções especializadas envolvidas na montagem final dos vei cu los 

(11). 

Tarefas e simplificadas facilitavam o 

aprofundamento da automa~~o: am possibilidades de utílizaç'ào de 

equipamentos dedicados em tarefas especificas eram amplas e foram 

crescentemente Lltilizadas. A generalizaç:3:o dessa tendência resultou 

no que ficou conhecido como "o dilema da produtividade": crescentes 

niveis de automaçâo com ampla utiliza;:'à:o de maquinaria 

dedicada pr-essupunham intensa padronizaç;:ÊI:o dos modelos~ qwe, 

ademais, deveriam permanecer no mercado o maior tempo possivel • 
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ano ( 12). 

mà~dmo mudan~as superficiais 
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("cosméticas") a cada 

Aber-nathy tratou dessa questiao em seu estudo sobr"e as 

plantas produtoras de motores de autam6veis, demonstrando que nâ'o era 

possivel~ nas plantas a.ltamente aL\tomatizadas do final dos anos 60 .• 

modificar mesmo levemente as dimense:Jes básicas dos motores sem 

incorrer em gastos 

ferramenta.! {13). 

de centenas de milhbes de dólares com novo 

Da mesma forma, o alto 

um ciclo de desenvolvimento de 

custo das mudanças de design 

produto (design) levava em 

geral cinco 

no sentido 

básicos. 

da 

anos ou mais na indústria americana - também operava 

manuten;~o, pelo maior tempo possivel~ dos desiqns 

A coordena~;:ào do processo p>odutivo que se conclui com 

a montagem final dos automóveis é um comple:-:o problema organizacional 

e um dos pontos cruciais para o desempenho competitivo na indústria -

como aliás tém demonstrado as inovaç;:tles introduzidas também nesse 

âmbito pelas montadoras japonesas (ver item 3.2 e especialmente 

capitulo 5). 

A comple~{idade organizativa está relacionada às 

inúmeras etapas compreendidas pelo processo pr-odutivo~ ao elevado 

algumas centenas de milhares de 

trabalhadores diretos distr-ibuidos em diversas plantas e a uma 
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quantidade e>:pressiva de for-necedores independentes~ alem das 

próprias divise.>es descentralizadas d.as montadoras. Para se ter uma 

idéia das dimensôes envolvidas basta lembrar-, por e:.:emplo~ que: a) um 

automóvel tipico é c:onstituida por cerca de 15 mil partes; b} nas 

grandes montadoras o número de trabalhadores ultrapassa a casa dos 

300 mil; c) mesmo na mais verticalmente integrada das montadoras_. a 

GM, cer·ca de .30/. do valor agFegado final é de responsabilidade de 

fornecedores independentes .• que s~o da or-dem de 1. 5 mi 1 , em média, 

por planta (15)~ 

Embora as solLU;:ôes encontradas pelas três maiores 

montadoras amer-icanas para equacionar as questêles relativas à 

coordena~~o da cadeia produtiva apresentem suas especificidades e 

var-iaç;:l:les ao longo do tempo~ pode-se dizer- que elas convergir-am, em 

maior ou menor gr-au~ para uma>. estrutura qLte combinava divisbes 

descentr-alizadas com um,::.. vasta_ rede de for-necedores independentes 

(ainda que em pr-apor~;bes variáveis); estes últimos mantidos sob a 

press~-o da concorrência e a incerteza dos contratos de curto prazo. 

Essa forma de coordenaçÊ:io parece ter- resultado da tensâo entre as 

vantagens da veJ~tic:alizaçi3:o e a compleNidade or-ganizacional a ela 

associada. 

A concep~~o~ compartilhada pelas montadoras americanas 

recentemente, era de que o de desempenho dos 

fornecedor .. es seria obtido mantendo-os sob o acicate da concorrência. 

Analogamente aos tr-abalhador-es~ os fornecedores óe auto-peça-s eram 

encar-ados 

portanto~ 

como elementos se-cundários 

facilmente substituiveis. 

do 

N:>o 

processo pt'"odutivo e, 

se esper-ava muito dos 



74 

fornecedores apenas que r-ealizassem adequadamente tarefas bem 

deter-minadas mas temia-·se que informa~bes importantes pudessem 

even tua 1 mem te ser tr-ansmitidas por eles aos concor-r-entes. 

Es tabelecl.a-se"! .• assim, a 16gi ca qL!e mantinha montadoras e 

fornecedores a uma dist~ncia segura um comportamento bastante 

contrastante com o novo padrào de r-elacionamento cooperativo e de 

longo prazo que vem sendo desenvolvido exitosamente pelas montadoras 

e fornecedores de auto-peç;:as japoneses ( 16) • (Esse aspecto será 

abordado no capitulo 5.) 

3.1.2 A consolida~~o da produt;~o em massa na Europa: um 
avanço em direç~o à diferenciaç~o de produtos 

A r-esposta européia, que no periodo entre guerras 

basicamente à de barreiras às importaç;:l':les 

americanas~ foi se estruturando nos anos 50~ segLtndo as 

especificidades das economias nacionais, qL\anto: a) aos aspectos 

institucionais ( preç;:o de combusti veís e impostos); b} às distintas 

condiç;:~es viàrias (das estradas e cidades) e climáticas; cj às 

''preferências dos consumidores'' (17). 

As montadoras européias viram-·sE· diante de mercados 

fragmentados~ que apresentavam for-te demanda por pr·odutos 

diferenciados de diversos tamanhos e distintas especificaç:l':les 

técnicas - e enfrentaram, portanto~ a necessidade de compatibilizar o 

sistema Ford/Sloan de produç:â:o às condiç;:l':les diversas daquelas 

encontradas na economia continental americana. Essa compatibiliza~âo 
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foi, entretanto~ essencialmente passiva~ no sentido de que se limitou 

à estratégi.:1 dE mercado e nào produziu maiores al teraç:bes nas demais 

caracteristicas do sistema pr·odutivo desenvolvido pelas montadoras 

americanas. hlessas circL\nSt~ncias, implantou-se uma estratégia de 

diferencia;:~o relativamente mais ampla mais adequada à competi~~o 

nas condi10=tles dos mercados europeus • que pode ser caracterizada 

como uma etapa de transiç;g{o entre os standard-size das montadoras 

americanas e a mais recente estratégj,a de di fer-encia~'ài.o que vem sendo 

desenvolvida pelas montadoras japonesas, num conte>:to de amplas 

alteraç::e:!es de todo o sistema produtivo (18). 

Mas quando~ no f in a 1 dos anos 50~ as bar-reiras 

tarifárias come~ar-am a ser eliminadas, os fabricantes europeus já 

dispunham de uma variedade de modelos de diversos tamanhos. A 

diversidade, que da ponto de vista das conc:ept;tles americanas er-a 

sinônimo de fr-agilidade, .acabou pr-ovando ser competitiva nas 

condir;;::ôes européias. Entre 1960 e 1970, a produçâo da Eur-opa 

ocidental duplicou (de 5.1 para 10.4 milhôes de automóveis) e super-ol\ 

a americana; as e:·:portações atingiram 4.5 milhões de unidades, quase 

um quarto das quais (1.0 milhôes) destinadas ao mercado norte­

americano (19). 
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3~2. O Desafio Japonês 

3.2.1 Produ~~o e exporta~aes: crescimento acelerado 

Tendo poc base um doméstico altamente 

pr-otegido vir-tualmente fechado aos investimentos dir·etos 

e:-: ter-nos, indústr-ia japonesa de veiculas automotores acumulou 

notáveis partir da desocupa.;âo militar- americana 

(em 1952) e realizou ainda, no final da década de 50~ os primeiros 

esfor~os para e:·~portar carr-os pequenos de baixo custo (20) coma 

pode ser visto na tabela .3.2~ a segL<ir·: 

Tabela 3.2 

Produ~~o e Exporta~Oes Japonesas de Veiculas (n~ de veiculas, X} 

Estatisticas Anuais (anos selecionados) 

Ano Produç::~o E:xportaç;:Oes (7.) 

(A) (B) (B/Al 

1953 49.778 -------- ----
1954 70.073 -------- ----
1957 181.977 6.554 3.6 
1960 481.551 38.809 8.1 
1965 1.875.614 194.168 10.4 
1970 5.289.157 1. 086.776 20.5 
1973 7.082.757 2.067.566 29.2 
1980 11.042.884 5.966.961 54.0 
1981 11.179.962 6.048.447 54.1 
1982 10.731.794 5.590.513 52.1 

1983 11.111.659 5.669.510 51.0 
1984 11.464.920 6.109.184 53.3 

Fonte: Cusumano, M. A. (1985), op. cit., p. 4. 

o elevado dinamismo e o grande potencial d<0.1. 
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Tabela 3.3 

Produ~:to e Comércio de Automóveis por Principais Areas, 1960-

1980 (milh~es de unidades) 

Importado 

por 

1960 

Am. do Norte 
Europa Ocid. 
.Japao 

I RM (.) I 
Ex:port .. Total 
Produç::t.o 

1970 
Am. do Norte 
Europa Ocid. 
Jap#Lo 
RM ( * ) 
E:xport.Total 
Produç:~o 

1980 
Am. do Norte 
Europa Ocid. 
Japao 
RM ( *) 
Export.Total 
Produç:!fo 

América 
do 

Norte 

----
----
----
0.1 
0.1 
7.0 

0.9 
----
----
0.1 
1.0 
7.5 

1.1 
----
----
0.1 
1.2 
7.2 

Exportado de 

Europa 

Ocidental 

0.6 
1.0 

----
0.6 
2.2 
5.1 

1.0 
2.7 

----
0.8 
4.5 

10.4 

0.6 
3.7 

----
0.7 
5.0 

10.4 

Jap1:io 

----
----
----

0.2 

0.4 
0.1 

----
0.2 
0.7 
3.2 

2.0 
1.0 

----
0.9 
3.9 
7.0 

R M 
!*) 

----
----
----

0.7 

-
0.1 

----
0.1 
0.2 
1.7 

----
0.1 

----
0.7 
0.8 
4.0 

Total 

0.6 
1.0 

----
0.7 
2.3 

13.0 

2.3 
2.9 

----
1.2 
6.4 

22.8 

3.7 
4.8 

----
2.4 

10.9 
28.6 

Fonte: Altshuler, A. A. et al.. {1.984), op,. cit ~ p.. 27-8. 
(*) RM = Resto do mundo. 

I 

Nota: ver nota da tabela 3.1 para os paises componentes de cada 
regi~o. 

3.2.2 Um inovador sistema de organiza~~o da produç~o 

Partindo de uma base técnica convencional 

(automa,:~o dedicada)~ os fabricantes japoneses desenvolvel~am~ num 
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indústF"ia japonesa de veiculas automotor-es já e·-am visiveis em 

1970, quando produç:~o ul tra.passDL.\ :'·.2 milhôes de unidades e 

as e;-~por.ta~bes atingiram 1.0 milh~o. Nesse mesmo ano, a produ~;~o e 

as e>~portaçeles de automóveis atingiram r-espectivamente -3.2 e O. 7 

milhôes de unidades. Entretanto, o assim chamado "desafio 

japonês" s6 foi amplamente reconhecido no inicio da década de 

80, quando a posiç:âo amer·icana de maior pais produtor- de automóveis 

foi posta em em 1980 e 1981 a pr-odw;âo de automóveis nos 

dois paises foi da ordem de 7. O mi 1 h eles~ tendo o J ap~o assumido a. 

Em termos da participaç'ào nas exportaçôes mundiais ~ 

que em geral é um indicador apr-oximado da competi ti v idade 

ínternaciona 1 o desempenho da indústria japonesa de automóveis 

parece ter sido ainda mais espetacular~ saltando de 7~0 mil unidades 

em 1.960 para t~espectivamente 0.7 e 3.9 milht!es em 1970 e 1980. Para 

a evolu~:?:io das e;.:portaç:ôes e da prodw;'ào por regit!es no per-iodo 

de 1960 a 1980~ ver ta.bela a segL\ir. 
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espaço de vinte 

de organizaç;:~o 

anos ( 1953-73) ~ um radicalmente inovador sistema 

industrial (21} e se converteram em destacados 

usuários lideres da difus:Eo das novas técnicas de automaç;:~o 

flexivel, introduzidas a partir de meados da década de 70 (22). 

pela p-ermanente busca de f le;übi 1 idade 

produtiva e baseada em novas formas de rela~~o com trabalhadores 

e fornecedores~ as novas concepç;:bes organizacionais viabilizaram o 

desenvolvimento das conhecidas técnicas de administrar;;:~o do flw;o de 

produç;:âo (just-in-t i me), de controle de qualidade (circulas de 

controle de qualidade. CCQ) e de defeito zer-o {2.3). Ao mesmo tempo, 

os novos métodos e objetivos organizacionais fle}:ibilidade~ 

qualidade e eficiência produtiva parecem ser as 

básicas para o pioneirismo das montadoras japonesas em perceber as 

potencial idades da automar;~o fle>:ivel, bem como para a sua condir;~o 

de usuários mais eficientes (24) e de 

das aplicaçeies dessas novas tecnologias. 

lideres no desenvolvimento 

Esse novo padr~o (paradigma?) organizaciona 1-prodL!ti v o 

tem possibilitado_. especialmente às empresas japonesas, uma 

diminuilõ="2{o 

traba 1 ho ~ do 

equipamentos 

de custos 

volume de 

uma 

Fedur;âo do tempo de tFaba lho e de re-

estoque-s~ e dos tempos ociosos dos 

da produtividade da eficiência 

técnica (qualidade do produto e regularidade do fluxo de produr;~o) e 

também uma maior fle:übilidade poodutiva (25), que permite~ por-

e~:emplo~ ampliaç~o da capacidade de produzir modelos diferentes 

numa mesma linha de montagem e a reduçào do ciclo de 

desenvolvimento dos novos modelos (26 I. Alguns aspectos dessa 
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evo lt.u;:g(o, qLtE! merecer·à abordagem mais detalhada no capitulo 5~ já. 

podem ser· pr-eliminarmente avaliados através da observa~~o da tabela 

3.4 e dos gráficos 3.1 e 3.2. 

A tabela 3.4 apresenta uma c:ompar-a~~o entre plantas 

tipicas (27)~ americanas e japonesas~ de produr;~o de automóveis. 

As diferenças s:l!o noté.veis: as plantas americanas têm em média 

2~2 vezes mais trabalhadores do que as japonesas, e consomem mais 

do dobro do tempo (hor-as/veicLtlo) par-a pi~aduzir um carro pequeno 

equivalente. Os dados relativos às fL~nç;bes indiretas de prodLU;âo sià:o 

ainda mais contrastantes~ 

onde a relar;âo é de 4:1. 

tipica produz 

particular-mente na esfer-a administrativa, 

N~o se deve esquecer ainda que uma planta 

uma maior var-iedade de modelos, japonesa 

considerados 

estoqt.tes (28). 

de maior- qualidade~ fazendo uso de menor- volume de 



Tabela 3.4 

Compara~~o de Plantas de Montagem 

Estados Unidos, 1980 (nQ 

de Automóveis: Jap~o 

de trabalhadores) 

Japl!!lo Estados Rela~:.o 

I Funç::t!o Unidos ( Japl!!o=l. O) 

Controle de 
Qualidade 156 359 2.3 
(inspeç:~o) (120) (302) (2.5) 
(emiss:t:o) (26) ( 37) ( 1. 4) 
(engenharia) (10) (20) (2.0) 

Controle de 
Produç;::to 95 310 3.3 
(programaç:~o) ( 11) (66) (6.0) 
(material) (56) (216) (3.9) 

Engenharia 
de produto 22 6 0.3 

Engenharia 
de manufatura 132 411 3.1 
(manutenç~o) (62) (207) (3.3) I 
(janitors) (10) (114) (11.4) 

Produç:!lo 1324 2640 2.0 
(pintura) (250) (421) ( 1. 7) 
(montagem) (641) (1603) (2.5) 

Staff' Admi-
nistratívo 33 132 4.0 

Total Geral 1762 3885 2.2 

Horas por 
Carro pequeno 14 31 2.2 

Fonte: Cusumano~ M. A. (1985), op. cit., p. 329. 
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O gráfico .3.1 mostra a evoluçâo comparativa (para a 

década de 80) do tempo de trabalho por veiculo das indústrias 

automobilisticas americana, alem~ ocidental e japonesa; uma vez 

mais, os avanços logr-ados pelas montado~as japonesas s~o 

notàveis. 
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Gráfico 3.1 
Horas de Trabalho Por Veiculo 
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Nota : Total de horas de trabalho para produzir um veiculo a motor, 
incluindo trabalho administrativo e de produç:~o nas empresas 
montadoras e fornecedoras, nas indústrias de veiculas a mcitor 
americanas japonesas e alem:ts, 1970-1931. 

Os dados japoneses incluem trabalhadores produzindo 6 milh~es de 
motocicletas e 400~000 automóveis e ki~s de caminhonetes para 
exporta.~o. Uma vez que essas unidades n~o estão incluidas na 
produç;:lo total, o gráfico superestima as horas de trabalho japonês 
por veiculo. Os dados americanos incluem somente trabalhadores na 
Classi ficaç.:f:o Industrial Standard 371 ~ Aproximadamente 100 .. 000 
trabalhadores empregados nas operaçefes de estamparia n~o s~o 

:incluidos Assim, o gráfico subestima as horas de trabalho nos 
veicules americanos~ 

Os dados da Alemanha Ocidental incluem alguns trabalhadores que 
produzem partes para exporta~~o que s~o incluidas nos veiculas 
montados em outros paises.. Uma vez que esses veiculas n:fo est~o 

incluidos na produç~o total alem~, o gráfico tende a superestimar as 
horas de trabalho nos veiculas alem~es. 

Fonte: Altshuler, A. A. et ai (1984), cp. cit., p .. 160 

O gráfico 3. 2 apresenta uma avaliação da qualidade 

doe veiculas (defeitos/ 100 veicules) das plantas de montagem de 

automóveis4 Também quanto a esse aspecto~ as montadoras japonesas se 
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encontram na liderança. 
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Gráfico 3 .. 2 

DEFEITO DOS AUTOMOVEIS 

J/ AN EUA/ AN EUA & J/E E/E AUSTRALIA BRASIL 

LOCAL DA ~IZ /PLANTA 
IZ2l 1 2 I:!Qi:l 3 

da matriz-Jap~o I Planta-Jap~o~ 

da matriz-Jap~o I Planta-América do Nortea 
da matriz-Estados Unidos I Planta-América do Norte • 
da matriz-Estados Unidos e Jap~o / Planta-Europa 
da matriz-Europa / Planta-Europa 
2: Média da Indústria; 3: Pior Planta. 

Nota: Consideram-se defeitos o número de falhas relatadas pelos donos 
de cada veiculo nos primeiros 3 meses de uso, para cada 100 veiculas .. 
Os dados foram obtidos de um estudo realizado durante 1986 e 1987. 

Fonte : " The MIT International Motor Vehic:le Program " (1989) 
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3.2.3 Mudan~as no padr~o de demanda 

Paralelamente àqLtele conjunto de mudan~as 

organizacionais-produtivas introduz.i.das sob a 1 ideran~a japonesa, 

vém-se observando também alteraçbes na composiç;.âo e no padriSio 

de demanda. Impulsionada em dire,:ão aos C21'""1"0S menores e mais 

econbmi c os .• em c:onseqtlência dos choques do petróleo, essas 

mudan~as estâ:o r·edef in indo os parâmetros qLte balizam 

segmentaç;.â:o do mercado tém acentuado import<à:ncia da 

diferenciaçâ:o e do encLtrtamento da obsolescência dos modelos como 

forma de concorr-ência na indústr-ia automobilistica (29). 

O novo padr~o é o resultado da segmentaçâo de cada uma 

das classes de tamanho dos automóveis pequenos, leves, médios 

grandes (e mui. to grandes, no caso especifico do mercado americano) 

segundo os critérios de economicidade~ utilidade, 

esporti v idade ou a car-acteristica de "car-ro de familia''. 

padrâo anterior, a segmenta;âa era bem mais restrita, dado que havia 

apenas uma relaç~o direta entre tamanho~ lu>:o e preço e uma 

rela~~o inversa entre tamanho, Lltilidade e economia, de moda que 

os utilitários eram car-ros pequenos e baratos e o lu~:o era 

atributo dos automóveis maiores e caros ( 30) ; atualmente esses 

e outros atributos s"âo comuns à maior-ia das classes de tamanho. 

(Voltaremos a esses pontos no capitulo 6.) 
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4. O CRESCII'IENTO ACELERADO: O CONTEXTO EM QUE SE CONSOLIDOU A 

INDÚSTRIA AUTOI'IOBILiSTICA JAPONESA 

Como jâ foi exposto no capitulo anterior, a 

consolidação e a acelerada expansão quase ininterrupta da 

indústria automobilistica japonesa se fez acompanhar de todo um 

conjunto de inovações organizacionais e produtivas, que acabou 

resultando no desenvolvimento de um verdadeiramente novo sistema de 

produção. 

Essa exitosa trajetória da indústria automobilistica 

japonesa ocorreu~ como se sabe, no ãmbi to do mais dinâmico processo 

de desenvolvimento econômico do pós-guerra (ver tabela 4.1 para as 

taxas de crescimento dos paises capitalistas avançados) e foi por ele 

bastante influenciada (ver a seguir). Por essa razão, antes de 

procurar tratar (no próximo capitulo) da evolução especifica da 

indústria automobilistica do Japão~ nos pareceu necessário dedicar o 

presente capitulo a uma abordagem dos condicionantes fundamentais do 

crescimento japonês, a saber: o surgimento da nova. forma de 

orsanizaoão dos conglomerados industriais, o padrão de financiamento 

indireto e a implementaoão pelo MITI das politicas de estruturaoão 

industrial e de transferência de tecnologia estrangeira. 
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Tabela 4.1: 

Taxas Médias de Crescimento Anual do Produto Nacional Bruto de Paises 

Selecionados (em percentual) 

! Paises 

Japa:o 
EUA 
Alem. Ocid .. 
Franç:a 
Reino Unido 

Fonte: Scott, B., 1976 e 
Tavares, M. C. et al .. 
Capitalismo Organizado, 

1953-1973 

9.4 
3.6 
5.8 
5.3 
3.1 

Banco do 
( 1990), 

Rio de 

1974-1960 1961-1966 

3.7 4.1 
2.2 2.6 
2.2 1.7 
2.8 1.9 
0.6 2.7 

Japao, vAries números. Extra1do de 
Jap~o: um Caso Exemplar de 

Janeiro lEI-UFRJ, mimeo. p. 47. 

Quanto à abordagem do crescimento japonês, optamos por 

restringi-la ao periodo do "milagre econômico" (1953-1973) (1) 

quando a economia japonesa, tendo crescido a uma taxa média de 9.4% 

a~a .• venceu o espectro da estagnação e do subdesenvolvimento, 

tornando-se a segunda maior economia capitalista ( 2) -, que foi de 

importância crucial para a consolidação e o posterior desempenho de 

sua indústria automobiliatica. Segundo Cusumano, ao final dos anos 

60, a Toyota e a Nissan jâ tinham "superado os niveis de 

produtividade da indústria americana" e já eram capazes de produzir 

carros pequenos em condições mais favoráveis, em termos de qualidade, 

desempenho e preço, do que os produtores europeus ( 3). De fato~ no 

per iodo 1953-1973, paralelamente à rápida expansão, foram 

introduzidas a maior parte dos processos técnicos e as manufBcturing 

policies que caracterizaram o setor automobilistico japonês nos anos 

subseqüentes (4). Além disso, em 1974, a indústria japonesa de 

automóveis já se tornara a maior exportadora dà mundo - superando as 

exportações da Alemanha Ocidental - e segunda maior produtora, sendo 
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ultrapassada apenas pela ind~atria americana. Da mesma forma, o exame 

dos indicadores de desempenho {conforme as tabelas dos capitules 3. 4 

e 5) também confirma que, em meados da década de 70, a indústria 

japonesa de automóveis já despontava como uma ameaça à liderança 

americana. 

4.1. Principais Condicionantes do Crescimento Industrial 

Acelerado do Jap~o 

No contexto do processo de internacionalização do 

capital do pós-guerra caracterizado pela difusão do padrão 

manufatureiro americano e pelas respostas nacionais à potência 

hegemõnica - 1 as transformações da estrutura industrial foram um doe 

aspectos fundamentais do crescimento japonês. A semelhança de vários 

outros paises industrializados, as transformações da estrutura 

industrial, inspiradas no sistema manufatureiro americano, 

viabilizaram elevadas taxas de crescimento, ganhos intensos de 

produtividade (tabela 4.2) e o encurtamento da defasagem tecnológica 

em relação à economia lider (5). As tabelas IV.A, IV.B e IV.C do 

Anexo Estatistico dão uma idéia, ainda que impressionista, do 

acelerado progresso tecnológico japonês através: a) da evoluc;:ão da 

estrutura da pauta; e b) das mudanças nos mercados de destino das 

eXPortações japonesas. 

Não se deve, entretanto, atribuir prioritariamente ao 

contexto internacional (6) a intensidade única e o prolongado 

dinamismo da trajetória industrial japonesa. Liderada pela montagem e 

modernização dos setores da indústria pesada - máquinas, equipamentos 
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e insumos industriais bás~cos {7) ( t b 1 IV D d A • ver a e a . o nexo 

Estatistico para a evolução da composição setorial da produção 

industr-ial japonesa) essa trajetória deve~ pelo contrário, ser 

associada aos condicionantes endógenos e, em particular, ao novo 

padrão de crescimento industrial que se estabeleceu após a 

desocupação americana em 1952~ 

Tabela 4.2: 

Taxas de Crescimento do Produto Manufatureiro por Homem/Hora, 1950-

1980 (em porcentagem) 

Prod.Manuf Reino EUA Alem. Fran~a I tA lia Jap•o 
por hom/h .. Unido Ocid. 

1950-60(*) 2.3 2.0 5.9 3.6 4.1 nd 
1963-70 2.9 4.0 5.7 6.8 6.6 12.1 
1970-80 2.9 2.4 3.9 4.8 4.5 6.4 

Nota~ (*) - produto total (soma de todos os setores) por homem/hora. 
Fonte: Eatwell, J. ( 1982), Hhatever Happened to Britain?, Londres, 
Duckworth. Citado por Freeman, C-~ (1987) Technalogy Policy and 
Econo•tc Perfor•ance: Lessons from Japan, Londres, Pinter Publishers, 
p. 12. 

Os autores que procuraram analisar de forma integrada 

o desenvolvimento japones do pós-guerra têm destacado a importância 

da generalização - sob a lideran~a dos conglomerados industriais - da 

estratégia de concorrência direta e global como fator explicativo 

central do dinamismo singular da indústria japonesa (8). Correndo-se 

o risco de uma simplificação exagerada. pode-se caracterizar o 

referido padrão de crescimento industrial através dos seguintes 

elementos: 

1) a nova forma de organização dos grandes 
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conglomeradas industriais o kelreteu e eua estratégia de 

concorrência direta e global; 

2) o padrão de financiamento (indireto) do crescimento 

acelerado; 

3) a politica de estruturação industrial; 

4) a politica para transferência de tecnologia 

estrangeira. 

4.1.1. Os ke1retsu e a estratégia de controle global 

O keireteu é a nova forma de conglomeração industrial 

que se desenvolveu, geralmente sob a liderança de um grande banco 

comercial (um city bank), após a desocupação americana. A 

configuração tipica do keiretsu se assemelha à do sistema solar: um 

grande banco atraindo um grupo de grandes empresas (financeiras, 

industriais e uma trading) que por sua vez mantêm sob influência 

algumas empresas menores (9). Os limites dos keiretsu são em geral um 

tanto imprecisos mas as principais empresas componentes são 

facilmente identificadas por estarem representadas nos respectivos 

conselhos de presidente - o f o rum institucionalizado para a tomada 

das decisões estratégicas e para a comunicação entre os executivos 

das empresas chave (10). 

Até a segunda guerra mundial, os conglomerados 

nacionais japoneses - agrupados sob a forma dos zaibatsu - atuavam em 

setores distintos, evitando assim a competição direta. Com a 
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constituição das keiretsu operou-se uma mudança radical na estratégia 

de concorrência dos grandes grupos. Agindo segundo a concepção que 

ficou conhecida como controle global (get set control), os 

conglomerados implementaram a competição direta e global 

diversificando investimentos setorialmente e acirrando a concorrência 

especialmente nos setores dinâmicos em implantação (11). 

Uma indicação do grau de diversificação e da dimensão 

dos keiretsu pode ser dada considerando-se o quadro 4.1~ que 

classifica por tipo de atividade as 182 principais empresas dos seis 

maiores keiretsu (Mitsui, Mitsubishi, Sumitomo, Fuyo, Sanwa, Dai-Ichi 

Kangyo). Em conjunto, essas principais empresas (89 das quais 

pertencentes ao ranking das 200 maiores do Japão) têm garantido aoe 

seis grandes conglomerados o controle de cerca de 25% doa ativos da 

economia japonesa desde os anos 60 (12)~ A última linha deste quadro 

mostra a participação dos seis conglomerados nas vendas totais em 

1982, por tipo de atividade. Por exemplo. nas vendas relativas à 

maquinaria em geral e de transporte. a participação dos conglomerados 

foi de 45.5%; no caso especifico do subgrupo das montadoras de 

automóveis, os seis maiores keiretsu responderam por 85% das vendas. 
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Quadro 4.1 

Relaç•o das principais empresas participantes (em 1982) dos seis 

maiores keire~su, classificadas por tipo de atividade. 

Atividades ,,, lehis -.,riuril liquimh mm Qu.iaiu 
Kto Gm.t e e Elétrica e ' Fmosas Trmparte de Pmisto Thteis 

litni Japaft li tni Toycti lllsbih TO:ny Ri tsui 
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Unia. lotml Ioga tu m fton-
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[4S Ciu.] lo•e Ret./ lnmU hjitn/ Asabi Ch n./ 

SheU/ Fm- Huvy/ ftji SilkjDI 
Japan lau/ IKJ Hmy Elect./ Shiseido I 
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Fonte: Extraido de Gerlach,. M. (1989},. "Keiretsu Organization 
in the Japanese Ec:onomy", p. 146-9, in C. Johnson et al. (org.), 
Politics and Productivity, New York, Harper Business. 

(*l Empresas vinculadas a mais de um keiretsu. 

(**> A participa~~o do subgrupo das empresas 
é de 85%. 

de automóveis 
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Deve-se destacar ainda que a emergência e a 

diversificação dos conglomerados, além de provocarem um grande 

impacto macroeconômico, foram a base da expansão japonesa em termos 

microecanómicos (13). Essa nova forma de organização industrial tem­

se mostrado capaz de estabelecer a coordenacão geralmente em 

sintonia com a "visão" de longo prazo elaborada pelas autoridades 

econômicas - das estratégias de investimento, de P & D, de mercado e 

de treinamento de mão-de-obra entre as empresas dos respectivos 

conglomerados e com as suas associadas (14)~ 

Por outro lado7 a natureza estável, diversificada, 

flexivel e competitiva dos keiretsu, aliada a uma perspectiva de 

longo prazo, tem viabilizado o êxito e a agressividade das 

estratégias baseadas em inovações (técnicas, organizacionais e 

sociais), na diferenciação de produtos e na qualidade de produtos e 

processos ( 15) . 

Quanto à indústria automobilistica, duas de suas 

principais caracteristicas estão claramente associadas à emergência 

dos kelretsu. 

A primeira delas diz respeito ao desenvolvimento do 

novo sistema de organização da cadeia produtiva que combinou as 

vantagens de coordenação do padrão americano de integração vertical 

com a flexibilidade da descentralização (16). Como vimos no capitulo 

anterior. o padrão americano de organização da cadeia produtiva 

baseava-se nas relações. temporárias e quase sempre antagônicas. 

entre as montadoras verticalmente integradas e as respectivas redes 
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de fornecedores independentes. Cada uma das grandes montadoras 

americanas recorria em maior ou menor grau {dependendo do seu nivel 

de integração vertical) a uma rede de fornecedores independentes de 

componentes - que eram, em geral. mantidos sob a pressão constante da 

concorrência e a incerteza dos contratos de curto prazo. 

Alternativamente, as montadoras japonesas 

desenvolveram um novo sistema de organização produtiva caracterizado 

por um menor grau de integração vertical e por relações cooperativas 

e de longo prazo com as respectivas redes cativas de fornecedores 

diretos. Nessa nova forma de coordenação produtiva, a menor 

integração vertical é mais que compensada pelo amplo potencial de 

coordenação operacional possibilitado pelas relações cooperativas e 

pelos vincules de longo prazo com os fornecedores ( 17). Rela~ões e 

vincules esses estabelecidos a partir das relações indiretas de 

controle dos keiretsu e do aprendizado conjunto das montadoras e 

fornecedores através das práticas da engenharia reversa (ver 

adiante). 

Ao mesmo tempo. com a nova forma de organização da 

cadeia produtiva foi possível adicionar flexibilidade à estrutura 

(sem perda de capacidade de coordenação) através da descentralização 

da produção, conferindo maior importância às redes de fornecedores 

independentes financeira, administrativa e legalmente ~ mas 

claramente integradas aos cross-eguity holdings dos keiretsu (18). 

Com efeito, como foi notado no pioneiro estudo do MIT 

(The Massachusetts Institute of Technology) sobre a indústria 
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automobilistica mundial, a bem sucedida implementação desse novo 

padrão de organização produtiva esteve em grande medida associado ã 

integração das montadoras através do aprofundamento de seus 

vinculas com os city banks (ver adiante) com os emergentes 

keiretsu, cujas relações indiretas de propriedade garantiram a 

estabilidade e o alto grau de coordenação do sistema sem a 

necessidade de recorrer a uma verticalizaç:ão como a praticada pelas 

maiores montadoras americanas ( 19). Para uma comparação dos 

diferentes padrões americano e japonês de integração vertical ver a 

tabela 4.3 que compara as maiores montadoras dos dois paises. Segundo 

Hoffman e Kaplinsky ~ as montadoras da Europa Ocidental estão em uma 

posiç-ão intermediária, provavelmente mais próximas das americanas do 

que das japonesas (20). 

Tabela 4 .. 3; 

lntegraç*o das montadoras e dos grupos 

U.S.A. - Jap•o, 1965-1983 (~) 

Nissan Toyota GM Ford Chrysler 

Ano Monta- Grupo Monta- Grupo Monta- Monta- Monta-
dor a dor a dor a dor a dor a 

1965 32 54 41 74 50 36 36 
1970 29 52 35 66 49 39 36 
1975 22 50 30 73 45 36 36 
1979 26 70 29 74 43 36 32 
1980 26 73 29 76 -- -- 34 
1981 26 71 28 75 -- -- 31 
1982 26 75 26 70 -- -- 34 
1983 26 78 26 73 -- -- 28 

Fonte: Hoffman, K. e Kaplinsky, R~ (1988), Driving Force: the- Global 
Restructuring oT Technology~ Labour~ and Invest•ent in the Autoaobile 
and Coaponents Industries 7 Boulder, Westview Press, p. 106. 
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A intensa concorrência, que tem marcado o 

desenvolvimento da indústria automobilistica japonesa desde os anos 

50. é a segunda caracteristica importante que está intimamente 

relacionada à emergência dos keiretsu e à sua estratégia de 

concorrência global. 

A disposição de disputar o mercado. por parte de um 

número comparativamente elevado de produtores. não pode ser atribuida 

apenas às medidas que protegeram o mercado doméstico japonês da 

concorrência estrangeira (ver adiante). O pouco sucesso do Ministério 

da Industria e do Comércio Internacional {MITI) em promover fusões, 

mesmo quando as exportaçoe6 ainda não tinham se convertido. em 
de capacidade produt1va~ excesso escoadouro significativo para o 

refletiu, antes de qualquer coisa, o interesse dos conglomerados 

pelas potencialidades do setor ( 21) que tambe m era considerado 

estratégico na visão dos formuladoree da politica industrial. 

Em meados dos anos 60, por exemplo, nada menos do que 

seis montadoras - Toyota, Nissan, Ieuzu, Mitsubshi. Price e Toyo 

Kogyo (Mazda) - competiam no segmento de mercado de automoveis com 

motores entre 1.0 mil e 2.0 mil c.c. Mais outras quatro montadoras -

Daihatsu, Fuji Heavy Industries, Suzuki e Honda -, além da Toyo Kogyo 

e da Mitsubshi~ disputavam o segmento de automóveis leves, abaixo de 

1. O mil c. c. . Essa situação, bastante distinta da observada nas 

indústrias americana. alemã e italiana, impedia que mesmo a Toyota e 

a Nissan - as duas maJores montadoras - se beneficiassem de economias 

de escala comparáveis às obtidas pela GM, Ford, VW ou até mesmo pela 
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Fiat (22). 

Desde enta0 • do ponta de vista do número de 

participantes, a configuração da indústria de automóveis japonesa 

mudou pouco -houve apenas a absorção da Price pela Niesan -, sendo o 

mercado atualmente disputado por nove montadoras (ver tabela 4.4). 

Tabela 4.4: Participa~~o no mercado, Produ~~o e Exportaç:eJes das 

Montadoras Japonesas de Autom6veis em 1989 

Participaça:o Produ~:ro Export. Export./ 
no Mercado (mil) (mil) Produç:to 

Empresas (lO (X) 

Daihatsu 3.b 2b4 79 29.9 
Fuji 3.1 311 140 45.0 
Honda 10.4 115b b81 58.9 
Isuzu 1.0 189 150 79.4 
Mitsubshi 5.3 708 407 57.5 
Nissan 22.b 1972 89b 45.4 
Suzuki 3.2 430 2b0 b0.5 
Mazda b.7 9b8 b39 bb.O 
Toyota 40.0 3055 1141 37.3 
Total 95.1 9052 4393 48.5 

Fonte: Hard's Autoaotive Yearbook (1990), Ward·s Communications, 
Detroít. 

Contando o Japão com 7 das 30 maiores e com 5 das 12 

maiores montadoras do mundo (ranking de 84 e 88) (23). seria dificil 

imaginar-se que a intensa concorrência na indústria automobilistica 

japonesa e o êxito conjunto de suas montadoras pudessem ser 

explicados sem se considerar a estratégia doe conglomerados. leso é 

particularmente verdadeiro no caso das montadoras de médio - Mazda e 

Mitsubshi - e de pequeno porte - Daihatsu, Fuji, Isuzu e Suzuki. O 

caso atipico da Honda - que permanece uma empresa independente - não 

invalida o argumento, que, aliás, não deixa de aplicar-se, talvez em 
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menor grau, mesmo em relação à Toyota e à Nissan. 

4.1.2. Padr~o de financiamento (indireto) e crescimento 
acelerado 

Parece inequivoco que o prolongado dinamismo da 

indústria japonesa após 1952. impulsionado pela generalização da 

estratégia de concorrência global dos conglomerados, tenha contado 

com o apoio de mecanismos e condições adequadas de financiamento. O 

decisivo papel de instrumento potencializador do crescimento 

industrial desempenhado pelo padrão de financiamento japonês torna-se 

mais claro quando se destacam algumas de suas caracteristicas 

principais: 

1- Diferentemente das autoridades monetárias dos 

paises capitalistas avançados, o Banco Central do Japão deu ênfase ao 

financiamento do setor privado, chegando a destinar-lhe em 1962 quase 

dois terços de seus ativos totais (24). 

2- Os city banks o grupo de grandes bancos 

comerciais que desempenharam papel decisivo na costituição dos 

keiretsu - contaram, ao longo do per iodo de crescimento acelerado, 

com acesso garantido aos financiamentos das instituições oficiais e 

principalmente do Banco do Japão~ que acabou assim sancionando uma 

situação de overloa.n: "endividamento excessivo e permanente do 

sistema bancário frente ao banco central, permitindo aos primeiros 

realizar um volume de empréstimos mui to maior do que sua própria 
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disponibilidade de recursos (25). 

3- O elevado grau de endividamento das empresas 

japonesas - que tiveram no finaciamento indireto a custos reduzidos o 

principal mecanismo de alavanoagem de fundos para o investimento 

manufatureiro (26)- comparativamente aos niveis praticados pelas 

empresas ocidentais. Enquanto no Japão as fontes externas 

(pricipalmente empréstimos bancários) representavam mais de dois 

terços dos fundos totais mobilizados pelas empresas, nos EUA~ no 

Reino Unido e na Alemanha Ocidental, ao contrário, a maior parte dos 

recursos mobilizados pelas empresas era de origem interna (27). 

4- Durante o periodo do milagre econômico, a condução 

das politicas monetária e crediticia esteve, de uma maneira geral, 

subordinada aos interesses do crescimento industrial. De fato, o 

governo japonês não utilizou a elevação 

limitação quantitativa do crédito como 

da taxa de juros ou a 

mecanismo inibidor das 

decisões de endividamento - exceto por breves periodos, quando se 

procurou desacelerar o crescimento para reduzir o nivel de 

importa~5es (28). 

Em BUina, ao permitir que o crédito se ampliasse à 

frente da produção. o governo japonês criou as condições para que, do 

ponto de vista financeiro. as decisões de investimentos do setor 

Privado (particularmente dos conglomerados) "pudessem ocorrer muito 

próximas de seu horizonte potencial" (29). 

O financiamento da expansao. apoiado em um alto grau 

de endividamento, também marcou a trajetória da indústria 
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automobilistica no periodo de crescimento acelerado. Descapitalizados 

como a maioria das empresas industriais japonesas no imediato pós­

guerra, mas empenhados em ampliar a produção de automóveis, os 

fabricantes também recorreram aos créditos dos bancos oficiais (30) e 

dos city banka e acabaram, em sua maioria, filiando-se a um dos 

maiores keiretsu. Segundo Al tshuler, a incorporação das montadoras 

aos cross-equity holdings dos conglomerados foi-se dando à medida 

que~ com o crescimento econômico, o grau de endividamento das 

primeiras decrescia (31). Em relação a essa tendência, a Honda (como 

já assinalado) foi a exceção importante, uma vez que não se integrou 

a nenhum dos 

montadoras, 

conglomerados, muito embora 

recorrido intensamente aos 

tenha, como as outras 

financiamentos das 

instituições de crédito. 

4.1.3. Politica industrial e crescimento econômico 

A participa~:to do Estado japon@s no processo de crescimento 

acelerado n~o se limitou ao importante 3mbito das políticas monetária e crediticia, 

tendo se manifestado, sobretudo~ através da implementa~~o pelo Ministério da 

Indústria e do Comércio Internacional (MITI) de "uma das mais ousadas e eficazes 

paliticas de estrutura industrial" (32) que visava desenvolver no pais uma 

indústria com um perfil semelhante aos dos pàises capitalistas avan~ados - com 

pàrticular atenç:to aos exemplo de composit;l'o industrial da Alemanha e dos Estados 

Unidos (33). 

Sob a lideran~a do MITI, o Jap~o claramente rejeitou o enfoque 
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tradicional das vantagens compat"ativas e a conseqflente estratégia de 

desenvolvimento de longo prazo baseada em indústrias intensivas em trabalho. Os 

quadros técnicos do MITI e as lideran;as empresariais perceberam que uma 

concentraç~o de esfor~os em atividades intensivas em m~o-de-obra condenaria o Jap~o 

ao Sltbdesenvolvimento e à inferioridade econOmica (34). 

Alternativamente, as autoridades japonesas~ preocupadas em 

promover a expans~o do mercado interno (sob a lideran,;a dos grupos nacionais) e a 

supera~~o do défid t estrutural do balan~o de pagamentos (35) ~ formularam uma 

concep;:to de estrutura industrial e uma estratégia de desenvolvimento de longo 

prazo baseada em dois critérios principais: 

1 - Do ponto de vista da demanda, o critério da elasticidade 

renda (da demanda interna e externa) dos setores e produtos. Esse era um requisito 

considerado necessário para se compatibilizar a expans~o interna com o desempenho 

externo desejado. 

2 - Do ponto de vista da oferta, o cri tê rio do crescimento 

potencial da produtividade. Tratava-se de uma avêl.liaç:~o comparativa do impacto do 

progresso técnico; um setor seria preferido se oferecesse maiores perspectivas de 

eleva~~o da produtividade (36). 

Além disso, os policymakers logo perceberam que a continuidade 

do crescimento econOmico e o progressivo aperfei~toamento da capacídade produtiva 

impunham a necessidade de se adaptar continuamente a estrutura industrial às 

mudanças tecnológicas e dos mercados (37). 

Com base nesses critérios e objetivos, as indústdas quimica e 

de eqldpamento pesado, especialmente estas últimas, foram escolhidas - conforme 
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atestam as pr-imeiros planos nacionais de desenvolvimento econOmico do Jap&'o (38) e 

a evoltq;;:to de sua estrutura industrial (ver novamente a tabela IV.D do Anexo 

Estatistico) - como aquelas que deveriam ser promovidas de modo a se consti tu irem 

no centro dinâmico do processo de desenvolvimento. 

Procurando proteger- e promover a consolida~~o dos grupos 

nacionais e a rápida expans3'o do mercado interno, o MITI atumt, através da politica 

industrial do periodo do milagre econOmico~ em duas dimens~es principais: 

1) Limitando o mercado interno à concorr-ência dos grupos locais, 

quer impedindo virtualmente os investimentos diretos externos, quer controlando as 

imporhç;O'es. Essas medidas, além de impedir a temida conconência estr-angeira, 

permitiram um efetivo controle do setor externo, minimizando as possibilidades de 

ocorrência de indesejáveis déficits do balan~o de pagamentos. As autoridades 

econfimicas procuravam afastar assim, pragmaticamente, o risco de conflitos com os 

organismos internacionais de crédito, que n;à'o viam com bons olhos as poli ticas 

indushial e comercial "excessivamente protecionistas" conduzidas pelo MITI. Em 

face dessa vis~o estratégica das autoridades econOmicas e dada a inexistência de um 

setor primário-exportador na economia japonesa~ a indústria se viu forf;ada, desde 

logo, a gerar as divisas necessárias ao financiamento de suas importa~ees de bens e 

servi~os. Por outro lado, essas circunst~ncias parecem ter contribuido para: a) 

desenvolver uma acentuada preocupaç:to com a produtividade e com os pre~os 

industriais por parte da comunidade empresarial e dos planejadores governamentais; 

b) estimular os esforços de exporta;lfo, atr-avés das trading-companies e da intensa 

utiliza~lto de esqltemas agressivos de subsidias às exporta~ftes de manufaturados 

(39). 

2) Coordenando o processo de investimento do setor privado e~ em 
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espechl ~ orientando e estimulando os investimentos dos keiretsu para 05 setores 

industriais que, na vis&'o das autoridades, viabilizariam uma rápida expans:to do 

mercado inter-no e a supera~~o do estrangulamento estrutural do balan~o de 

pagamentos. Com esse objetivo, o MITI também lan.ou m~o de estimulas a determinadas 

importa~>O'es e de c:oncessO'es fiscais e credi ticias (40). No caso especifico da 

indústria automobilistica~ o MITI também se valeu da combina~:to proteç:to/promoç~o 

para criar uma "efetiva competiç~o doméstica" (41). Os instrumentos empregados 

foram basicamente os mesmos utilizados em outras indústrias favorecidas: 

a) Rigido controle de importaç:O'es através de quotas restritivas 

para produtos competitivos nas décadas de 50 e 60, seguidas de elevadas tarifas até 

meados dos anos 70. Um acordo reciproco, que vigorou até a metade dos anos 70, 

limitava a Fiat - um temivel competidor na faixa de carros pequenos - a vender 3.0 

mil unidades por ano (42). As medidas de prote~~o n~o só inviabilizaram o ingresso 

de montadoras estrangeiras como também limitaram significativamente a importa~~o de 

componentes (43). 

b) Como jã se mencionoLt (ver nota 30), foram concedidos 

empréstimos de longo prazo a juros baixos às montadoras e aos produtores de auto­

pe~as. Em relaç~o ao apoio financeiro concedido ao segmento de auta-per;;as deve-se 

destacar 0 papel da empresa financiadora de pequenos negócios, além, é claro, do 

Banco de Desenvolvimento do Jap~o (4q). 

c) Beneficios e privilégios fiscais como, por exemplo, permiss~o 

para depreciaJ;ltO especial de novos equipamentos, concedida em 1951 aos fabricantes 

de original-equipaments (geralmente integrados As aontadoras) e em 1956 aos 

fornecedores de a.uto-pe~as. A partir de 1956, o MITI também concedeu isen~lro das 

tarifas de importaj;tr"o sobre equipamentos (machinery e tools) adquiridos no exterior 
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e permitiu às empresas deduzir da renda todos os lucros obtidos com exportaçeJes, 

Essa última prática foi abandonada com o pleno ingFesso do Japto no GATT em 196q. 

Mas em compensaf;l:'O passou-se a permitir às montadoras a constitui~lto de reservas~ 

isentas de taxas~ para as despesas relacionadas à comercial:izaça:o no exterior e a 

ado~to de esquemas de deprecia;~o vinculados ao desempenho exportador (45). 

A seguir ser~o feitas algumas consideraç~es a respeito da 

estratégia japonesa de apropriaçto de tecnologia importada, em particular do uso 

difundido da engenharia reversa e das respectivas conseqüências para a evolu~j;a'o da 

sua indústria automobilística. A restriç:to da abordagem a este último setor é uma 

limi ta~~o imposta pelos objetivos do presente trabalho, n:to devendo ser credita da, 

portanto. ao desconhecimento das conseqü~ncias mais generalizadas da referida 

estratégia. Ma'o se ignora, por exemplo, que tem sido atribuido à utiliza~:fo da 

engenharia reversa parte do sucesso da economia japonesa em desenvolver uma 

capacidade superior à dos paises ocidentais no que concerne à incorpora~~o de novas 

tecnologias (46)~ 

4.L4. Engenharia reversa: a especificidade japonesa no aprendizado 
tecnológico 

Para um gn1po de autores que relacionam o desenvolvimento 

econOmico aos processos de introdu~:to e difus:i'o das inova~O'es tecnológicas, na-o 

passaram despercebidos os avanços, também notáveis, que o Jap~ obteve no tocante 

ao desenvolvimento de seu sistema nacional de inovaç:O'es (47). A superioridade 

japonesa em difundir as novas tecnologias de informa~;\\'o e de comunicaç;O'es, a 

despeito desse pais n~o ter tido maior destaque no desenvolvimento das respectivas 

inova~O'es-chaves, é o mais recente @xito de um processo de capacita~~o tecnológica~ 
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cujas origens recentes remontam ao uso generalizado, nas d!!c:adas de 50 e 60 da , 
engenharia reversa como principal elemento da estratégia de apropria~~o de 

tecnologia importada (48). 

A engenharia reversa - que envolve o esforço de manufaturar 

produtos similares àqueles já disponiveis no mercado mundial, sem, entretanto, 

lançar m~o de investimentos estrangeiros diretos ou da transferência de desenhos 

técnicos (bluepdnts) para o de:sign de produto e processo - tem se mostrado um 

•étodo bastante eficiente de absorver e aperfeiçoar a tecnologia estrangeir"a e tem 

causado grande impacto no desenvolvimento da capaci tcq;~o tecnológica da indústria 

japonesa (49). Segundo Freeman, as principais conseqüências dessa estratégia 

tecnológica, no caso do Jap~o~ podem ser resumidas da seguinte forma: 

1) O desenvolvimento de uma abordagem sistêmica para a 

totalidade do processo produtivo, levando os gerentes, engenheiros e trabalhadores 

a pensar de maneira integrada o design de produto e processo. Essa nova concepç)'o 

produtiva, aliada a outros fatores (voltaremos a esse ponto no próximo capitulo), 

possibilitou, no caso da indústria automobilis·tica.~ o redesign de todo o sistema de 

produç~o - o que tem sido apontado corno urna das principais fontes da liderança 

japonesa neste setor ('50). O redesign de muitos processos produtivos foi o caminho 

para a elevaç;to da produtividade e dos niveis de qualidade, ao mesmo tempo em que 

ampliou as possibilidades de introduç~o de inovaçetes incrementais de produto. De 

fato, mesmo sem ter realizado inova.~etes de produto de maior impacto - inovaçetes 

t"adicais, segundo a terminologia de Fr-eeman -~ os produtores japoneses de veicules 

já eram~ em meados dos anos 70~ os lidet"es na obten~ão de r-egistros de patentes nos 

Estados Unidos (ver gráfico 4.1). 
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Nota: O padra-o de patenteamento de veiculo a motor nos E.U.A. - o número de 
patentes concedidas nos E.U.A. pela Classificaç:~o IndL\strial Standard 371 (veiculas 
a motor)~ Para a comparaç:to com as firmas estrangeiras que conseguem patentes nos 
E.U.A. ~ inclui-se apenas aquelas patentes obtidas par fir'mas dos LU.A. que também 
s~o registradas no estrangeiro. Essas patentes podem ser consideradas com bom 
potencial de aplica~~o comercial e pil.recem ser uma medida relevante p.:tra comparar 
as patentes americanas e estrangeiras. 

fonte : Altshuler, A. A. et al (1985), op. cit., p. 102. 

2) A intensificaç::to do fluxo horizontal de informaçetes - uma 

caracteristica distintiva do estilo de administraç::i'o japonesa - tem permitido uma 

superior integra~:to entre P & D, administra!i~O da produç:to e marketing. O nivel de 

integra~~o entre os departamentos de P & D, os engenheiros de produçro e o controle 

de processos, por exemplo, é tal que usualmente as suas fronteir-as se tornam 

indistinguiveis. S~o também inúmeras as referências ao amplo envolvimento das 

empresas no aprendizado e no desenvolvimento de processos .• incluindo até o shop 
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floor~ que freql1entemente contribui com sugestetes para o aperfeiç:oamento do sistema 

produ ti v o. Baba~ citado por Freeman, chega a afirmar que engenheiros e 

administradores japoneses "t.tsam a fábrica (factory) como um laboratório 11 (51). 

3) A prática da engenharia reversa em indústrias como as de 

autoveiculos e máquinas-ferramentas envolveu também uma estreita e prolongada 

intera~~o entre as montadoras e uma ampla gama de fornecedores de componentes e de 

materiais~ de sub-montadoFas~ de prodLttores de equipamentos etc. Esse processo 

continuo de aprendizado conjunto e os cross-equity holdings dos conglomerados 

parecem ser os principais fatores explicativos para o alto nivel de cooperaç~o que 

se observa ent~e as montado~as e os seus fornecedo~es e que encont~a express~o, por 

exemplo, no sistema _iust-in-time (52}. 

4) A preocupa {Oito com a alta qualidade dos p~odutos~ que tem 

marcado a politica tecnológica japonesa, também sofreu influ@ncia dos métodos e 

práticas da engenharia reversa. O sistemático empenho em supera~ as defici@ncias 

das primeiras geraçêres de automóveis, apa~elhos de televis~o e de máquinas­

ferramentas condliZiram a um metodico exame de todas as fontes possíveis de 

defeitos. Esse comportamento promoveu o desenvolvimento de sofisticadas técnicas de 

controle de qualidade, aplic~veis a todos os estágios do processo de produç:a-o, e a 

ampla di fus:1'o de inova10eres organizacionais como os "circulas de qualidade". Também 

tiveram origem nesse processo de aperfeiçoamento continuo algumas das mais 

importantes e bem guardadas inovaçet'es japonesas~ como, por exemplo, a inspe~:to on­

line (direta), os instrumentos e equipamentos de testes e de controle de qualidade. 

Por out~o lado, c:omo os niveis de qualidade final também dependiam da qualifica~:to 

dos fornecedores, difundiram-se os esforç;os conjuntos ent~e montadoras e 

sttbcontrat.Rdas, destinadas ao aprimoramento da qualifica~;:to técnica destas L\ltimas. 

Entretanto~ quando os fornecedores se revelavam pa~ticularmente desp~eparados, como 
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no caso de fundit:to, o MITI foi pressionado a promover um intenso aperfei~oamento 

técnico do segmento. 

Na indústria automobilistica, como em mLtitos outros setores, a 

transferência indireta de tecnologia (engenharia reversa) n~o foi o ónico mecanismo 

utilizado na assimila~íto de tecnologia estrangeira. Dado o atraso técnico da 

indL\strh no inicio dos anos 50, pareceu ao MITI~ a principio, que a transfen!ncia 

direta de tecnologia - através do estabelecimento de acordos de curta dura~~o entre 

os fabricantes locais e as montadoras européias - seria a maneira mais rápida de 

introduzir novos produtos e de modernizar as técnicas produtivas (53). Nesse 

sentido, o MITI passou a incentivar, a partir de 1952, a celebra~~ de acordos para 

a montagem local de automóveis CKD (desmontados) importados, que passariam a ser, 

apos um periodo de três ou quatro anos, gradativamente nacionalizados. Da mesma 

forma, promoveu-se também o estabelecimento de vincules (tie-ups) - durante os anos 

50 e inicio dos anos 60 (54) - entre os produtores japoneses de autope\j:as e 

congeneres inglesas, alem~s e americanas. 

Como se pode observar no quadro abaixo, apenas quatro montadoras 

japonesas firmaram acordos com empresas estrangeiras. Dentre estas, apenas a Nissan 

conseguiu completar as várias fases do contrato dentro dos sete anos estabelecidos; 

as outras três - Isuzu, Hino e Mitsubishi - precisaram de mais quatro ou cinco anos 

para completar a fase de produ~lto doméstica e se tornarem capazes de projetar seus 

proprios modelos. 



112 

Quadro 4.2: 

Acordos da 

Local 

Ind~stria Automobilistica Japonesa para Montagem 

de Automóveis CKD Importados, 1952-1960 

Nissan Isazu Hino Mitsubishi 

Empresa estr .. Austin Rootes Renault Willys 
Pais Inglat. Inglat. Franç.a u.s.A. 

Inicio do 
acordo 12/1952 03/1953 03/1953 09/1953 

Modelos Austin Hillman Renault Jeep 
A40/A50 4CV 

RestriC2Jes Export. Export. Export .. Exp .. p/Asia • 
)Produ~r:ro 

proibida proibida proibida permitida 

doméstica 
completada 09/1956 10/1957 02/1958 06/1956 

Término do 
acordo 03/1960 03/1960 03/1960 08/1958 

Prorrogaç::lo 5 anos 4 anos 5 anos 

Duraçlto dos 
acordos 7 anos 12 anos 11 anos 10 anos 

Fonte: Cusumano, M. A. (1985), op. cit., p. 9. 

Embora a parcela de automóveis fabricados sob licen•a tenha 

respondido, em média~ por cerca de 30:~ da produ.\to total entre 1953 e 1959 (55), 

nada menos do que sete montadoras preferiram aprender a projetar e a manufaturar 

seus automoveis sem assistência estrangeira direta. 

Essa estratégía tecnológica alternativa - quando apoiada em um 

esfon;o interno (intenso) de P & D voltado para a análise dos produtos e das 

montadoras estrangeiras (56) - revelot.t-se mais eficaz (como atestam as trajetórias 

ex i tosas da Toyota e da Honda) uma vez que associou a assimilaç;:~o das novas 
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tecnologias a um processo de continuo aprendizado e de intensa capacita~~o 

tecnológica. 

O conjunto de condiçf:fes anteriormente descri tas, ao permiti r e 

potenc:ializar a generalizaç~o da concorrll!ncia global e direta entre os 

conglomerados nacionais~ estabeleceu ê\S bases para o desenvolvimento de um padr~o 

de expans'i\'o econOmico único na história do capitalismo neste século. "A indl\stria 

japonesa se ampliou por longo espa~o de tempo e a altas taxas, criando crescente e 

continuamente mercado para si mesma~ gra~as ao dinamismo do seu setor de bens de 

capital. Esse segmento na medida em que se completava e expandia, gerava as 

condiJO<es de deseqldlibrio inter e inhasetorial que permitiram que tanto a taxa de 

investimento quanto i\ relaç'ã'o macroeconômica produto-capital n:to se reduzissem" 

(57). Um tal esfor~o de investimento produzil1, a nivel macroecon6mico, a maior taxa 

de formaç:~o bruta de capital fixo entre todos os paises industrializados no pós­

guerra (56) (ver tabela 4.5 abaixa para taxas de crescimento da forma~~o bruta de 

capital fixo (fbcf) dos paises capitalistas avanç:ados e a tabela IV.E do Anexo 

Estatistico, para a série r-elativa à "fbcf" do Jap~o no pedodo 1954-1971). Ao 

mesmo tempo, como já foi destacado anteriormente, o crescimento )i!.ponê!s sempre 

esteve associado a uma intensa preacupaç:a-o com o continuo aperfeiçoamento da sua 

capacitaç~o tecnológica. 

Em linhas gerais, foram essas as caractedsticas básicas do 

contexto em qtte se deu a consolidaç:to da indústria automobilistica japonesa. 
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Tabela 4.5: 

Taxas Anuais Médias de Crescimento da Forma••o Bruta de Capital 

Fixo de Paises Selecionados, em porcentagem 

Pcd.ses 1950-1<;160 

Japao 17.2 
França 5.0 
It.!olia 9.0 
Alem .. Oc:id .. 9.<;1 
EUA 2.0 
Inglaterra 5.3 

Fonte: Teixeira, A. ( 1983), O Movimento 
Economias Capitalistas Centrais no 
discuss~o ng 25, lEI-UFRJ, Rio de Janeiro, 

1961-1970 

14.0 
8.9 
4.8 
5.8 
3.7 
5.3 

da lndustrializa~~o nas 
Pós-Guerra, texto para 

p. 216 e 217. 
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5. O DESENVOLVIMENTO DE UM NOVO PADRAO PRODUTIVO NA INDOSTRIA 

AUTOMOBILÍSTICA JAPONESA 

Inegavelmente é muito ma~s simples descrever a 

trajetória recente da indústria automobilistica japonesa do que 

procur,;;n- compreender as causas do seu êxito. Tarefa ainda mais 

arriscada é abordar de maneira sintética um tema t;3:o complel<O, 

amplo e ainda sujeito a muitas controvérsias. N~o obstante~ e apesar 

das ressalvas, esse é um risco que teremos de cor-r-er. 

5.1 Origens: A Necessidade de Produzir uma Variedade de Modelos 

para um Mercado Doméstico Pequeno e Fragmentado 

Os obstáculos n~o foram poucos quando os fabr-icantes 

Japoneses de autoveiculos resolveram~ no imediato p6s-guerra~ 

dedicar-se mais ao mercado civil de caminhbes e à ampliaçâo da 

produ~~o de automóveis. Além da pouca e~{periência ( 1) as 

montadoras japonesas depararam ainda com as restriçtles colocadas por 

um mercado doméstico caracterizado por ser: 

A. Modesto: a produç~o total da indústria 

automobilistica japonesa s6 ultrapassou 200 mil unidades em 1959. 

B. Fragmentado: as montadoras se defronta.vam c.:om uma 

demanda por vár,ios tipos de veiculas (2) carros lLn:uosos para os 

empreS2"lr·ios os altos bur .. ocr-atas~ caminhôes grandes para o 

transporte de mer·c.:ador ias, c.:aminhbes menores para os pequenos 

fazendeiros e automóveis pequenos econbmicos, adequados às 
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restt-ü;:bes espaciais das cidades e aos prt?.~os dos combustiveis no 

C. Disputado por vári.os competidores: já fizemos 

referénc:ia no capitulo anterior aos esfort;:os do t~IITI ~ quase sempre 

frustl'"ados ~ no sentido de r-eduzir o número de concorrentes. 

Em ra.zào 

inadequadas às condiç:ôes do 

dessas 

mercado 

caracteristicas, 

japonês duas das principais 

estr-atégias produtivas desenvolvidas pelas montadoras americanas: 

a) a produ~~o 

generalizado 

ver ti c a 1 ( 4) • 

padronizada e em 

de; equipamentos 

grande escala, baseada no uso 

dedicados; e b) a integraç:~o 

Além disso, as práticas de dispensa temporária e 

r-econtrataç:g(o~ tâo comuns nos EUA, foram severamente restringidas 

no Japâo, num conte~:to de fortaleci.mento sindical ocorrido a partir 

da intf~odw;:~o das novas leis trabalhistas no petriodo de oc:upar;~.o 

americana. Par·;,;;. se cont.rapor ao crescimento do movimento sindical 

de esquerda, as montadoras ofereceram, através da sindicalizaiàD por 

empresa, a estabilidade de emprego~ a eliminaç~o da distinç;:âo entre 

os blue e os Nhite-collar /.•JOrkers e uma r·emuneraçg(o adicional 

vinculada aos lucros anuais {5). 

Vem ganhando foF"ç;:a~ entre os analistas da indústt-ü>: 

automobilistica, a interpretar;~o que destaca justamente a mane:tra 

cr-iativa e inovadon:o1 com que as montador-as, do Japâo enfrentar·am (sob 

a liderança da Toyota) as suas especificidades e limitar;bes inicia1s, 

transfor-mando-as em fatores de seu ê:<ito r-ecente (6) .Em sintese, do 
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ponto de vista das tecnologl.as de pr-ocessos entâo disponiveis, 0 

dilema básico da indústria automobil.i.stic:a japonesa era 

incompatibilidade entre a produc;:~o padronizada em larga escala e os 

requerimentos de um mel~cado fragmentado e relC~.tivamente pequeno (7). 

Face à rigide;::: das tecnologias de p!'"oce!::,sos, a diferenciaç~o de 

produtos provocaria, ao ampliar o grau da complexidade produtiva~ uma 

el evaç;::âo de custos. Isso porque ser iam custos adicionais tanto o 

tempo gasto para se deslocar o processo fabr-il de uma tarefa para 

outra (o changeo~'er time), quanto a necessidade de estocar e manejar-

uma variedade maior de par-tes, peças e componentes associados a uma 

produç;:'ê:o diferenciada (8). 

Diante desse impasse, a Tayata e as demais montadoras 

japonesas resolver-am enfrentar o desafio de adaptar as tecnologias de 

processos à necessidade de pr-oduzir- Ltma diversidade de modelos em 

pequenos lotes. ''( •.• ) Conscientemente, as economias de escala foram 

sac::r-ificadas pelas economias de flexibilidade. Como é sabido, os 

japoneses n~o elevaram seus custos para ganhar fle>:ibilidade, eles 

simplesmGnte começaram a reduzir custos de uma maneira diferente dos 

produtores americanos" (9). 

Ng(a foi por acaso .• portanto~ que as montadoras 

concentraram seus esforços iniciais na redu~~o dos changeover times e 

dos estoque~& de e peças necessários manuten~_âo dos f lLt:-~OS 

das linhas de montagem. Taiichi Ohno (o chefe de engenharia de 

produr.;:~o da Toyota) e os seus colegas das outras montadoras japonesas 

logo percebe?rarn que produ~É!:o eficiente ern séries pequenas 

pressupunha maior fle;~ibil:i.dade produtiva E menores gastos com 
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estoque. 

5.1.1 A reduç~o dos changeover ti•es; 
rumo à flexibilidade produtiva 

os primeiros passos 

Um dos mais comple;.:os aspectos organizacionais da 

prodUI;;:ào de automóveis diz respeito à utiliza~;~o de moldes par-a dar 

forma às folhas de metal plano que~ depois de estampadas, s~o usadas 

nas várias partes da carrocer-ia dos veiculas. Originalmente essa 

operaç:iào envolvia o empr-ego de uma sér·ie de pr-ensas hidráulicas de 

até 5.0 mil toneladas. Modificar;tles nas carr-ocer-ias dos modelos 

e}:igiam assim alterar;bes~ em geral bastante demor-adas, nessas pesadas 

prensas. Por essa raz~o, nas montadoras ocidentais, os moldes er-am 

tradicionalmente "dedicados" à confeeo;;'ào de uma (mica pe~a por meses 

a f i o. Quando, po!~ém~ modi ficaç:í:les se impunham~ o processo produtivo 

tinha. de ser interrompido e os trabalhadores especializados 

tr-atavam entào de ajustar os moldes às novas especificaçôes. Situaç;:ào 

semelhante se verificava também na fundi!;âO e na forJaria das partes 

dos motor-es ( 10). 

Empenhados em agi 1 izar os changeove r time;:=:, a 

Toyot.a e as outras montador~s japonesas conseguiram em pouco tempo 

r-esultados surpr-eendentes: reduziu-se para alguns minutos processos 

de mudanças que anteriormente chegavam a se estender por- 8 ou até 

mesmo 24 horas (11). 

Segundo Cusumano ~ em meados dos anos 50~ a Toyota 
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necessita v a de 2 a 3 hor-as para efetuar as mudan~as dos moldes da. 

estamparia (tempo qtH;.::o ainda era gasto por várias produtoras 

ocidentais no in .i cio dos anos 80); em 1962~ o tempo necessário 

havia sido reduzido para 15 minutos e em 1977 para apenas 3 minutos 

(12} • 

?\ Nissan obteve também resulta dos sem e 1 hantes ~ 

reduzindo o chanqeover time na estamparia para cerca de 30 minutos 

em 1960 e para 10 minutos no inicio dos anos 80. Em c:ompara~~o, em 

1977~ as plantas tipicas (modais) dedicadas à estamparia de capt'ls e 

de par-alamas nos EUA, Suécia e Alemanha Ocidental gastavam~ em média, 

entr·e 4 e- 6 

essas 

variava entr-e 

Toyota o lote 

113). 

horas par-a efetuar-

plantas ocidentais 

10 e 30 dias 

o 

o 

changeove r. Em conseqüé-nc:ía ~ 

lote eficiente de produ~~o 

de oper-aç;3:a ~ enqt.tanta para 

eficiente cor-r-espondia a apenas Ltm dia de praduç;:~o 

A clr-àstica acima descrita foi 

mediante a intr-oduçào de inova~bes dos equipamentos e 

de alteraç;:Oes no lay-out das plantas~ "as máquinas for-am dispostas 

de modo que os tr-abalhadores podiam se mover entre- elas. Nc:, 

med;.da em que muitas das máquinas ou uma vat'"iedade de 

ferTamentas para uma me-sma máquina ser·iam utilizadas em vár-ias 

de tr-abalho (.-;orf.:: station), as máqui.nas-fE!rramentas 

fa1F,3m feitas mais. leves e mais bar<:~.tas" (14). 

Ne_ mesma linha de r-ac.ioc.1.nio, par-a um olttl-·o autor 

( ... ) "os c::hangeover t_-ime:o: for-am redLt::idos pelos invest1.mentos 
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em ferramentas e:.:tras e em equipamentos relacionados:. ••• j • 

e~<t.ras de máquinas foram adquiridos que as 

fen.-·amentas pLtdessem ser dei:-:adas preparadas para 

para 

fazE::r· partes 

especJi·.i.c:as. J.igas (mecanismo usado para manter DL< colocar· uma pe~,;;:a 

de tr-a.balho em posiç:ào) foram 

fenFamentas pL\dessem 

rapidamente'' (15). 

se!'" colocadas 

fabr-icadas as 

ou removidas das màquincts 

Além disso, como essas novas técnicas de re-ajustes 

dos equipamentos para as várias tarefas n1:<o eram cample:.:as, foi 

possivel encarr-egar- de sua e;-:ecur;âo os próprios tF"abalhadores do 

:shop f 1 o o r, e 1 imina11do-se ass~m a necessidade de operários 

especializados (16). 

o r·esu.l tado de todo esse processo foi. mais 

sur·pr·eendente do que se poderia imaginar-. Descobr".iu-·se que r-ealmente 

menos por unidade estampar em pequenos 1 otes ( 17) • Isso 

porque~ operando-se a baL~o volume~ elimina-se o custo de 

estocagem das grandes quantidades de paF"tes acabadas que o sisteHna 

usual de prodLt~:3:o em massa e;-:ige. Além disso, 

poucas pat"""tes que logo montadas nos 

praticamente imediato o de eventuais defeitos. 

Segundo Womack~ as conseqtl-ên c ias dessa última 

descober-ta foram signi ·f i cativas. Em pr·imeir·o lL1gar .• E' 1 a tor .. nou os 

tr-e:dJalhadore<c_; da estampar-ia (stamp.ing s-hop) muito ma.1.s int.E,no~ssados 

na qualidade. Em segundo lugar, ela permitiu eliminar- o despeodicio 

decorr-ente de l..lffi gra_nde número de defeituosas, que SÓ 
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eram descober-tas muito tempo depois de pr-oduzidas que tinham 

ent~o de· ser- r·eparadas a c:ust.os elevados ou até mesma descartadas 

( 18). 

5-1.2 A diminui~~o dos estoques 

Nas montador-as ocidentais a competitividade "estava 

baseada em economias de escala~ [e como] os custos de testagem 

eram mui to elevados~ a salda lógica era ( • • . } a e:-:isté>ncia de 

estoques estratégicos" (19) para garantir a regular-idade do fluNo 

pr-odutivo~ isto é~ para fazer face aos eventuais atrasos ou 

inter-rupç::ê':!es dos fornecedores~ à ocorrência de defeitos aos 

ocasionais desajustes ent1re 

relativamente independentes~ 

automóveis. 

as várias 

envolvidas 

ser;bes especializadas~ e 

na montagem final dos 

Ao mesmo tempo em que davam os primeil~os passos em 

da produçâo r-eduzindo os changeover times 

e as dimenstles dos lotes de p1odur;~.o eficiente as montadoras 

Japonesas, em especial a Toyota~ empenhavam-se também em diminuir 

os custos de prodw;"à:o~ at.ravés tanto da redur;âo dos estoques quanto 

da identi f icar;:lio e el iminar;âo de toda uma variedade de formas de 

de produtos defeituosos desperdicio (de tempo, de 

etc. ) .• que poc sua vez SE' encontravam mascaradas pela 

p•esenr;a de amplos estoques de partes~ per;as e componentes (20). 

em lotes cada vez menores e o 
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estabelecimento de o::> fOFTrecedores par--a gar--antir--

ent.•·egas freqüentes e pontuais~ foi possivel às montadoras Japonesas 

iniciar a redu~'à:o dos nivei=; de estoque 

uma sistemática e diligente 

manutenç;:âo dos 

atuaç;~o 

estoques 

( 21 I. De outra 

sobr-e as causas que 

atrasos, inter-rupçbes e motivavam 

defeitos internos ou no nivel dos fornecedores permi t.iLt 

Estas últimas~ ao pressionarem novamente o 

sistema de pr·oduç;:~o~ revelavam outros defeitos e gargalos~ que uma 

vez identificados e superados viabilizavam ul tet'iores 

rebaixamentos dos niveis de estoque (22). 

O resultado desse processo interativo foi uma 

e~~pressiva reduç;:âo do capital de giro e 

acabados_. conforme é mostrado na tabela 5.1. 

do estoque de produtos 
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Tabela 5~1 

Tendências do Giro de Estoque (1) das Montadoras Americanas e 

da Toyota, 1973-1984 (2) 

1973 1978 1980 1983 1984 1985 

Ford 5.3 6.5 9.6 12.2 14.2 16.6 
Chrysler 5.6 6.3 6.4 12.6 14.7 19.0 
Gen. Motors 5.4 6.7 10.1 11.0 10.3 11.9 
Amer~ Motors 7.2 6.4 5.8 12.0 15.3 15.5 
Toyota 88.6 90.0 

Fonte: Hoffman, K. e Kaplinsky, R. (1987), op. cit., p. 129. 

( 1) Giro de estoque é o número de vezes 

estoques pode ser dividido pelo total anual 

que o nivel 
de vendas .. 

médio de 

(2) Até 1980, os 
dados se referem 

suprimentos. 

dados incluem automóveis acabados; após 1980, os 

a produtos em processamento, matérias-primas e 

5.2 Um Nova Sistema de Produção 

Como pr-ocuramos mostrar~ a necessidade de pr-oduzir • a 

b.::(ixo volume, um grande núme!'"o de modelos levou as montadoras 

j B.ponesas a adotarem uma atitude mais flexivel e criativa em 

n2laç;:~o à produ!;âO de cwtoveicwlos (23). 

Nesse conte:-~to~ o recurso intenso à engenharia revet-sa 

(24) enfatizando as tecnologias de processos e apoiada em um amplo 

um men::ado interno intensamente competitivo e virtualmente fechado 

(.2::'•) c::r-íar-am as condir;t)es par·a o estabelecimento de um ambiente de 

gr·ande emulaç~o. A rápida e>:pansg.(o d.;\ deman:lêil. foi acompanhad<:t por· 

e-stratégias agressivas de market sf"lare (bLtsca.n:lo e;{plorar os r-eto1'·nos 

crescentes)~ pela continué'. introdUI;:âo de n-c--,,as tecnologias e pelo 

dese·nvolvimento de novas concepç;;:t!eE- administrativas e organizacionais 
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( 26) • 

Esse processo culminou com consolida:;;:~o de um 

inovado..- """. st"ffi·' d~ prodcL•~o. t · d t · d ' - -= "'' "'" ,..<=~ , que em Sl o cara c .erl:za o coma mui to 

mais da que uma melhor forma de controlar os estoques e 0 supl'"·imento 

de componentes. O ju.st~in-time é sobretLtdo o mais descentl'"·alizado e 

flexivel sistema de produção e, par isso. possibilita tanto uma n1aior 

integr-aç;:~o horizontal entre o design, o desenvolvimento e a produçào~ 

quanto uma resposta mais rápida às mudanij;as (27). 

5.2.1 Um novo paradigma produtivo 

A reduç'll:\o dos estoques e dos changec.we r times foram os 

iniciais "de um conjunto inter-conectado de passos, cada um 

pressào adotar os outros" ( 28) • Vencidas essas 

bat"'reiras~ tor-nou~se viàvel a pl"odw;.'J::io eficiente em pequenas séries -· 

que por su.-a vez permitiu a_ ampliaç~o do número de modelos fabricados 

e a conseqüente reduçâo dos niveis de ociosidade (29) uma vez que 

as máquinas podiam ser imediatamente r·e-aj ustadas para 

alguma oubFa peça DL\ componente. 

Entretanto~ para que os equipamentos nào pa_rassem ~ 

tornou-se imperioso agilizar o fluxo de materiais e elevar- o seu 

nivel de os componentes adequados deveriam estar nos 

lugares dE' terminados no:;J ceF"tos; ou seja, "linhas de 

ç~r-oclur;'ào que permitiam um flw<o mais simples das partes de uma etapa 

para a pr-6:-:ima, sem a necessidade de estoques intermediários, foram 
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criadas ( ... ) " ( .30) • N~ medida em que "~ pr-oduç'2(o 1 imitada [em 

pequenos lotes] com rápido r-e-ajuste (turnarounds) é aplicada a todo 

o sistema de ma11uf-~atura, entao as máquinas de um;;-1 etapa p!'"oduzem as 

peças requeridas pela etapa segLtinte da linha. Mont.agem e fabr-icaçâo 

Isso permi tiL1 que a total idade do processo de 

pr·oduç;:ào - os mecanismos pelos quais os flU!<OS através da fábrica sg(o 

regulados e nos quais as planos de pr-odLt~.~o s~o estabelecidos - fosse 

controlado de um modo difer-ente daquele das fábricas ocidentais" 

( 31) . 

Esse sistema produtivo induz também à e>:ecu~âo de uma 

pol1tica de "defeito zero"~ em que os trabalhadores da própr-ia linha 

de montagem atuam na prcevenç.:~o de defeitos~ com habilidade 

respons1abilidade para reparar equipamentos, diagnosticar problemas e 

!'"esolver difi.culdades imediatas (32). Mesmo porque~ com estoques 

reduzidos, os event.uais e/ou pt'"oblemas tém de ser 

imediatamente descobertos e eliminados par-e>. garantir a regularidade 

do fluxo de produ~âo. 

Apr-imorar continuamente a qualidade de pr·ocessos e 

pr-odutos através da atua~~.o dir-eta no processo dt:~ prodU!;âO~ em luga!~ 

de esperar pela posterior ;i.ntervenç.:;2€o dos controladores de qualidade 

e engenheiros industr-iais (que passam funcionar- como 

consu 1 tores) tem se reve 1 a do um método de super-ior r-endimento com 

menor· por·centagem de part.es defeituosas ' derrubando 

convencional de que "qualidade custa mais" (33). Da mesma forma, o 

deser1vo 1 vimen to de Ltma concepçâo de a'esign voltada para a 

simp 1 ic:idBde e qua 1 idade tem permitido às montador-as japonesas 
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melhor-ar a manufaturabilidade e a qua 1 idade dos pr-odutos e 

processos ( 34) . 

5.2.2 A administraç~o da 
trabalho 

produç~o e a organiza~~o do 

o funcionamento de um sistema produtivo como o 

anteriormente desci'"' i to dificilmente seria possivel sem o 

desenvolvimento de novas conc:epç::tles administrativas e de uma nova 

abor-dagem das questtles relativas à organizaç;:'ào do tr-abalho. 

A literatur-a especializada tem destacado que nas 

empresas japonesas ao contrário do controle hier-ár-quico r-igido e 

do enfoque c:ompar-timentalizado tipicos das fir-mas americanas se 

ver-ifica Ltma ênfase na c:oor-denaç;:~o e na intensificaç;:âo do flU){O 

horizontal de entre as vár-ias unidades funcionais; 

acrescente-se ainda pr-ática de promover tr-ansferéncias de 

engenheiros e pesquisador-es entr-e as atividades de produç;:âo e F' li-: D e 

vice-versa. Tais c:aracter.i.sticas parecem vi.abi lizar- uma forma 

descentralizada e mais eficiente de resolu~~o dos problemas técnicos 

dentro das fàbr-icas ~ ao mesmo tempo em que possi bi 1 i ta um me 1 hor-

e.proveitamento da capacidade de inova~11:o dos quadros técnicos das 

empresas ( 35). 

Além de compartilhar essas novas c:oncep(ió:bes, a 

administra;:âo da produ(;;3o nas montadoras japonesas incor-porou ainda 

tr"l?s objetivos básicos: 1) total eliminaçâo dos desperdicios (muda)~ 
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incluindo estoques~ defeitos, espa~:;:o supérfluo nas plantas e todo o 

esforo;;o humano desnecessário; 2) qualidade pet-feita desde o inicio 

como única meta aceitável; e :.:::) continuo aperfeil!õ=oamento incrementai 

dos processos de produ~:;:g,:o em cada posto de traba 1 h o ( ka ize n) ~ como 

procedimento indispensável para se atingiF" a pretendida qualidade 

perfeita_ e a zero muda ( 36) • 

No âmbit.o da organizaçâo do trabalho~ as montadoras 

japonesas abandonaram o conceito convencional que destinava tarefas 

especificas a cada trabalhadcw e introduziram a operaç~o em grupos, 

atribuindo a cada um deles um conjunto de tarefas. Nessa nova forma 

de trabalho em equipe - que n~o se restringiu apenas às atividades do 

shop Tloor~ estendendo-se às equipes de desenvolvimento de produtos~ 

aos grupos de fornecedor-es de componentes e até mesmo aos 

conglomerados as trabalhadores se r-evezam em cada um dos postos 

de trabalha~ adquirindo uma visào mais abrangente da prodU!;~D, 

tornando-se assim mais ve..-sáteis e aptos a enfrentar- problemas 

inesperados (37}. 

YasL\D Moden ilust.ra a operaç~o do principio de 

r-a·ta~:;:âl{o do trabalho da seguinte forma: "a Toyota aperfei~oa os seus 

trabalhadores (n •• ) [fazendo com que] cada um deles troque de posto e 

desempenhe todas as funçbes de sua seç;:~o". Depois de um certo 

per-iodo~ "o tr-abalhador desenvolve suas habilidades em cada uma das 

funçbes e se converte em um profissional que pode desempenhar 

múltiplas atividades'' (38). 

O objetivo princ:ipa1 é capacitar· C\ m2l:o-de-··obra a 
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adaptaJ---se a t.lm sistema de pr-odLtÇ.~o em continua evolu~;1:to (39). e 

óbvio que um tal desempenho da for-!;. a de trabalho sc<p~e ~ u n<:~a SÓ um 

conte:·;to de rela;;:eles trabalhistas~ mas também um maior 

grau de qualifica~~o. 

Ao conceder garantia de emprego a uma parcela 

significativa da mào-·de-obra (mesmo aos segmentos n :lío tâo 

qualificados), passando a consider-à-la como uma espécie de capital 

fü:o, os grandes grupos industriais japoneses começ;:ar-am a encar-ar- os 

custos com o aperfeiçoamento técnico dos trabalhadores como um 

investimento em produtividade, e n~o mais como um gasto de retorno 

duvidoso, face à possibilidade de evasào dos melhores quadr-os. A 

apar-ente rigidez das r-elaçeles trabalhistas japonesas - resultante 

das negociaçôes sindicais bastante dificeis da década de 50 

cem ve-rte-u-se num dos fatores e>-:plicativos par-<3. a superior 

qualificar;;:âo de sua força de trabalho (40). 

5.2.3 A organizaç~o da cadeia produtiva e um novo padrão de 
relaçOes com os fornecedores 

A or-ganiza;:~o da cadeia produtiva da indústr·ia. 

aLAtomobilistica japonesa baseia-se na not;:~o de que os grupos~ e n~o 

os individuas~ sâo as Ltnidades elementar-es da produç.:âo. Isso porque 

os japoneses que é possivel produzir mais, melhor E· 

mais depressa, se 1) os tr-abalhador-es e to te, 1 idade das 

orge-.niza;:bes forem agr-upados em equipes.. e se 2) estas:, últimas 

passar-em a funcionar- como focos or-ganizativos (41). 
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Essa no~~o de trabalho em equipe està presente no 

setor- automobilistic::o da indústria japonesa (e n:.3:o apenas nele) 

pelo menos quatro niveis: 1) nas planta_s~ nos Nork team;:t; 

2) no ::o. g r·upos de desenvolvimento de p1~oduto que s"â:o 

r.:onstituidos por técnicos das montadora.s e de seus fornecedores; 

'\ --·! no grupo de fornecedores de componentes; e 4) no nivel dos 

conglomerados (keiretsu) (42). 

Como já foi anteriormente destacado~ no nivel das 

plantas as equipes de tr-abalhadores -s~o incumbidas de t..tm conjunto 

de tarefas das decisões de como e:-:ect..itá-las. De cada 

componente dos grupos se esper-a a ver-satilidade para desempenhar-

qualquer- uma das funr;bes~ bem como a capacidade de responder 

r-apidamente às eventuais al ter-at;:tles na f luxo de pr-odw;:âo ou no m1 x· 

de produ tos ( 43) • 

Dentr-e as atr-ibuit;:tles de cada grupo de 

trabalhadores manuten~ão básica das máquinas~ o 

cont1~ole de qualidade (44), a estocagem das partes~ o r-e--aj ust.e 

per-iódico dos equipamentos (r::hangeover) e o continuo aperfeiç;:oament.o 

incr-emental dos processos de pr-odução (kaizen) (45). 

No à:mbito do desenvolvimento de produtos~ as 

montadoras e os fornecedor-es também implementar-am o trabalho em 

equipe. Sob c:-~ coor-denação de um e?:periente e n?speitado gerente de 

sâo r-eunidos pl anej ador·es de pr-odu tos~ engenheiros de 

prOCE•SSOS de pr-odutos (per-tencentes 2os fornecedor-es e à 

n?specti v a montador-a) e especialist~ls em tabrica.;;:~o par-a 
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desenvolver-em um novo e/ou melhor- produto (46). 

As análises comparativas entre o desempenho das 

empresas eur-opéias e japonesas têm dest.acado que as 

montadoras japonesas sl>o apreciavelmente mais rápidas no 

desenvolvimento e na introduç~o de novos modelos. Enquanto as 

montadoras japonesas gastam 43 meses, em média~ ent1re a concep(;;:âO e a 

c:olocaçâo no mercado de um novo produto, as montadoras ocidEmtais 

consomem 62 meses~ em média, na mesma operaçâo (47). 

Uma vez que as novas tecnologias de processos 

tendem a ser intr-odu;,:idas com os novos modelos, a maior agilidade em 

seu desenvolvimento e introduç~o permite uma modernizaçâo mais 

ràpida dos processos de produçào. Uma indicaç:3:o aproximada de uma 

das dimenst!es (produtividade/idade do modelo) da r·elaç:ào anterior 

(modernidade dos p1r-ocessos pFodutivos I idade dos modelos) pode 

ser obtida pelo coteJo dos gràficos 5.1 e 5.2 (48). 



Gráfico 5.1 

IDADE DO PROJETO DE PRODUTO (VEiCULOS) EM PAISES SELECIONADOS 

10 

• 
B V'h'/f 

7 

i 6 

• 

2 

Fonte : "The MIT International Motor Vehicle Program" , 1989. 
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Gráfico 5.2 

PRODUTIVIDADE DAS MONTADORAS, 1989 

(FABRICANTES EM GRANDE VOLUME) 

IZ2l 1 -3 
2: MEDIA DA INDOSTRIA 

3: PIOR PLANTA 

Esforço De Produç~o Nas Plantas de Montagem De Automóveis 
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O esfoq;:o de produç:~o é o total de número de horas 11 tanto para os 
trabalhadores administrativos como para os assalariados, diretos e 
indiretos, necessárias para elaborar as atividades tipicas de 
manufatura num veiculo padr~o em plantas de montagens próximas à 
plena capacidade. Os dados foram obtidos de um estudo realizado 
durante 1986 e 1987. 

Fonte : "The MIT Interna.tional Motor Vehicle Program", 1989. 
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Além dos ganhos em produtividade, a capacidade de 

frente~ atualizando pr-ocessos produtos, repr-esenta 

uma vantagem ponderável em mercados em que a di ferencia~"âo dos 

produtos vem se intensific.::~ndo como f<::>tot- de- competitividade. 

Segundo um conhecido trabalho de ~::im Clark (49) ·' a 

agi lidadf2 das montadoras japonesas pode ser atribuida a 

principalmente trés fatores on;:~anizacionais: 

a) à sua capacidade de desenvolvei'"' várias atividades 

simultaneamenteJ como par exemplo, engenharia de produ tos e 

de pr-ocessos. Nesse caso~ há necessidade tanto de uma permanente 

os agentes (des:igner:s de produto e de troca de 

processo) 

infarmar;:{!jes entre 

quanto de flexibilidade para assimilar as altera;:êies 

qL\8 s~o introduzidas com a evoluç;:âo par-alela (e interativa) das 

duas atividades. 

b) à e~-:istênc:ia de um gerente de proj e:• to (o 

shusha)~ com experiência e autoridade pat~a coo1~denar tanto o grupo 

de desenvolvimento que acompanha o projeto desde a con cepç§:o 

até os estágios iniciais da produç'ào quanto a atuaç'ào dos 

diversos departamentos funcionais ao longo do processo. 

c) à especial atençâo dada pelo gerente de projeto no 

sentido de consf2guir estabelecer ctm consenso do grupo de 

desenvo 1 v imen to quanto aos obj et.i vos e as-, formas de at.ingi-lDs~ 

ant&s que os trabalhos comecem, Tal procedimento~ que à p•ime.ir·a 

pQde parecer prescindivel e moroso~ tem··se revelado bastante 

eficaz ao consegu~r um amplo envolvimento dos participantes do 
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prQjeto~ possibilitando avanç;:os subseqüentes mais qLte compensadores. 

A possibilidade de também incluir os fornecedores nos 

grupos de:oenvolviment.o te as vantagens doü 

decorrentes} deve ser atribuida~ em grande parte, às rela~6es 

colaborativas e de longo pr~azo que se estabeleceram no 'àmbi to 

dos cross-equity holdings dos keiret5u entre cada montadora e os 

seus fornecedores diretos: 

geograficamente concentrado 

um grupo 

de 

relativamente 

supridor-es. 

permanecerem~ em geral~ como empresas independentes, 

restrito 

Apesar 

e 

de 

os fornecedores 

v in cu 1 <.:<.m-se fortemente respectiva montadora~ que atua 

muitas vezes como compradora pratic-amente e>~clusiva (50). 

De sua parte, as montadoras têm grande interesse em 

criar condições para a integra~~o dos fornecedor-es ao seu sistema 

de coor-denaçiio opera c iona 1, estabelecendo formas de atuar;;:âo 

conjunta coopera~~o em pesqu1sa e desenvolvimento de novos 

em e;{ercicios 

informaçbes relativas ao processo produtivo.:; ao mesmo 

procuram difundir os seus avan~os organizacionais 

compartilhando 

tempo em que 

e tecnológicos 

à rede de fornecedores, incentivando {até financeiramente) a 

capa c i teu:;:â\o neces,sària ao cumprimento das r 1gorosas especj. f icar;ê:!es 

técnicas. 

Esse novo padrão de rela~bes com os fornecedores 

evoluiu~ parte .• das necessidades coloc::,:.<.das pelo 

desenvolvimento do sistema de flu>HJs continues de produ~~-o e pelo 

aperf e i .;::oamen to das poli.ticas de ''defeito zero'', que e>~igiram~ 
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por sua ve2, uma nova maneira de organizar a cadeia produtiva. 

5 .. 3 Tecnologias de Produç::~o, Automaç:::to Flexivel e Flexibilidade 

Produtiva 

número de estudo5 que abordam o 

desempenho industrial comparado dos paises capi ta 1 is tas avançados 

tem destacado a impor-táncia da c:apac:i tar;ào em t'2cnologias de 

prodw.;:~o par-a o bom desempenho nos processos produtivos (51). Há 

um razoável consenso entre esses autor-es de que a "debilidade em 

tecnologias de processos é o principal pi~oblema estrutural dos EUA, 

e que é~ por sua vez, a área em que o registrou o maior 

avan~o" (52). 

Cohen e Zysman, por e;{emplo, a!'QUmentam que~ para 

recuperar a enfraquecida competitividade da indústria americana em 

setores mais tradicionais e mesma nos setore:;:;; ca,-acterizados por 

alta intensidade em P & D, é nec•ssàrio revalorizar as atividades 

de fabr-icaç~o e as qualificac;;:bes que dela decorTem (53). 

Uma indicaç;:~o da importé:ncia atribuida. às tecnologias 

de prodLu;:;3:o pode ser obtida a parti r da composiçâo dos gastos em 

P & D. Enquanto o Japâo destina de seus fundos totais para 

melhor"amentos nos processos produtivos, os EUA gastam cerca de 1/3 

com esse fim, uti.lizando os dema.ü~ 2F$ no desenvolvimento e 

aperfeiç;:oamento de novo:;; produtos (54). 

Esses dados parecem confirmar a das 

tecnologias de produç1:1o bem como o maior empenho japonês nesse 
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'é.tnbi to. n~o convém esquecer que ''eficiência, 

qualidade e fle:<ibilidade dos processos de produ'õ:~D 

competitivo" 

•• ) ~ que s~o 

fre-qtl.entemente a chave o sucesso (55 I , s~o em 

grande medida r·esultado da atuaç~o sistêmicE! no sentido de que 

cada p.a.r-te 1..-eforça as demais das várias dimensô'es do. 

organizaç;3:o industrial, se devendo cr-editai~, portanto, esses 

atributos de desempenho apenas às tecnologias de produç'ào~ entendidas 

como o harôNare produtivo. 

Esse ponto pode ser adequadamente avaliado através da 

análise de alguns aspectos da trajetór-ia da automa~âo potencialmente 

flexivel na indústria automobilistica. 

A busca de flexibilidade e a énfase na qualidade e na 

eficiência produtiva já eram caracteristicas demonstradas 

pelas montadoF"as japonesas antes do advento da automaç;::3:o fle;dvel, 

que~ como se sabe~ 

e 

tem 

da 

sido viabilizada.. pelos avanços da 

informática. Em virtude das microeletrtlníca 

especificidades do seu mer-cado dema.nda fragmentada~ relativamente 

pequena e disputada vàrios competidor-es as montadoras 

japonesas n~o puderam adotar, como vimos, as principais estratégias 

de produç::3:o em gr-andes quantidades. A alternativa foi procurar 

desenvolver um sistema que permitisse produzir eficientemente a um 

menor volume e que viabilizasse assim o atendimento aos 

diversos segmentos do mercado. 

Para ganhar competitividade 

as montadoras japonesas estreitar21.m 

nessas 

com 

c i rcuns t§n c ias .• 

os fornecedores 
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de componentes~ produtores de equipamentos e consumidores, procurando 

aperfeiçoar a qualidade e a eficiénc:ia de processos e a qualidade 

dos produtos~ bem c:cHno elevando os niveis de fle;-:ibilidade 

produtiva. 

Nào foi por acaso~ portanto~ as montadoras 

Japonesas foram as primeiras perceber as reais 

poten t:ial idades da automaç:~o fle>:ível, tornando-se as usuárias 

mais eficientes e lide1~es no desenvolvimento de suas aplicaç:'C!es. 

Já as montador·as ocidentais, ao contrário, nào têm 

conseguido utilizar- satisfatoriamente a automaç:ào fle>~ivel ~ 

uma vez que ainda n:21o desenvolveram métodos de organizar;'ào da 

pr-oduç::3:.o adeqt..\ados 

microeletrónic:a. 

às 

Muito 

efetivas possibilidades da automc<r;âo 

embor-a estejam~ atualmente~ investindo 

intensamente em automa'ig{o potencialmente fle:<:ivel~ as montador·as 

americ:cmas~ por e~:emplo~ continuam tendendo a usá-la de maneira 

predominem temente rig.ida. As modernas e automatizadas (com r-obós 

etc) plantas da GM em Delaware e em New Jer-sey s:3:o bons exemplos de 

que eficiência~ qualidade flexibilidade produtiva n=o se reduzem 

à automaçâo microeletrónica e, nem mesmo~ ao ha.rd~"are pl~odutivo; de 

fat.o~ nessas plantas se produzem apenas duas var-iaç;:ties de um único 

modele bàsico, com indic:es de pr-odutividade e 

ultrapassam os niveis médios (56). 

qua 1 idade que n~o 
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5.3.1. Flexibilidade produtiva: 
indústria automobilistica japonesa 

comentários baseados na 

A fle;übilidade produtiva é provavelmente um dos 

Pt~inc1.pais desdobr-amentos das inovaçt:les organizacionais, intra e 

inter- firmas e no ;§:mbito da. fabricaçâo~ implementadas 

or·iginalmente pela indústria automobilistica japonesa. (57). sob a 

lideran~;a da Toyota (58). Essas inovaçi:les, em conjunto com as 

tecnologias de automa~;;i3:o fle}:ivel viabilizadas~ mais recentemente~ 

pelos avanç;os combinados na microeletrónica e na informática 

têm sido consideradas como o epicentro de um novo sistema produtivo 

ou mesmo de um mais e·ficiente e racional padr-~o de desenvolvimento 

capitalista (59). 

Em termos gerais, a no~ào de flexibilidade produtiva 

pode ser pensada como uma ampl iaç;:<3o da capacidade de cada 

empresa de modificar- suas estr-atégias concorrenciais de produç;:âo, 

de expans~o ~ tecnológicas .• etc. em face dE· mudanças nas 

expectativas eíou nas condi~bes dos mercados (60). 

No curto prazo, isto é, nos limites de uma dada 

estrutura produtiva e de um conjunto definido a 

fle>:ibilidade produtiva que é:· necessar-iamente estática~ no 

sentido de r-estrita a uma dada capacidade de produç;:âo -· acrescenta, à 

gama de decisôes usuais de produç;:âa, a possibilidade de se modificar 

o mi.li· de produtos em resposta às na demanda. Essa 

fle:übilid.ade adicion"d pode ser i 1 ust.rad.a ~ por e>:emp 1 o~ através d ' ç 

dist.inç;:~o entre economias de escala e de escopo. As primeiras~ como 
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s& sabe~ dizem respeito ~·.s c~F"cunst.~ncias em QL!e :• sob urna mesma 

técnica, o~ custc,s unitários de pr-od ,...~ ,.. d · ~ u~ o 1-112 uma merca or-la sao 

inversamente propor·cionais à sua escala de produ~~o (61). As últimas 

se refel~em à si tua~âo em que as economias (os custos) est.~o 

diretamente (inversamente) as.sociadas ao volume de pr-oduc;:it:lo do 

conjunto, não importando as quantidades de cada Lima das mercadorias 

( 62) " 

per·specti v a de longo prazo e com base na 

observaç;:~o da indústria automobilistica Japonesa~ Bur·ton Klein 

introduziu a no~~o de flexibilidade dinamica: ''contrastando com a 

fle:dbilidade estátic.a~ a fle>;ibilidade din<§mica não diz respeito à 

pr-odu;:~o de mais de um produto (eqg. ~ carros e caminhEles leves) em 

uma única linha de pr-odu!(;âo ~ embora as japonesas [montado1·as) também 

o fa~am. entes, ela diz respeito ao projeto de linhas de produ~tâo de 

modo que elas posc.am rapidamente evoluir em resposta às mudans:as 

nas tecnologias de produto e de produi~o'' (grifo nosso) (63). A idéia 

anterior talvez possa ser sintetizada como a "habilidade para 

inc:rement.ar estavelmente a produtividade por· meio de ape1·feü;:oamentos 

nos processos produtivos e de inova~t!es de produtos" (64). 

Essa capacidade para desenvolver e introduzir, rápida 

e continuamente, avan1;.0S tecnológicos parec.e estar também associada, 

em boa medida, à prática - freqüente em muitas empresas japonesas -

de desenvolver- internamente os seus pr-óprio:, equipamentos de 

pr·odu;:ào: "Ouase todas as montadoras japonesas tém uma ampla se~.;~o de 

opere<.ç:~o de máquinas--ferramentas na qual de 200 a 400 per:..;soas se 

ocupam exclusivamente cofll a cria;:ào de novas ferramentas, que ser~o 
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r-.dlpl.damente intr-odu:: idas no processo de pr-odLlç;:'il;lo" (65). 

Também por ~sso~ obser-va-se na 

automobilist.ica japonesa um 

tende a ser continL\0 e 

processo de inovaç;:'21.o p.-odutiva que 

inter-atívo, contrastando com o padr-~o 

descontinuo das montadoras americanas, que tipicamente saltam de um 

protótipo (ou de uma best prac:tice) para outro (66). 

Por outro lado~ mas também refletindo estratégias e 

práticas distintas, uma outra comparar;'ào entre as montador-as 

re\.tela novo contr-aste: as plantas japonesas de pr·oduç;:~o de carros 

têm 1
' apenas cerca de 1/3 do tamanho das americanas compõ~r·áveis" 

(67) • Enquanto as primeiras claramente procurar-am ampliar- a 

flexibilidade dinâmica valendo-se de plantas menores e menos 

eficientes em ter-mos estáticos -· assumindo o desafio de acompanhar-~ 

na longo pr-azo~ a evoluç;:~o tecnologias~ as últimas tém 

habitualmente optado pelas economias estáticas de escala, 

2ssoc:iad8.S aos amplos investimentos em capita.l fL:o (68). 
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NOTAS 

1-· As montador-as japonesas C01'1tetvam apenas com alguma 

-~)--

e>:pet""iência adqc,ir·ida na fabricaç:3:o de caminheJec.,; para uso 
mil .i ta r e, em menor medida~ na pr-odu~:à:o dt:.~ umas poucas 
centenas de automóveis. F'ara se ter uma idéia_, após 
treze anos de esfon;:os~ a Toyota produziu dUI"'êHl·te 1950 
Ltm total de 2.6 mil automóveis~ enquanto que em um único 
dia a Fo1~d produzia 7 .o mil unidades na sua planta de 
"Fuge" em Detr--oit. Womac:k J. F. et al. (1990)~ ·rhF 
Nachine that Changed the World, Ne-1".1 Yod:_~ Macmillan~ 

c:ap, .:.: .• 

Nàa se deve esquecer qLte até 
montadoras japonesas pFoduziam 
autom6veio:;. ct·. Cusumano~ 1'-1. 
introdu{t:~o. 

meados dos anos 
mais caminhbes do 

A. (1985), () p. 

60 as 
que 

cit., 

C f. Womack J. P. et ai. (1990), op~ c i t. ~ cap. '· ·-· ~ 
Der-touzos, M. L. et al. (1989), op~ {:it., "The 
Automobile IndL\Str-y". 

4- Cf. Der-touzos, M. L. et ai. (1989), cit., "The 
Automobile Industry". 

5-- Cf. Womack, J. F'. et al. (1990), op. cit., cap •. 3. 

6- Cf. Dertouzos, M. L. et- al. (1989)~ op. cit~ "The 
Automobile Industry"; Womack. J. F'. (1989), "The US 
Automobile Industry 2n an Era_ of Inter-national 
Competi tion: Performance and Prospects", in The Wo rk.i ng 
Papers of the HIT Commission on Industrial Productivity~ 2 
vols. ~ Cambl~idge, MIT Pr-ess; Cusumano, M. A. (1985), op. 
cit.~ introdu~~o e conclusão. 

7- Cusumano, M. A. (1985), op. cit.~ conclus~o. 

8- Tyson, L. D. e Zysman, J. (1989)~ op. cit. 

10-"Cf. Hoffman .• K. e Kaplinsky, R ( 1988) , op. cit. 
' 

cap. 

4~ Womack, J. P. et ai (1990) 
' opN cit. , cap. -~·v 

11--Womack, .J • P. et a L (1990), op. c i t. , cap. --·,.) . 
12-Cf. Cusumano~ M. A. cit., cap. ,} . 

P. et al. (1990) , opN ,:_it. ~ cap. -.::., p. 
dados para a Toyota 
dos ano-s 50, ele 
tinha reduzido o 

ainda mais e:q:wesslvc>s; 
apresf'Jr\ta 
"ao final 

da Toyotç;;,] 

moldes de um 

[Ohno, engenhei.r·o,,.chef;;:;:· 
tempo re:quer-2do pal'"-2 

estonteantes; 
mudanç:a 
minutos 

dos 
e 
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13-Gluan to maior o tempc1 nec:essAr i o pa1~c 1 re<'·d u~.:; ti'lr· 0 
equipamento p<:<r·a difer-entes t2refas e~ por··tanto, 
quanto maior ""- inter-r-upç~o do processo produtivo, maior­
ser-é. o tamanho do lote eficiente de produç;:âo. C f. 
Cusurr~,'::l.no, .1'1. A. (198:::'•)~ op. cit •.• cap. 5. 

14-Cf. Tyson, L. D. e Zysman~ J. (1989), op. cit., p. 89. 

15-Cf. Abegglen~ J. c. e Stalk~ J. (1985), Kaisha: The 
1\lew York, Basic Books, p. 96, 

Zisman, J. {1987), Nanufacturing 
Japanese Corporation, 
citado em Cohen, S. e 
Natters: The Nvth o f 
York, Basic Books, cap. 

Post-Industrial Economv~ New 
9~ p. 145. 

16-Womack, J. P. et al. (1990), op. ...:· . 
17-Desde que n~o se incorra em 

tempo morto. C f Cusumano ~ o p ~ 
custos e>~tras e n~a se 
c.it.·. (1985), cap. 5. 

18-Wamack, J. P. et al. (1990), op. cit., cap. ~-

19-Tava.res, M. C. et' ai. (1990) ~ op. cit., p. 165. 

20-Hoffman, K. e Kaplinsky~ R. (1988), op._~ cit., cap. 4. 

21-Cusumano, M. A. (1985), op. cit., conclus~o. 

22-Hoffman, K. e K2plinsky~ R. (1988) .• op~ cit-._. cap. 4. 

crie 

23-·!(aplinsky, FI- ( 1989), "Technologic:;\1 Revolutian anel the 
lnternational Division of Labour in Manufacturing: A place 
for the Trird World?", 1n The European ~Jou.rnal of 
Development Research, Londres, vol. 1, ng 1; Cusumano, M. 
A. (1985), op. cit., conclusi3o; Womack, J. F'. (19B9), 
op. cit. 

24-Ver no capitulo 
Reversa •.. "). Vale 
empr-esas n~o foi homoÇ_Iéne-o, 
em todo esse processo. 

sub-i tern 
que o 

cabendo à 

4.1. 4 ("Engenhar-ia 
comportamento das 
Toyota a 1 ide rança 

25-Ver no capitulo 4 as referências à politica industrial 
para o setor- automobilistico (sub-item 4.1.3) e também ao 
importante papel dese-mp-enhado pelos keiretsu sub-item 
4.1.1). 

26-Novas concepç;:êler:---; que continuaram a -ser bem -sucedidas 
mesmo quando as montador·-21s japone·s.as tornaram-se 
produtoras independentes de inova~bes. C f. Tyson, L_. D. 
e Zysman~ J. (1989)~ op~, cit. "O r-ápido crescimento 
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n:S:o gerou apenas investimentos em novas máquinas~ mas 
também nova abor·dagem da manufatura, novas or-ganiza.;ê:!es 
par·.e~ implementá-·las e novas estratégias para obte~ as 
vantagens corn:::spondentes". Cohen ~ S. e Zysman ~ J. 
(1989), "Diverging Trajectorü:,s:; Manufac:turing Innovation 
and American Industrial Competitiveness'', in c. Johnson et 
al.~ op~ t:::it.~ p. 46--7. 

27-Cf. Freeman, 
Up" .• in The 
Londres, vol. 

C. (1989) ~ "New 
European .1ou.rnal 

1 ~ nQ 1. 

Technology and Catching 
OT Development Research~ 

28--Tyson, L. D. e Zysman, J. (1989)~ op~ cit., p. 89. 

29-Viabil.izando assim o a-cesso 
associadas às economias de 

a algumas 
escopo. 

das vantagens 
C f. Tavares, 1'1. 

C. et al. (1990) ~ op. cit., cap. 

30-Cf. Cohen~ S. e Zysman, J. (1987), cit.~ p. 147. 

,31-Idem_.- :ibidem~ p. 147. 

-32-Cf. Jones .• D. T. (1985) ~ op~ cit. 

33-Id., ibid.; e Cusumano, M. A. (1985), op. cit.~ conclusào. 

34-Um estudo comparativo do "Intern?.tional 1'1otor Vehícle 
Program" do I'"!IT demonstrou que os carros projetados 
pelas empresas japonesas s~o de qual idade superior· aos 
projetados nos EUA, e que a superioridade n~o desaparece 
mesmo quando o car-ro japonês é montado em plantas 
ame r· i canas. Esses resu 1 tados parecem reforç:ar a percepç:âo 
de que os diferenciais de qualidadE começ:am a ser criados 
no nivel do design. Cf. Krafcik.~ Y. (1988), "European 
Manufacturing Prac:tice in a World Perspective''~ MIT IMVP 
Inter-national Policy For·um~ LaVe Como, Italy ~ mimeo. 

35-Aoki~ M. (1'i'86), Hori:::ontal vs. Vertical Information 
Structur·e of Firm~ in The American Ec:onomic Re~'iew, 

Dezembro; Aoki~ M. e Rosenberg, N. (1978), The Japanese 
Firm as an Innovating Instituition, CEPR Publication 
106, Stan ford Uni versi ty, c i ta do por Chudnovsky, D. 
(1989), op. cit. 

36-Womack, J. P. (1989)~ op. ~:it. 

37-"?l demarcat;"€:1:0 tle:~ivel dos postos e o sistema de rotaçdo 
de atividade no nivel da fàbrica pode sacrificar 
efici~ncia estática disponivel no sistema de 

de mercado, mas 
da coordenaç~o 

a ap1r-ender; !J 

especializaç:8:o em um ambiente estável 
pode contribui.r para eficiência din~mica 

horizontal animando os trabalhadores 
que refort;.a a capacidade do grupo 
para Bdaptar·--se às mudanç:as continu2.s 

de tt-abalho ( ... ) 
no merce.do ( .. " ) e 
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a fazer 
Ademais~ 

frente às emergências 
ess~ capacidade pode 

locais autonomamente 
ajudar a fábrica 

adaptar--sf~ 

(1990), La 
m<..'Ü~~; f<:<cilmente 
Estrutura d€ 1 a 

à nova tecnologia", Aoki, l<i 
Mé1dcc Economia Japon€5c1, 

Fondo de Cultt,_riiA Economica, p. 46-7 

38-·"0bviamenb;~~ cuJ.t.ivar ou capacita!~ o tr"abalhadc. 
individual pari::< que desempenhe mui t.as ta•efas- é urr, 
parte importar1te para lograr- uma reduçâo do númet-o d 

trabalhadores requeridos (Shojinka)''. Monden, Y 
(1983) ~ Tovota Production Sv;;tem~ At.lanta~ Industri,:c: 
Enginee!ring and t'lanagement Press_. citado por- Aoki, f"< 
( 1990) ~ o p ~ (.i t . , p. 23. 

39·-Cohen, S. e Zysman~ J. (1989), pp. cit. 

40-ChLtdnovsky, D. (1989)~ El Deficit Comercial y 

Empres-"" 
Centro d 

Competitividad de la Industr-ia y de las 
Transnacionales e de 
Economia Internacional_. 

1 os Estados Unidos~ 

BLtenos Aires, mimeo. 

4.1-I.'Jomack, J. P. (1989)~ op. cit. 

42-ld~ .• ibid. 

43-Womê:!c:k ~ ,) . F'. (1989). cit.; Aok. i, 
op. cit., cap. L 

44-Como também já. foi observado~ os 
industr-ia.is e os controlador-es de qualidade 
funcionar principalmente como consul ton=:s dos 
txabalho. 

4S~~womack, ,J. P. (1989), op. cit. 

M. (1990: 

engenheir-o:. 
passaram 
grupos 

46-Dert_ouzos • f·1. L. 
''The Automobile 

et -al. 
Industry"; 

( 1989) • 
Womack 

op. 
J. 

cit. ~ cap. 5 
F'. ( 1989) ' ,., p 

47-Cf. Dertouzos, M. L. et al. 
''The Automobile Industry''. 

(1989)~ op. cit.~ cap. 

48--0 esfon;:o de pl~odu;:'ào nas plantas de montagens c: 
autom6veis (gráfico 5.2) deve ser tomado como ur: 
prO.l(y inversa da pr-odutividade. Para o desenvolviment 
desse enfoque~ ver John, F. K. (1989), ''A First Look 2 

Performance Levels at Ne<-<J E.ntr-ant Assembly Plants" ~ l!H' 
lnternationaJ Police- Fnrum, mimeo. 

49-Cf. ClaF"l<~ K. B. e Fujimoto~ T. (1987}~ "F'roduc 
Development in the World Auto Industry: StratEC:i 
Org21ni::at.ion e Performance" .• Brooking~ Papers 
EcontnTiit::: Açtivitv ng -.>, cit.;:.ido em Der .. tou::os~ M~ L 
( 1989) ~ op. cit. 
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~ .. shuler, A. A. et al. (1984), op. -::it. ~ cap. 7. 

os~ M. L. et al (1989), op. cit.~ c:ap. 5 faz 
cia a: Cohen~ S. e Zysman, J. (1987)~ 

·turinq Hatters ( •.. ); Dornbusch, R., Porteba, J. e 
··., L~ (1987), The case t"or manuf·acturing in 
' Future:.o:~ New York~~ Eastman Kodak Company; Hayes~ 

e Wheelwright, S. C. (1984), R.estoring ou r 
ti ~'e Edge ~ •• -~ New York ~ John Wi.ley and Sons; 

,1 Reseal"'ch Council (1986}~ Nanufa.:turing •.. ~ 

:~ ton, Nationa 1 Academ i c Press. Chudnovsk.y .• D. 
op. cit., faz referência a: Thurov~~ L. (1987), "A 

i-S in Proces!f", Technology", Science, Vol. 238, 
·o; Reich~ FI. (1987), Tale:.o:: of Ne~<~ Ame rica_. NeN 
imes Book, Rondam House, New York. 

L. (1987), "A Weak.ness in Pr-ocess Technology" 
do em Chudnovsky, 

s. "' Zysman, J. 

eld~ E~ ( 1988). 
dnited States: 
ic: Review~ nQ 78. 

D. (1989), () p ~ c:it. 

(1987), op. cit. 

"Industrial R 
A Comparative 

D >n 
Study", 

Japan and 
Americ:an 

rtouzos~ 1'"1. L. et al. ( 1989), o o. cit. ~ p. 72. 

bi d., c.ap. 5 e "The Automobi le 
e Macduffie, J. P. (1989), 

m2.nce ManufactLwing: 

Industry"; l<r-afc:ik 
''E%pl•ining High 

Inter-national the 
tive Assembly Plant Study'', MIT, mimeo. 

son, L. D. e Zysman, 
89), (.)P~ cit; Cohen .• 
cap. 9; Fr-eeman~ C. 
insky, R. (1987), op. 

J. (1989), op. <:it; Kaplinsk.y, 
Zysman, J. (1987), op. 

op. cit; Hoffman, K. 
S. e 
(1989), 
cit., cap. 2. 

·ecentemente, segundo alguns autores, a Honda 
se habilitado a ameaçar-, ao menos em 
ema c ia da Toyota. Ver por e>:emplo, 
, J. (1987)~ op. c.it., cap. 9. 

algumas áreas, 
Cohen, S. e 

son, L. D. e Zysman~ J. (1989), op. cit; Cohen, S. 
man~ J. (1987). op. c:it •• cap. 9; Tavares, M. 
al. (1990)~ ''P· cit.~ c:ap. 1 e 0. Há autores, como 
'emplo Hoffman~ IC e l<aplinsky~ R. (1987)~ op. 
cap. z~ argumentando que se trata mesmo de uma 
:·evoluç;:~o industrial. Par-a uma posiç~o algo mats 
osa~ ve1~ Fr-ee-man~ C. (1989)~ op~ cit. Em sentido 
~ ve1~ Do1~e~ F<. (1989) ~ "Latecomer-s' Probl.ems", 
opean Journal of Development Research. 

S. e Zysman~ J . ( 1987) ~ o p ~ 
S. e Zysman, J. ( 1989) .• op,. cit.; 

cit", 
Tyson, 

cap. 9' 
L. D. e 
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Zysman~ a. (198(1), op. cit. 

61-·Numa discusstto interessante in ti tu la da "Mudanças 
nas Economias de Escala" - Hoffman e !<aplinsk_y (1987~ op~ 

cit.~ cap. 2) sintetizam este conceito~ atribuindo­
lhe tr-ês dirnensôes principais: economias de escala do 
produto~ da planta e da empresa. 

62·-Cohen ~ S. e Zysman, 
lugar~ esses autores 

J. (1989)' 
Cohen ~ S. 
também 

fle~<ibilidade 

op. c.it. Em outro 

op~ cit. ~ cap. 9 
de 
1. As 
offshore 

decist:ies relativas à 
e ao desenvolvimento 

fornecedores; 

e Zysman ~ J. ( 1987) _. 
consJder-am como e>:emplo 

estática: 
ampliat;ào 

de uma r-ede 
da produ~i?ío 

(network) de 

2. As estratégias relativas à redu~â:o: 

qualificaç::~o dos trabalhadores dos 
a} dos niveis de 
shop-f.loor~ 

resistências 
de categorias 

como 
à 

de 
forma de minimizar as eventuais 
introdw;â:o de inova~bes; b) do número 
trabalho {job categories). 

63-Klein, B. H. ( 1986) , "Dynami c Competi tion and 
Produ ti vi ty Advp.nces", in R. Landau e N. Rosembe-rg 
(eds), Positi~'e Sum Strategv: Harnessing Tecnologv for 
E conomi c G rm11t h.~ Washington, Na tiona 1 Academic Press .• p. 
85. 

64-Cohen~ S. e Zysman~ J. (1987), op~ cit., p. 131. 
Note-se que as no~eles de fle;übilidade din-§mic:a e de 
learning curve economies (ver a seguir) nâo se 
confundem: o novo sistema produtivo implementado pelas 
montadoras japonesas nâ:o tem se revelado mais eficiente 
apenas porque tem se e}:pandido 2 taxas mais elevadas~ 

mas também~ e p1~incipalmente, porque é- dotado de novas 
potencialidades. 

Retomando a no;::âo de economias de 
aprendizado: "Quanto mais ràpido uma fit-ma cF·esce, mais 
rapidamente ela pode adicionar ferramentas e inovar nelas 
e em seus usos. Em outros casos~ esse apF·endizado é 
incorpor-ado à 01.-ganizaç;:âo social da pr-odLt~~o, ar-raigando­
se na manel F· a em que as màquinas s~o usadas. Juntas~ as 
màquinas e a organizal;âO que as Lltiliza evoluem par-a 
pel~mitir uma continua elevaç;:à.o da produtividade". Cohen, 
S. e Zysman~ J. (1987), op, cit., p. 118. 

Especificamente 
Sayer afi•·ma: " [Ple] 

em relaç~o 

é um sistema 
ao just-in-time, 

de aprendizado que 
ge.-a economias por- aprcn:imar- a. fabricaç:~:o e a montagem a 
uma linha de flu:<o continuo... Economias ni3:o 
decorrem simplesmente dos pr-inciptüs desenvolvimentos 
tecnológicos~ se bem quG"· isto também ocorra~ mas de uma 
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difer-ente maneir-a de organizar- o pt·ocesso de trabalho 
juntamente com gr-adativas mudanc;;:as na maquinar-ia". 
Sayer-~ A. (1985), "New Developments in Manufacturing"~ 
Wo r k i ng Pape r 49, Uni ver-si ty o f Susse;< ~ Urban and 
Regional Studies, p. 19, citado por Tyson~ L. D. e 
Zysman, J. (1989) ~ op. cit., p. 65. 

65-Klein~ B. H. (1986), op. cit., p. 85. 

66-Womack, J. P. (1989), 
( 1987) ~ o p. c i t . , c:ap. 

op~ 

9. 
cit; Cohen~ 

67-,Klein, B. H. (1986}, op. cit., p. 87. 

68-Klein, 8. H. ( 1986) ~ op. c.it.; Cohen, 

J. (1987}, op. cit., cap. 9. 

e Zysman, J. 

S. e Zysman, 
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6. COMPETITIVIDADE INTERNACIONAL NA INDÚSTRIA AUTOMOBILÍSTICA: A 

COMPETIÇAO NO MERCADO DOS E.U.A., AS NOVAS ESTRATÉGIAS E A 

EMERGÊNCIA DE UMA POSSÍVEL NOVA CONFIGURAÇAO COMPETITIVA 

Habi tu.almente, considera.-se que o primeiro choque do 

petrbleo~ em 1973, marcou o inicio de importantes mudanças diii 

indóstria automobilistica internacional ( 1) • Em primeiro lugar~ 

porque aquele ano assinalou o término de um longo periodo de 

crescimento estável da automobilistica nos principais 

paises avan~;ados, à e;{ceç;:;3:o do Jap~o. 

Em segundo lugar, porque remontam ao periodo posterior 

ao primeiro choque do petróleo as manifestaçbes iniciais das grandes 

transformaçbes que vêm ocorTendo no é:mbi to do setor automobi 1 istico: 

a) o acirramento da concorrência internacional; b) as modifica~ties 

r-adicais nas estratégia.,, produtivas; e c) as al terar;ê:!es na composiç;:âl:o 

e no padd:to de demanda viabilizadas, em gr-ande medida. pelas novas 

estratégías de produtos intr-oduzidas pelas montadoras japonesas (2). 

Com o objetivo de abordar os pontos a e c .:::<.cima~ bem 

como outros importa.ntes aspectos das mudanç:as qLte se tém observa.do 

na indústr-ia automobi.list.ic:a~ nos repo1~taremos pr·incipalmente, neste 

capitulo, à evolu!;âO r-ecente do mercado amer-icano de automóveis: o 

maior- mercado nacional e o palco das mais inten=,as disputas entre as 

principais montadoras internacionais. Quanto às novas estratégias 

produt.ivas (ponto b acima)~ deve-se destacar que as mesmas já foram, 

de um modo ger-al~ abor-dadas no capitulo 5. 
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6.1. O Acirramento da Concorrência, as Novas Estratégias de Produtos 

e as Alteraç~es no Padr~o de Demanda do Mercado de Automóveis 

dos E.U.A .. 

6.1 .. 1. O acirramento da concorrência e as novas estratégias 
de produtos no mercado norte-americano de automóveis 

Em rela~g:(o à intensificaçâo da concorr-éncia~ alguns 

dados relativos à evoluç~o do mercado norte-americano de automóveis 

podem ser esclarecedores~ Como se pode ver na tabela 6.1 as 

importa~;bes de automóveis dos E.U.A. alcan~aram pela pl""imeira vez, no 

biênio 19T::.í74, o patamar de 1:::.'%. Desde ent<3:o, a parcela dos 

importados se e>:pandiu de maneira pr<?.ticamente estável (.3) ~ tendo 

ultrapassado em 1987 o nivel de 30% ao ano. Ainda mais mar-cante foi a 

eleva~ão da participaçâo das importações japonesas: saltou de 6% no 

biênio 197Z·/74 para a notável marca de 2:~.~<: no biênio 1981/82 (4). 

Essa tendência foi tempor-ariamente revertida entr"e 198::: e 1987 (ver 

tabela 6.1 ) em decor"réncia das negociações no <tlmbito do VER. 
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TABELA 6.1 

Participa~:to das lmporta~f:les no Mercado de Autcrnóveis dos E .. U~A .. 

(em 'l..) 

Importado pelos Estados Unidos registros 

Exportado de: Europa Japl!lo Mundo milhtles/uni 

1960 7,6A l 0,0"" 7,6A 6,68 

1961 6,5" o,o .. 6,5~ 5,9"" 

1962 4,8"' 

I 
0,1'" 4,9'' I 6,9'' I 

1963 5,.0" o, 1'' 5,1"' 7 ,6'' 
1964 s,a·· o,z·· 6~o·· 8,1" 

1965 5,8" I 0_,3" 6,1 .. 9,3" 
1966 6,a·· 0,5'" 7 ,3'' 9,0" 

1967 8,2" 0,9'" 9,1"" I 8,4" I 
1968 8,9" 1,6 •. 10,5" 9,4" 
1969 8,7"" 2,5" 11,2" 9,5"" 
1970 10,5" 4,2" 14, T" 8 4" 

' 
1971 9,0'" 5,9"" 14,9" 9,8"" 

1972 7,6" 5, 7" 13,3"" 10,5" 

I 1973 9,0'" 6,2" 15,2" 11,4"" 
1974 9,0"" 6,7"" 15,7"' ,8, 7" 

1975 8,9"' 9,3"" 18,2" 8,3"" 

1976 5,6"" 9,2'" 14,8" 9,8" 

1977 6,3"' 

I 
12,0"' 18,2" 10,9" 

I 
1978 5,9"" 11,9" 17,8" 10,9'" 
1979 5,6"" 17,0"' 22,6"" 10,4" 
1980 5,4"" 22,9" 28,2"" 8,8"" 

I 1981 5,8" 23,0" 28,8'' 8,4"" 

I 1982 5,4" 23,2"" 28,6"' 7 ,a·· 
I 1983 8,6° 18,9° 27_,5D 8,9"" 

I 1984 5,5" 19,4" 24,9"' 10,1" 

1985 4,2"" 21,7"' 25,9"' 10,9" 

1986 8,.1"" 20,1'' 28~2"' 11' 1"' 

1987 11' 1'" 20,2"" 31 ,3'" 10,3" 

1988 8,9~ 23,211!!: 34,611!!: 10,511!!: 

1989 s, 5" 23,4" 33,8" 9,8" 

Fontes : a) Altshuler, A. A. et al., (1984}, op cit., p. 25; 
b) Womack, J. P .. (1989), "The U .. S Automobile in an Era of 
Inter-national Competi tion : Performance and Prospects ", op.. cít., 
p~ 2; c) O'Brien, P~(1988), "Jnternational Structural Change in the 
Automotive lndustry: A North-South Perspecti.ve" , p. 25; d) "Mundo" 
menos Jap~o; e) Hards Automotíve Yearbook (1990), p. 219 • 

Acrescente-se a esses úl ti. mos dados 2\. perd<õ< relativa 

de dina.mismo d.s.s venda.s internas (tabela 6.1) e se obter·?. uma 
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indicaç;3:o do acirramento da concorrência que tem 

norte--amer·icano de .;;._utom6veis de:::,de meados 

dos anos 70. 

Uma OLttri::l indica~~o da intensi fica~'ào da concon"ência 

pode partir da evolUI;;:~ o do número de produtos 

diferenciados que s'ào colocados à disposi~~o do me1rcado, Conforme 

demonstr-am as tabelas ó.2 e VI .P1 do Ane:.;o~ est2. em curso uma 

significativa expansâ:o do número de "plataformas" (5) oferecidas no 

mercado americano. Entretanto, como Si2 pode observar pela tabela 6 .. 3, 

a referida e:-~pans~o tem sido E'>:plicada~ desde 1973, principalmente 

pelas estratégias de produtos adotadas pelas montadoras japonesas. 

Tabela 6.2 

Autom6veis à Venda no Mercado dos E.U.A. 

Ano Plataformas venda/plataforma 

1955 24 298.000 

1973 69 168.000 

1986 91 125.000 

Nota :: A "plataforma" é a estrutura. sob a carca~a (lataria} de um 
automóvel. Aqui ela é definida como a estrutura de um dado chassi. 
Tipicamente, as firmas americanas oferecem algumas "carcat;:as" por 
plataforma. Por exemplo, a nova "'plataforma" GM-10 aparecerá ao 
consumidor como o Chevrolet Celebrity, o Pontiac 6000, o Oldsmobile 
Ciera e o Buick Regal. Além disso, esses carros podem ser oferecidos 
em algumas formas de carroceria, por exemplo, como um coupê duas 
portas, um sed~ quatro portas e um hatchback quatro portas 

A plataforma foi escolhida como uma adequada unidade de análise 
porque a engenharia e o ferramenta! para a estrutura básica dos 
veiculas responde pela maior parte dos custos totais de 
desenvolvimento e lan~amento do produto. 

Os anos 1955, 1973 e 1986 foram usados porque esses foram os 
anos de maior volume de vendas de automóveis. 

Fonte : Womack, J. P~ (1989), " The U.S~ Automobile Industry in 
Era of International Competition : Performance and Prospects", 
cit .. , p. 25. 

an 
op. 



Tabela 6.3 

Automóveis à venda no mercado americano por regi~o do fabricante 

Ano 

E.U.A. ' 
plataformas 

vendas/plataforma 

EUROPA : 
plataformas 

vendas/plataforma 

JAPhlo 
' 

plataformas 

vendas/plataforma 

NOVOS ENTRANTES 
plataformas 

vendas/plataforma 

1973 1986 

29 32 

339.000 239.000 

25 26 

36.000 27.000 

31 

59.000 90.000 

o 2 

o 102.000 

Fonte: Womack , J. P. {1989), "The U.S Automobile Industry in an 
Era of International Competition: Performance and Prospects ", op~ 

cit,.~ p .. 26 
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Essas últimas têm sido a t.al ponto .ag.-essiva"~ em suas 

estoatégias de pr-odutos que conseguir-am, num espaç;:o de pouco mais de 

v:1nte anos~ alcançar- as concorTentes nor-te-a.mericanas no que tange à 

oferta de modelos difer-enciados em seu própric mercado nacional (6). 

Com efei tQ~ em 1986~ as montador-as nor·te-americanas e as japonesas 

colocaram à disposi~âo dos compradores resp-ectivamente .32 e -31 

p-lB.tedormas de automóveis (ou, respectivamente~ 47 e 41 plataformas 

de veiculas~ se incluidos também as van:;:: e a.s caminhonetes) (7). Já 

em 1989~ como indicam os dado-s da tabela VI .A do Ane:<o (8) ~ o número 

de plataformas oferecidas foi de 50 por p.arte das mon te_dor·,as 

domésticas e 58 por parte das concor-rentes nipônicas. 
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Gráfico 6.1 
Número e Idade Média dos Modelos por Regi~o de Origem dos Produtores 

(1982-1990) 
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Nota: As co1panhias foram agrupadas eE categorias conforme a localiza~~o de suas •atrizes. Todos os produtos 
desen~olvidos pelas cotpantüas nas três grandes regitles est~o co11putados na regi~o da aatriz. Assi11 sendo, os carros 
desenvoh'ídos pela General Motors e Ford na Europa incluea-se no cOtputo dos norte-aaericanos. Modelos desenvolvidos 
tora das três grandes regitles, co& exce~lo do Ford Capri australiano, est~o excluidos. Portanto, os todelos 
desenvolvidos pela General !lotors, Fiat, Ford e VoHswagen no Brasil, e os lodelos desenvolvidos pela Ford e 6!1 
Holden's na Austrália n~o sao co1putados. 

O cOmputo de aodelos inclui todos os autoa6veis e tini-vans de traç~o dianteira, derivados dos carros. Exclui 
IÚJi-vans de tra~~o traseira, veiculas utilitários/esportivos e catinht!es. 

Define-se ut "aodelo" tOlO ull: veiculo de chapa de 1etal externa inteirartente diferente de qualquer outro 
produto oferecido por uaa companhia. Assi11, o GIHO ~ coaputado co1o quatro •odeias e o como ua veiculo de rhapa de 
aetd externa inteiraeente di'ferente de qualquer outro produto o'ferecido por uta co1panhia. Assill, o 6!'1-10 é co1putado 
ct'!lltl quatro modelos e o Ford Taurus/Sable, como dois 1odelos. Variantes de duas, tr~s 1 quatro e cinto portas e vers~es 
caaionete do 1esao carro s)o contadas coao um 1ode!o. 

A •~dia de idade dos produtos 1oi avaliada com base no voluae de vendas, porque ua número de produtos europeus 
e Japoneses de baidssiao voiu1e .antê•-se e• produç~o por periodos auito longos. Produtos de fabricantes artesanais, 
co-110 a Ferrari e a Aston Martin 1 e modelos et produç~o por tais de 20 anos, coto o Plorris Mini e Citroên Deux Cheveux, 
fora; e~cluidos. 
Fonte: Calculado por Antony Sheriff a partir de dados sobre produtos da Auto•abilt Meview, Genebra .• 1990 e anos 
anteriores. Citado por Womad, J. P. et al !1790), op. cit., p 120. 

t1as as difer-enças entre as estratégias de produtos n~o 

se limi. tam ao graL\ de di fer-encia~.~o, mani testando-se também em termos 

do tempo médio de prodUi;ào. Como se pode percebeJ'" pE•lo gráfico 6.1~ 

as montador-as japonesae, nl>:o elevaram significativamente a id2de média 

dos seus modelos (ver .;:, nota ao gráfico 6.1 para a definir;~o de 
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modelo) ao incrementar· e>(pr-e:;;sivamente o número total de produç;:~a dos 

mesmos. De fato~ a idade média dos modelos em produç;:~o subiu de 1.5 

Para 2.0 anos ent1"e 1982 e 1990 (9)~ enquanto a quantidade dos mesmos 

saltou de 47 para 84. 

Também nesse caso o cotejo com as estratégias das 

montador· as norte-americanas é mar-cante: enquanto essas últimas 

ampliaram a linha de modelos de 36 para 53 entre 1982 e 1990, a idade 

médi.a dos mesmos passolt de 2. 7 para 4. 7 anos; isto é, os modelos s~o 

atualmente mantidos na linha de produç:~o por quase dez anos em média. 

A conclL\S~o nesse caso parece clara. {4s montadoras 

americana:_s nâo disptlem de um sistema produtivo t~o fle;-;ivel ~ nem de 

um processo de desenvolvimento de produtos suficientemente ágil~ que 

lhes permitam enfrentar ern íguctldade de condít;;:ties a competiç:ão 

imposta pelas concol'-rentes japonesas quer no t'!:mbit.o da diferenciat;:âo 

da linha de produtos, que• em termos do tempo de nmova~;glo dos 

mesmos. 

Em outras palav•as~ as montadoras americanas n~o t.Êim 

sido capazes de efetivamente escapa:.r à c:irc:unstànc:ia de qLte os preços 

caem usualmente mais depressa do que os custos de produ~~o em 

mercados maduros nos quais os produtores busca.m basicamente os ganhos 

d& escala (lO). Até o momento~ apenas os fabricantes japoneses de 

automóveis tém se mostrado aptos à utilizaç:âo eficaz d.as estratégias 

de renovaç:~o freqüente e de diferencia!;âo de produtos. 
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6 .. 1.2. As alteraç;:Oes na composiç;::to e no padr~o de demanda 

do mercado norte-americano de automóveis 

Como se pode observai~ pelo gr-áfico 6.2, os dois 

choque;; de petróleo provocaram uma a.preciàvel mudan~;a na composi~.;.ào 

do. demanda do mercado amer-ica._no de automóveis. (Desse ponto de vista! 

n2üJ houve a 1 teraçbes sign i f :i. c a ti v as nos outros principais mer-cados da 

OCDE). De fato, entre 1973 e 1982, a part~cipaç:3:o do segmento de 

carr-os "mui to grandes" nesse mer-cado declinoL\ de cerca de 60% para 

e>:attos :.O/.; em sentido oposto, a parcela dos automóveis "leves" 

aumentou de menos de 10~~ para algo acima de 25%. Houve~ por-tanto, t..una 

cer-ta apra;\imar;'ào, em ter-mos da compt1siç;:.ào da demanda, entr-e os 

E.U.A. e os demais grandes mercados da OCDE (11). 

Nào obstante~ nao ocorreu a esperada convergência 

entoe os "gostos" ( "poefeoências") dos consumidores desses paises ~ 

uma das principais hipóteses a justificar a estratégia do carro 

mundial ( 12)~~ que continuaram assim ap>es&ntando padJ'"!jes de demanda 

consideravelmente distintos (13). 
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Grâfico 6.2 

A Estrutura de Demanda por Automoveis 
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construidos considerando o Nota: Esses segmentos de mercado foram 
peso, o chassi, o tamanho dos motores 
relativos nos mercados domésticos* 

dos veiculas e os pre~os 

T. \198;::'}~ op cit pag 9 
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Além da n~o conv~ra~nCl', obsen;o · < "'. _~::.· "'' ., u-se uma apr-ecl.<:tVel 

mudanç:a na for·ma de segmentar;:~o dos mer-cados. l:uno já obser-vamos no 

capitulo ::::~ no padr-iio anter-ior a segmentaç'ào do mercado er-a bem mais 

uma vez QLH? e>~í<.:;ti2. apen-as uma relaç~o direta entre 

tamanho, preço e lu>{O e uma relaç'ào inversa entr-e tamanho, de um 

lado~ economia e a c.:.<.racter-isti.ca de veiculo utilitário, de outr .. o. Na_ 

forma atual, a segmentaçào pode ser- des;cr-i ta como uma matr-iz~ com as 

classes de tamanho dos automóveis -· pequenos~ leves~ médios, grandes 

e muito gr-andes (essa úl t .. ima praticamente e;-:clusiva do mercado 

americano) definindo as linhas~ e com os atributos de utilidade, 

economia~ esportividade (ou pert·ormanc:e)~ ltH:o e a cal~acteristica de 

"carro de familia" definindo as colunas. Ou seja~ a fragmentaçÊI.o 

agora se dà em várias dimensí:les~ de modo que os diversos atl~ibutos 

podem estar p.-esentes em praticamente todas as classes de tamanho 

( 1.4) " 

No caso do me.-cado americano, difer-entemente do 

japonês e mesmo dos europeus_. essa fragmentar;:âo é bem mais recente e 

tem resultado sobn2t.udo das estratégias de produtos das montador·as 

estn:mgeir-as ~ partículal~mente das concorrentes Japonesas ( 1!5). Um bom 

exemplo dessa conduta foi a introduç~.o pela Honda de Llm gn.tpo de 

modelos de aub:)móveís pequenos mas dotados de atr-ibutos de lu;~o ou de 

esportividade r-espE'C.tivament.e os modelos Honda_ Accord e CRX, D-a 

mesrn.a form.a~ a intx·odu~~o dos novos Lttílitàr-ios como o Nissan Pr·a.irie 

e a difus~o da car·.::;(cter-1-stica. "tr-ar;:ào nas quatro roda-s". para vár-ias 

classes de tamanho~ r-eforçam a estr-atégia de segmenta~;~.o do mercado~ 

que n~o deixa de ser- também uma forma de diferenciaçào (16). 
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Também nesse àmbito~ a das montadoras 

americanas tém sido pl~edominan temente defensiva~ dai resultando uma 

grande superposiç'à:o entr-e os principais segmentos de mercado 

disputados pelas the big three .• especialmente pela GM e pela Ford. 

meTcados ~ 

mt.mdial. 

Em sintese~ n~o ocorreu nenhuma "homogeneizaçào" das 

conforme a suposiçào subjacente à estratégia do ca•ro 

Pelo contrário~ tem-se verificado uma tendência ao 

aprofundamento da segmentaçâo e da diferencia~ào da demanda. 

Note-se que no caso do mercado amer-icano que até 

l"'ecentemente era caracter·izado sobretudo pe·los s:tandard-s:ize cars 

essa última tendência tem sido dj,tada fundamenta 1 mente pelas 

estratégias de pr-odutos das montador-as estrangeiras, configur-ando 

assim uma situaç~o bastante distinta das obser-vadas anterior-mente nos 

mercados do Japi!:\o e dos paises E'L\r-Opeus. 

No ,Jap~o~ a fragmenta;;:~o~ que era um dado inicíal (uma 

r-est•iç~o), foi estimulada por conjunto de pr-odutores mais 

flexiveis e dispostos a enfatizar a diferencia~~o como forma de 

concor-rência (ver capí tLtlo 5). 

No t:a'i',O da Europa~ a relativamente maior· 

fragmentaç;:ão/difeíenciaç'ào resultt"JU~ de um lado, das especificidades 

n2.ciona.is e, de outro, da rápida queda d21.s bar-reiY"as tar-ifárias. 

iniciada ao final dos anos ~,o, que viabilizcu o surgit,"•ento de um 

mer·cado supranacional razoavelmente uni-Ficado o comum 

eUI'"opeu atendido po~ vàrios produtores de ~iversas nacion2lidades 

e c;ue~ em conseqtiéncia~ o·fen'·)Ciam modelos relativamc.mte distintoç< 
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(ver capitulo 3). 

6.2~ Considera~aes Acerca das Caracteristicas Tecnológicas e da 

Mudan~a Técnica na Indústria Automobilistica 

6.2.1. Considera~Oes acerca da tecnologia 

Antes de abordannos a in tens i f ic.aç~:o do progresso 

técnico na indústria automobí l istica sub-i tem a seguir 

conveniente fazer algumas observa~.f:ies gerais e conclusivas quanto às 

caracteristicas do seu processo tecnológico. 

A semelhança das demais indústt-ias de montagem~ as 

mudanças ·técnicas sg(o incorpoFadas ao setor automobillstico através 

tanto dos sistemas produtivos (inovaçbes de processos), quar-1to das 

tecnologias de produtos. 

No ~mbito das tecnologias de produç;3:o~ a indúsb··ia 

automobilistica também tem sido fortemente impactada pelas 

transformaçêies resultantes da in trodu~~o e desenvolvimento das 

tecnologias de automa~g(o fle;d.vel ~ que vem ocorTendo desde os meados 

da década de 70. 

Em con seqUén c: .i a~ as antigas formas de prodw;âo 

dedicada (r.igidas) têm sido substi tuíd~:ts ~ parti ctJ 1 ar-mente nas 

montadoras dos paises avançados~, pEdas mods·rT;as técnicas de <O\Utomat;;~:o 

industrial potencialmente fled.ve.is. 
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Essas novas té-cnica~=> tém mudan ~.;;:~•- s net. 

cono:"p~~o ccmVE:'TlCic)nal da linha de montagem, na E~ngenhar"ia indu,~t.rial 

e nas at.ividades de pr·o_jeto de veiculas. Com ~::·feito, o< · t _,_ s~s .emas 

modernas possi bi li tam através da mediaç'ào de computadores de 

controle e d-2 r-egul-a~J\o eletrtrnic0 a utilizaçào combinada~ no 

'2\mbito da de máquina.s-fel~r B.men tia de contr-ole numérico 

(MFCN), de robós, de c:ontroJ.adoF·es l6gic:os programáveis (CLP) .• de 

s-is,temas de manufatura e de engenha,,..ia au~<iliados por- computador (CAI'1 

E CAE) E de sistemas de manufatura integrados po1~ computador (CIM). 

Da mesma forma, permitem a combin-a,ç:?:!:o desses sistemas e equipamentos 

com o au:üliado PD!~ computi..'tdores (CAD) no ilmbito dos 

escritórios de proJetos (17) 

Muito embor-a jà sejam razoavelment_e difundidaé..;, essas 

novas técnicas n:3:o se encontr-am ainda satisfatoriamente aproveitadas 

pela indústria automobilistica. De fato, quando se compara, 

e;-:emplo .• a ut.ilizaçiío da automaçâo fle:dvel p€das montadoras dos 

paises desenvolvidos-, conclLti.-se que apenas as japonesas tém se 

mostrado efetivamente permeáveis- às suas reais potencialidades. Como 

já destacamos no capib . ..tlo 5~ a superioridade da-~, montadora-s japonesas 

em tecnologias flt:::;dveis decorn:::: menos do volume de investimentos 

feito" nesose tipo de e qui pamen to do que da fol"ma de uti l izà-1 o. E 

como também já observamos, inovadora forma de C!i'"ganiza!;.âO da 

pr-oduçâo pax-ece !::',el'- a caus21 funda.mental desss· uso ma:i.s eficiente. 

1'-~o campo das tecnologias de pt'"oduto, a intr-odL!ç;3:o de 

inovaibes resulta, em pr~melra inst8ncia, da intensidade con1 que as 
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montado!'"<aS procur--am incorpor-ar novas capacidades aos-, aut.ombveis e/ou 

dotá--los de novas (e me 1 ho,-es) formas de desempenha!'" as antigas 

funç;:bes. Mais rec:ent.emente~ as montador-as térr enfatizado também a 

busca pi?la simplificaç~o da manufaturabilidade dos modelos~ através 

de inovaçbes de pl,..ojeto que ampliem os níveis de automaç~o. 

Em lJ.l ti ma inst.BnciB. ~ o r-itmo de introduç~o de 

inovaçbes resulta da ta}: a de geraç'ào e:.:ógena de novas técnicas que 

seJam aplicáveis ao setor automobilistico, uma vez que esse último, 

apesar dos seus crescentes gastos em F' & D~ permanece muito mais como 

usuário do que como gerador de novas tecnologias (18). 

Concretamente, as inovaçbes podem ser- intr-odu;: idas 

sobretudo qL\ando, ao se projetar um novo modelo~ os engenheiros e os 

projetistas pr-ocuram combinar as alterna ti v as técnicas e:-;istentes 

na própria empr·esa, entr·e os for-necedores ou mesmo em OLttros setor-&!s 

com as caracter-isticas de estilo~ de modo a obter um modelo 

potencialmente diferenciável, destinado a atender um segmento 

especifico do mercado. Corno se sabe, além de r-esponder à necessidade 

básica de transpo!~t.e, o automóvel tem continua.mr2nt.e ampliado a sua 

gama de capacidades e atributos_, dentre os quais jà figur,2lm~ pC!l'"" 

exemplo~ o status, o conforto, a alta performance e, em cer-tos casos~ 

a economla, ?~t.ualmente, este prc1cesso de ampliaç::ã:o de atributos e 

opçbes vem ganh;,;mdo um gr·ande impulso com a intr-oduç~o das inovaçôes 

viabili2adas pela microeletrOnica e com o inicio da incorporaç:~o aos 

automóveis de:' in:;:,trumentos de comunicaç:âo e de navegaçâo. 

Segundo um estudo de 1984 .• a incol~poi~.::H;.âo de u.m novo 
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sistema componente a cada. f<ovo modelo levava em média quatr·o anos 

I 19) • Depois que cerca da met.::1de desse tempo jà tivesse sido 

empr·egado em testes com o novo sistema - sucessivemente em bancadas~ 

na forma de pr-otótipo e em velculos de pré-pr·oduç;::à:o -~ partia-se para 

o projeto, a construçào e a instala~âo do ferramental (20). 

Como o ct.tsto de desenvolvimento de um novo sis~tema e 

de sua incorporaçào a um novo veiculo é bastante elevado, as 

montador-as tendem a introdLtzir um novo sistema de cada vez ou a 

aplicar uma nova tecnologia em uma área por vez (21). Essa tendéncia 

por· adotar um comportamento gradua_list.st e int.erativo (22) no qLte 

tange à introduç~o de inovaç;:ôes tecnológicas parece ser decorrente da 

comple;·(idade desse processo, dos riscos e gastos associados e das 

per·das competitivas potenciais (de mercado, etc.) r-elacionadas a um 

even tua 1 insucesso. 

Dessa maneira~ o grande desafio dos projetistas 

consiste em ajustar o conjunto altamente comple>cD de sistemas e 

subsistemas que compt':!em o automóve 1 de modo a obt€·1~ um funcionamento 

harmon.ioso do todo. E dado que "o desenvolvimento das novas 

tecnologias paF"a os vàF"ios sistem21.s dos automóveis se pF"ocessa em 

diferentes r-itmcls e dilreç.:be-s, criando sobreposiçêles e conflitos~ a 

manutent;.:ào da har·monia em 

veF"dadeit'"a arté~ 

acumulado:=," (23). 

que conta 

um tempo mudança 

com mLLi to conhecimento 

Obter-· o veiculo adequado 

incluindo i.nter-aç;;:o com os 

técnica é 

e exper-i'éncia 

ass:.im muita 

o que, 
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ent.n.,?t.anto~ só pode ser alcan~;_ado ao long d t p o o empo. o r- isso, pode~ 

se falar- de "ger.:.:u;:l':!es de aprendizado dp procL.1tos" ( 24) t21.mbérn na 

indústria automobilistica. 

6.2.2. A acelera~~o da mudan~a técnica 

Com rela~~o à in tens i f icaç;}:o da intr-odLtÇâo de 

inova--.~><eF, t=c..-·,ol6gica~, - décad- d~ -,-, é t b" .,.,_, _ = , ~ = "' = f . ac >::m um marco para a 

indústria automobi 1 istica no pós-gue!~ra ~ tanto em termas do número de 

patentes obtidas qu<:'lnto em termos dos gastos em P ~( D (25). Essa 

tendência, que ganhou ainda mais impeto a partir da metêtde do=; anos 

70~ pat-ece ser- decon-ência dos seguintes fatores pl~incipais (26): a) 

da acir-ramento competitivo em um mercado relat:.vamente madt..(r-o; b) da 

e;dsténcia de a 1 guns concorrentes desejose--s tecnologicamente 

de adicionar v2.lor aos seus prcdu tos 2<.través da 

incorporaçâ:o de novos atributos -- e/ou de aper-fei.!;oar os respectivos 

sistemas produtivos; e c) da crescente disoonibilidade de novas, 

tecnologias .• r-esultantes de desenvolvimentos e?:6genos mas 

potencialmente aplicáveis à indústr-ia aL.\tomobili.stica. 

A di.sput2. entr-e montadoras nor-te-americanas e 

japonesas nesse étmbito estr-atégico se mostxado muito 

di fen:?nte• d,:':< tônica ger-al, especialmente no que diz respeito aos 

resultados efetivamente:.~ alcan~;ados os outputs tecnológicos (ve~ a 

seguir). No entanto~ quando analisada apenas do ponto de vista dos 

gastos em F' K D - os inputs tecnológicos 2 batalha pele, pr-imazia 
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técnica se apresenta algo distorcida.:; de tal sorte que, em termos dos 

gastos setoriais lider-an~a permamece ainda com as 

montadoras americanas, apesar dos crescentes investimentos feitos 

pelas concorTentes japonesas (27). Jà do ponto de:, vista dos gastos em 

F' & D~ pOr" veic:L\lo. dispendidos pelas maiores montadoras .• a situ..::q;âo 

apresenta maior equilibrio, com a posiç:~o americana sendo ameaç;:ada e 

sup&l"ada ao longc1 da década de 80 (ver tabela 6.4). 

Tabela 6. 4 

Gastos em P & D, por Veiculo, das Companhias Automobilisticas dos 

E.U.A., Europa e Jap~o em Vários Anos (em Dólares de 1986) 

I 1977 1981 1985 
E.U.A. : 
General Motors 373 410 586 
Ford 540 710 759 
Chrysler 353 273 433 

Europa . . 
Volkswagen --- 341 44 
Daimler-Benz --- 857 1071 
Fia.t --- 219 308 
PSA --- --- 267 I 
Japa0 . ! . 
Toyota. --- 391 351 
Nissan 214 320 400 
H onda 214 375 681 
Mazda ' --- 188 417 

Fonte: CalCulada a partir dos dados sobre gastos das corpora~;etes em 
P & D, in 1'-\ndrew Graves~ "Comparatives Trends in Automotive Research 
and Development", Working Paper, MIT : Programa Internacional de 
Automobilistica, Agosto 1987, e dos dados sobre o total da produ~~o 
de veiculas das corporaç:etes in "Motor Vehicle Manufacturers 
Associatior\-", World Motor Vehicle Data~ vários anos. 

O quadro é, entretanto~ distinto e pl~ovavelmente 

mais r-eali-~ta -. quando e>:amínado com b<::>.se n2. obtenc;i?:io de patentes, 

sem dúvida; uma medida mais adequada do potencial tecnológico (28). 

SegLtndo o$ 
' 

dados apJ'"esen tados pelo Science F'olicy F:esearch Unit 
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(SPRUJ, os japoneses superavam os õ<mericanos no que se refere às 

p<:!tentE:tS conseguidas desde o biénio 1975-1976; tanto no cttmbito do 

conjunto do setor aLttomotivo quanto em relaç§:o ao subsetor das 

montadoras ( 29). Informaç::tles ma1.s recentes~ comparando apenas a~, 

pr·incipais montadoras~ ratificam essa tendência~ ao confirmarem 0 

desempenho relativamente mais e;.~itoso das concor-r-entes japonesas 

(30). Com efeito, em 1985, a Nissan, a Toyota e a Honda foram .• pela 

or·dem~ as montadoras que mais r-egistraram patentes nos Estados 

Unidos, relegando à GM (a maior montadora do mundo) uma 

desconfortável quarta posiç:'à!o. 

Tabela 6. 5 

Patentes de automóveis nos Estados Unidos obtidas pelas companhias 

dos E.U-A., Europa e Jap~o (1981 e 1985) 

Fonte: Esses 

fornecidos ao 
na Inglaterra 

1981 

E.U.A. : 
General Motors 285 
Ford 150 
Chrysler 30 

Europa : 
Volkswagen 55 
Daimler-Benz 75 

Japg(o . . 
Toyota 225 
Nissan 245 
Honda 70 

números foram derivados dos 
Science Policy Research Unit da 
pelo U*S* Patents Office. 

1985 

290 
180 

25 

35 
85 

305 
340 
300 

dados sobre 
Universidade 

patentes 
de Sussex 

Em sintese, além de conquis:,t.arem a liderança na oi·er·ta 

de modelos difer--enciados no mercado americ:a.no de autoveiculos, as 
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montadoras japonesas têm feito também um grande esforç;.o em te!'"mos 

tecnológicos (31). Enfatizando mais recentemente as tecnologias de 

pr-oduto (32) ~ esse esforr;:o v~sa a for-talecer· a 1-magem dos produtos 

japoneses (TS) e a a também disputar, com os 

concor-r-entes americanos e europeus • os segmentos e/ou os nichos de 

mercC:~dos em que sua penetra~âo n:lativa ainda n~o é satisfatória. 

As crescentes partici paç.bes dos japoneses no segmento 

de awtom6veis intermediár-ios e nos nichos de lu><o e de espor-tividade 

dominados pelos europeLts (34). assim como <=! jà e:<pressiva parcela no 

segmento de automóveis de lw:o (em geral) refariam essa última 

avalia;l:l:o, ao mesmo tempo em que assinalam a consolida~âo de um novo 

round da competiç:âo no mercado dos E.U.A. (Ver tabela 6~6 par-a a 

participa~âo dos produtores, segundo a origem~ no mercado americano 

de autoveic:ulos). 

Nâo hà mLtitas dúvidas de que o pr·ó}:imo passo da 

escalada competitiva das montadoras japonesas no mercado norte-

americano ser·à a entrada~ provavelmente ainda n<::'l década de 90 .• no 

segmento de veiculas qt~andes (automóveis, vans e caminhbes) (3'::,i) O 

eventual êx i. to nesse segmento de que é, em e 

especialment.e no caso amr_.r-icano ~ o mais indústr-ia 

automobilistica, poderá ter-~ na medida de sua e:.:tensâo, conseqC.\éncias 

drb.st.icas para as montador·as de Detroit.~ que ainda têm nesse segmento 

o último r·eduto de sua antiga hegemonia. 
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6~3~ A Emergência de uma Possivel Nova Configuraç::to Competitiva e a 

Competitividade Internacional na Indústria Automobilistica 

6~3.1. Uma nova configuraç:~o competitiva 

O cord unto de tr""ansfor""ma~;~e!es que vem ocor-rendo na 

indústr""ia a1...1t.omobi 1 i s ti c a e QLtE, neste capitulo~ pr""oCLI!'""amos 

destacar a partir principalmen·te da evolu~:3:o recentE' da c:ompeti~~o no 

mercado norte-americano pode ser encarado como uma fase de 

transir;;:âo desse setor. DecoF"rentes principalmente da introdur;~o, sob 

a lideranr;a das montadoras japonesas, de inovadoras práticas 

ol~ganizacionais e técnico-pF"odutivas de novas estratégias 

competitivas, essas transformar;ôes têm sido de tal forma impactantes 

que par-ecem conduZi I'~ à medida que se difundem, uma nova 

configura~;i:l:o competitiva no setor automobilistic:o. 

No momento atual, essas nQvas práticas e estratégia_s-

estâ:l:o sendo assimiladas e adaptadas pelas montado1·as ocidentais err• 

graus e formas variá\/eis, c<::~ractE:·ri:zando um2 fase em que se combina a 

difus'â:o desigual das- inovau;tles com a manutent;;:'ào par-cial~ ta.mbém 

Dessa perspectiva~ e com o intuito de apontar os 

básiCO"'"- con f i. gur·aç-2:i,o parece 

adequado caracterizar a evoluç~o recente da indóstria automobilistic~ 

-E' p-2:.rtir dos sE:guintes pontos: 
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t:Emário internac:.t.onal ~ como se pode ver pelos dados a sE·guir. 

I 
I 

I 

TABELA 6.7 

Participa~~o Japonesa na Produ~~o e nas Exporta~ees Mundiais 

de Autoveiculos (em M~lhOes de Unidades) 

PRODUÇI'IO 

M ND u o JAPAO 

AUT VEIC AUT PART (?:) VEIC PART (?:) 

1960 13,0 ND 0,2 1. 54 0,5 ND 
1970 22,8 29,8 3,2 14.04 5,3 17.79 
1980 28,6 38,5 7,0 24.48 11,0 28.57 
1985 ND 44,3 ND ND 12,3 27.77 
1990 ND 48,1 ND ND 13,5 28.07 

EXPORTAÇClES 

MUNDO JAPAO 

AUT VEIC AUT PART (%) VEIC PART ( 'l. ) 

1960 2,3 ND - -- 0,04 ND 
1970 6,4 8,7 0,7 10.94 1,0 11.49 
1980 10,9 15,2 3,9 35.78 5,9 38.82 
1985 ND 18,0*- ND ND 6,7 37.22 
1990 ND 18,3$. ND ND 5,8 31.69 

AUT automóveis; VEIC veiculas; ND n~o disponivel 
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NOTA : * Exportaç:f'Jes mundiais de veiculas automotores foram 
estimadas, tomando-se por parâmetro a participat;:~o dos 11 maiores 
paises exportadores nas exportaç~es totais de veiculas em 1980. 

FONTE: United Nations Centre of Transnational Corporations - UNCTC -
{1963), Transna.tional Corporation in the Internat-ional Auto 
Industry, Nova York ; Altshuler, A,. A. et al. (1984), op. ctt., 
p~ 219; Anuário Estatistico, Anfavea, 1986 e 1991. 

b) Da relativa per-da de dinamismo de vários dos 

principais mercados da OECD~ como se pod~ notar pelas observa~bes à 
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frente. Ver ainda tabela 6.8. 

TABELA 6.8 

Produç~o de Veicules Automotores nos Principais Paises Produtores e 

Respectivas Taxas de Crescimento 

Produ~~o de Veicules (em Milhares de Unidades) 

EUA EUROPA JAPA o MUNDO 

1960 7.905 (46,7%) 5.461* (32,27.) 481 (2,8%) 16.929U 
1970 8.284 (28,8/.) 11.072 (37.3/.) 5.289 (17.8/.) 29.667 
1975 8.987 (27,0/.) 9.968 (29,9%) 6.941 (20.9/.) 33.262 
1980 8.010 (20,8/.) 11.362 (29,5/.) 11.043 (28.7/.) 38.495 
1985 11.650 (26,37.) 11.763 (26,57.) 12.271 (27.77.) 44.279 
1990 9.780 (20,3%.) ND 13.487 (28,0'Y.) 48.113 

Taxas de Crescimento (em 7. a.a.) 

EUA EUROPA JAPAO MUNDO 

AUT VEIC AUT VE!C AUT VEIC AUT VEIC 

70/60 0,7 0,5 10,4 ND 150,0 99,9 7,5 ND 
80/70 (0,4) 0,0 0,0 0,4 11,9 10,7 2,5 2,9 
90/80 ND 2,2 ND MD ND 2,2 ND 2,5 

Notas: * Produ~~o européia de veiculas estimada a partir da produ~~o 
de automóveis de 1960 e da rela~;~o entre as produç:efes européias de 
automóveis e de veicules observadas em 1970. ** Produç;:~o mundial de veiculas estimada, partindo-se da 
produç:~o mundial de automóveis de 1960 e da relaç:~o entre as 

produç:efes de automóveis e veiculas observadas em 1970. 

Fontes: Ver Tabela 6.7 

II. r'; mudança de patamar da parcela das el-:por-ta~í:les 

nê.\ produçê:o mundial de automóveis (como pode ser visto na tabela 

6" 9) • Tal mudan~;a nâo par-ece ser- apenas uma conseqüér·lcia da 

intensificaçâo da concor··n:':!ncia inter-nacicmal ~ estando também 

r-elacionada ao compor .. tament.o agFessivo das montador·as japorH2sas 

quanto à conquista de meF"Cdtdos e;{ter-noE>, apesar-· do relativament.P 



elevado dinamismo de seu mer-cado domé:'stico. 

TABELA 6.9 

Evolu~~o da Participa~~o das Exporta~bes na Produ~~o Mundial de 

Autoveiculos (em MilhOes de Unidades) 

PRODUÇI'IO 
A 

AUT VEIC 

1960 13.0 ----
1970 22.8 29.8 
1980 28.6 38.5 
1985 ---- 44.3 
1990 ---- 48.1 

Nota: * Ver nota à Tabela 6.7 
Fontes: Ver Tabela 6.7 

EXPORT. B/A ( " ) 
B 

AUT VEIC AUT VEIC 

2.3 ---- 17.7 ----
6.4 8.7 28.1 29.2 

10.9 15.2 38.1 39.5 
---- 18.0t ---- 40.6 I ---- 18.3* ---- 38,0 
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das montadoras japonesas, de inovaçtles organizacionais e produtivas~ 

consolidando um t'"'eestruturado sistema produtivo, mais eficiente e 

fle>dvel. Como vimos (no capitulo 5) ~ essas novas concep~;;ôes 

organizacionais e produtivas. apoiade.s em novas formas de 

relacionamento com tr·abal hadores e viabi 1 i zar2.m a 

implementa;;âo das inovadoras técnicas de ..iust-in-time~ de controle de 

qualidade (CCQ) e das politicas de "defeito zero", que por SL\a ve·z 

possibilitar-am uma significativa ampl iaçi3:o dos niveis de 

produtividade, qualidade e flexibilidade do pr-ocesso produtivo. 

tem ver-i f i cada nos "2\mbi tos d-as tecnologias de pl~ocE'!:o.sos E' de pn:ldu tos 

(36). No campo dos sistemas produtivos~ a indústria automobilistica 

tem sido ampl-i'::'_mente afetada pelc1s transformaçOes possibilitadas pela 
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microeletr-ónica, De fato_, essa indústr·ia é uma das maiores usLt<~..r-ias 

de robbs industriais~ e de componentes eletr·ónicos; foi pioneira na 

uso e na difusào dos sistemas de pr-ojeto aLviliados por computador 

(CAD) e é a principal usuária, depois da indústria aeroespacial, da 

maior parte dos elementos componentes dos sistemas de manufatur-a 

integrados por· complltador· (ClM) (37). 

No campo das tecnologias de produtos~ o comportamento 

do setor automobilistico tem sido marcado, por exemplo~ pela 

crescente incor-par-aç;:â'o de componentes eletrêlnicos aos veiculas_, pela 

e;<pressiva ampliaç;:~o dos gastos em F' & D (ver Tabela 6.5) e pela 

maior agressi v idade na obt.enç;:~o de patentes. Esse último aspecto pode 

ser avaliado pelos dados da tabela 6 .. 10 a segu~r. 

TABELA b.10 

Patentes de Automóveis nos EUA Obtidas por Montadoras Americanas, 

Japonesas e Européias 

EUA JAPA o EUROPA 

1981 465 540 130 

1985 495 945 120 

EUA : 6!'1, Ford e Chrysier; Japlo : Toyota, Nissan e Honda; Europa: Vil e Daitler-Benz. 

Fonte: Ver Tabela 6~5 

TOTAL 

1135 

1560 

v. A intensificaçâo da diferenciaç~o e da renovaç:âo 

dos modelos. O gráfico 6.1~ já apr-esentado, deu-nos uma idéia do 

compor·tamento recente das montadoras das tr-ês pF'incipais F'egiões 

produtoras quanto ao númeJ-o de modelos oferecidos e à idade média dos 

mesmos. o gráfico 6. 3 .• seguir, complementa. em par-te~ as 
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infor-mar;:bes anter·iores~ ao ap!~esentar o volume de produ~.âto anual 

médio do conjLtnto de modelos fabn.cados mundialmentE:~ pelas montador-as 

de cad-a regià.o. Os valor·es obtidos rest.Jltam~ é claro~ da r-elaç'ào 

entrE a pr-odução global e o número de modelos fabricados e revelam 

uma significativa di feren>;;:a entre as montador-as orientais e as suas 

concor-rentes ocidentais: as primeiras~ embora produzam um maior 

volume total de veiculas, fabricam em média 60% a menos ele unidades 

por modelo. 
Gráfico 6.3 

Volume de Produ~~o Anual Médio dos Modelos por Regibes de Produtores 
(1982-1990) 

• • 
' ••• • 1,10 
• • •• ,/' • ••• ... 
• 100 ,.. 
• 160 

• •• • ... 
• 100 • • • •• • •o 
• 10 

• • 
• .... .... .... .... -..., .... -. ... 1991 

• . . ., . 
- ........ __.._, ........ 
....,.._ filUJIOPIIUI --e- a AKEilC6WOII 

Nota : " Modelos " conforme definidos no gráfico 6~1 .. Toda a produç;:::to 
mundial de dado modelo é computada na regi~o da matriz. A produç;:~o de 
1990 foi estimada • 

Fonte: Calculado por Antony Sheriff com base nos dados de produ~~o do 
PRS. Citado por Womack, J. P. et al (1990), op. cít., p 124. 

Com r·elaç;.~o às diversa:;-, estratégias de n;;!novaç.ão de 

modelos~ 0 gràfico VI .A do Ane~<o apresent.a os r-espectivos r-esultados 

em termos da fabricaçâ:o acumulada ao longo do periodo de produç~o dos 
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modelos. As di fel~f.mç:as de comportamento s2\o mais uma vez marcantes: 

as montador-as or-ientais estào produzindo em média~ por modele), cerca 

de um quarto do que produzem as congéneres ocidentais. Esses dados 

dào uma idéia das novas:. tendª'ncias e do graLt de dific:uldade das 

montadoras ocidentais em ac(Jmpanhà-las. !'~esse sentido, parecem 

refor~;ar- o entendimento de que se atr·avessa um per·iodo de transiç'ào~ 

em qLte as novas estr·at.égias ainda n~o se difundiram plenamE-nte, 

VI. A ampliaç~o da gama de segmentos de mercados 

atendidos pelas maiores e/ou mais agressivas montadoras. Essa 

tendéncia parece decorrer de vários fator·es. Primeiro, da 

intensificar;;::3:o da fragmentat;~o/diferenc:iaç:3:o como arma competitiva. 

Segundo~ do aprofundamento da concorrência que tem~ com freqtl"éncia, 

a.·fetado as montador-as em seus principais r-edutos. Ter-ceiro, da 

cir·cunstãncia de que a imagem de cada pr-odutor é significativamente 

afetada pele. tot:alidacJe da linha de modelos fa.bric:ada (38}. Quar-to, 

da mudan~a no padrào de demanda verificada desde o primeir-o choque do 

ps·txóleo, par-t.iculannente no caso do mer-cado americano~ como já se 

V lU.. 

compor-tamento mais globalizante quanto ao 

espec:tr·o de segmentos de-· mf:.~r-cado em disputa tem se manifestado de 

várias formas. As montadoras japonesas~ por e>:emplo~ tém avan~.ado em 

dire-t;:ào aos segmentos de veiculas de ma lo r porte de 

sofisticaç;:~o. As mc.mtador-·as amer-ic:an2's, par seu turno~ per-ceberam, 

depois de 1973, que seria indispensável ampliar o leque de produtos 

par-a. manter- a_ cL!mpeti ti v idade até pelo menos a clas-se de veiculas 

leves (light). Com esse objetivo, a GM, por· e:>;emplo .• havia feito jà 
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em 1979 a pr-imeir-a (com o X-bo•:J'V cars) de uma sucess~o de inc.L\r-s/::jes -·· 

nem sempre e:-d tosas 

comp~""'lctos. 

em dl.res:â:o aos segmentos de carr-os mais 

A busca desse objetivo tem incluldo também as 

assoc2.açfJes com outros fabr-icantes. tendo em vista, entre outras 

metas ( 39) ~ o acesso às técnicas necessárias a uma futLu'"a a.tuaç~.o 

nesses segmentos ou até mesmo a entrada imediata~ através de _io 1 nt 

~~enture;;:: e/ou da obtenç;:1l:o de licenç.a para fabrica<;o:âo (4(l). 

Certamente~ nll!:o terá passado despercebido ao leitor 

que etdste uma boa dose de interdependência entre os seis pontos 

anteriormente relacionados e que, em alguns casos, há até certo grau 

de causalidade entre alguns deles. Ocorre que há também uma certa 

autonomia~ além de especificidades~ a ponto de justificar a separa~:à:o 

ana.lí t~ca efet.uacla ~ que teve por ünic:o objetivo 

sintetic:ament.e a refer-ida configu!~aç~o competi ti v a emer-gente. 
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6.3.2. A competitividade internacional na indústria 
automabilistica 

A essa altura do trabalho já di.St-'omos das:. condi~êles 

que nos permitem abordar~ com um minimo de rigor, a complexa quest~o 

da competitjvidade na indústria automobilistica. 

De uma maneira s1ntética~ pode-se afirmar que o êxito 

competitivo nessa indústria, num dado per-iodo. é o resultado 

combinado: 

1) De Ltma sucessg(o de decisf:les, tomadas ao longo do 

tempo~ das quais decorTe a natureza e <ÕI magnitude relativa das. 

vantagens competitivas (assimetrias) que definem, por e:.:emplo~ as 

possibilidades de desenvolvimento de um eficiente e fle:dvel sistema 

produtivo resultante, por sua vez~ da combinaç:3o de determinadas 

concepçOes quanto à orÇianiza~~o da e de um conj Ltn to 

apropriado de tecnologias produtivas. 

2) Da capacidade das empresas de definir e implementar 

dados os seus atribLttos e objetivos, adequadas às 

condições vigentes O L\ às mudan~as esperadas na 

Estr-atégias essas que se l~eferem: a) aos pl~odutos, considerandO""Se aS", 

caracter-isticas tecnológicas~ a diferencia~;âo e a renovação dos-

modelos~ o de· si gn, o estilo, etc. ; b) ,;t inse1~ç~o no mercado~ quer 

SE.'ja em rel.a.çào ao con]Ltnto de segmentos a se1··em disputado~,, quer-

seja em r-ela~.â:o acs P<3ises a serem atendi.dos, mt?diante p!~odu~ào loc21 

No inesperadas nas 

condi:;bes compet.itivas~ contará a capacidade de adapt<::~ç0:to relativa 
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empn::sas ~ em termor0 de c::ustn de tempo, às novas 

t:if"cunstancias,. ou se.Ja •. ~o\ f"lexibillda•Je "''' -d~q<<'< ' t t"" · , .. ·, . _ ..• "-"• a'"'.~"'" a .. es·,~a '"'q~as a 

situaçào competitiva emer-qt~nt.e. 

3) Da distxibui~ào das vantagens. compet:i.tivas entr·e as 

Eo·mpresas que disputam o mercado e d.~< in te.- a-;::3:o ~ que n~o pode ser· 

intei.ramemte antecipad,õl !• das diversas estratégias efeti.v~-,mente 

imple~mentadas. 

Quanto à combinaç2\o de decisties que envolvem os 

aspectos básicos do processo competitivo nessa indústria -· isto é~ as 

dimensbes das estratégias e tecnologias de produtos. do sistema 

produtivo e das estr-o:(tégias de insE'í~1o:.o no mer-cado em seus vários 

aspectos ainda sào necessár-ios alguns esclarecimentos. À 

semelhança do que vimDs no ;§mbit.o do desenvolvimento e da intJ~oduç;:â:o 

de novos mo de ias~ esse pr-ocesso g 1 oba.l (e crucial) de tomada. de 

decisbes se caracteri2a por ser interativo e geralmente gradualista, 

E:m que as empresas p1~ocuram monitor-ar a sua posiç;:âo relativa em cada 

dimensâ:o, com vistas a fechar o hiato onde se acham defasadas da best 

que o fundamen·t<::<l é a mel ho1~ c:ombinat;;:~.o do conjunto de 

CB.pacidades, n~o é indispensável ser lider em todas as dimenst!es 

competitivas, e é mesmo posslvel estar- à fr-ente no conjunto s-em ser 

lidei"' isoladamente em nenhuma das dimens!:Jes espec.tficas (4-1) • 

Em relaç;.~o a essas Ltltima.s~ cab2m aind2. alguns outxos. 

com2ntàrios. Prirr:eiro~ no que se refere aos produt-o::::, a 

competi.tivida,dt-:! se baseia em urna combinaçao variável segundo o 
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me~cado de destino desempenho 

aspecto!::', como economia, poténcia, aerodin~mic:a~ 

traçâo~ etc. ) , qualidacie (incluindo car"acter is ti c as 

como dirigibilidade, sistemas de controle, sistema de freios, etc.) 

e ~magem r-essa 1 tando--se que esse último atributo ser 

influenciado pela totalidadE· da linha de produtos do 

fabl,..ic:ante. A manufaturabilidade do projeto que define 

quantidadede tr-aba 1 ho e o grau de di f i cul da de para se obter uma 

fabricaç_âo sem falhas é uma caracter-istica que tambem tem sido 

crescentememte enfatizada pelas montadoras como fonte de 

competi tivi.dade no âmbito dos produtos (42). 

Segundo, no que concerne B.o sistema de produ.ç.i!io~ a 

competi ti v idade também se baseia em uma combin<:>.r;'à\o variável - segundo 

as carac.ter·isticas dos veículos, as estratégias de di fer·encia~~o e 

n?novaç;3:o de modelos e o ritmo de introduçâo de inova~.ôes de 

a·tributos como fle,:-:ibilidade~ custos e precisão. 

a) A fle.~ibilidade produtiva está associada, como 

v i mos~ à capacidade de modi f .i c ar o m i.:.;· de pr-odutos em resposta às:. 

altera~~es da demanda, de intensificar a diferenciação e a renovaç~o 

de modelos e de introduzir (e aperfeiçoar) mais rapidamente mudanças 

nas tecnologias de produto e de processo. Nesse a 

c:ompetitividade~ como já. destacamos~ parece esta1r vinculada mais à 

folrma de utilização das tecnologias fle~d.veis do que ao volume de 

inYF..!"S t.iment.os. 

b} A efic.it?nc.ia em custo5 que é tan t.o mais 
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1-mpor-tante quanto menot~ o valor- unitàr·ia do veJculo nào deve ser 

me:mosprezada como fonte de:, competi.t.ividade E:\pes.::w de a concorr-éncii:< 

em pr-eç;:as nào ser uma arma tipica da disputa competitiva nessa 

ir,dústria. Embor·a a estratégia de agn?gar valor a.os veiculas mediante 

a introduç;:ào ds novas:, capacidades e opç.tíes seja sempre tentada~ a 

pe-r-ma.nente busca de eficiéncia. em custos tem se mostr-ado um caminho 

importante para nâo se compromet<:õ'í a luci-atividade~ em face do 

apr·o·fLmdamento da concorrência que tem caracterizado os principais 

mercados indl1s tr ia automob.i 1 isti c a; e isso apenas nos 

segmentos de mt-?r-cados em que a.s possibilidades de adicionar- valor sào 

mais limitadas. 

Nesse campo, as novas enágências da competit.ividade 

decorrem da necessidade tanto de fazer· fac:e às novas cir-cunstáncias 

colocadas pela fle>~ibilidade pr-odutiva e pelas estJFatégias agressivas 

de diferencia~âo e renova~~o de modelos, quanto de se adaptar a um 

contet:to que tem leva_do as grandes montador·a.s a amplia r-em a gama_ de 

segmentos de mercado por· elas disputados" Com efeito~ essa e;-~tens~o 

do espectro da competiç~o dà uma nova dimens~o à busca de eficiência 

produtiva, especialmente no caso das montador-as que s6 recentementE' 

têm procurado ingressar nos segmentos de mercado de veiculas mais 

compactos! que s~o sabidamente mais E}<Ígentes quanto aos niveis dE: 

eficiência em custo do sistema p1~odutivo (43). 

define a qual idade do produto acabado~ i;;;to é~ a precis"ã:o com que sg(o 

executadas as especi f ica~ties do p1 ... oj e to e a fr-eqüência com que 

ocorrem defeitos ~• competi ti v idade te.>m"-se <O.tpoiado principalmente 
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na atucu;:~o preventiva na pr-óp.-ia linha de montagem em lugar da 

poster~or· intETven~;ào dos controladores de qualidade e do re-·trabalho 

de pós-produ~~o (44). 

Te reei r o~ a competi ti v idade das montador-as também e 

siçmificat.i·.,.·amente a:fetada pelas estratéoias de inserr;;~o no mercadoj 

tanto err. termos dos S:.eÇlmentos quanto dos países em que se procura 

atuar. Como já. i'oi dito~ tem-se obser·v;,.=tdo, por e>templo, que as 

gr2.ndes montadoras vêm se empenhando em ampliar· o número de segmentos 

de mercado em que elas são efetivamente competitivas (45). 

Aind~:t no que tange a esse terceiro tópico~ deve-se 

destacar, por outro lado, que as estratégias de insen;;:âo nos meF""Cados 

nacionais; têm impor-tantes conseqt~kéncias tanto em relaç;âo ao grau de 

competitividade i.nterTtacional das 

montadoras, uma. vez que os principais mercados nacionais apresentam 

importantes barrt?.ira'.:", ao comércio de veiculas 

automotores. Empenhados em defender· os niveis de empregos- domésticos 

e <:;, pr·oduç:Ê!:o local, até ffi!..'<smo os paises mais abertos ao comércio 

internacional vêm-se utilizando - ainda que em graus variáveis e sob 

formas institucionais distintas~ eventualmente até acordos informais 

de mecanismos que limitam a entrada de veiculas importadas (46). 

Isto posto, deve-se notar que~ se venha observando uma 

eleva~~o na participa~~.o das e;-<portaç;:bes nas vendas mundiais de 

automóveis~- a compet.it..ividade internacional nâo parece presci.ndii~ de 

Ltm razoàvel grau de presença direta nos principais mercados nacionais 

8/au regionais .• como no caso europeu. 
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NOTAS 

C f. Altshuler-, A.A. et ai. 11984) ' opK c i t. , cap. 6. 

Ver- Womack, J. P. ( 1989) ~ opk cit".; e Altshuler- A. A. et 
ai. I 1984 I , op. cit.~ cap. 4 e 6. 

/21 relativa r-etr-aç;:âo observada entr-e 1983 e 1985 resultou 
princip2lmentf?. do advento do \lER (Volunt.ary E~·:pol'-t 

Restr-aint.s) que estabeleceu qt..totas anuais às importaç;:bes 
de automóveis originár-ias do Jap:3:o. Essas quotas 
introduzidas em 1981 foram paulatinamente rela>:adas pela 
administraç;:'à:o Reagan a partir- de 1985. Ver a respe.,ito, 
Hoffman, K. e Kaplinsky~ R. (1988), op. cit. ~ cap. 3. 

Note-se que 
r-esul to1..1 de 

cerca de 3/4 da e:{pans~o japonesa nesses anos 
per-das relativas de mer-cado das montadoras 

nor-te-amer-icanas. 

5- Vel'"" nota à tabela 6.2 para a definiç;:'ào de plataforma. 
Note-se que a definiç;::3:o de plataforma da tabela 6.2 é 
equivalente à de produto apresentada na tabela VI .A do 
Ane~:o. Desse modo, a difer-enç;:a entre essas duas tabelas é 
apenas de abrangência~ visto que na última delas sâo 
consider-ados~ além das automóveis, também as vans e os 
caminhbes leves. 

6- E pr-ovável que as montadoras Japonesas tenham mesmo 
ultrapassado as montador·as americanas nos últimos anos. Os 
dados mais recentes (tabela VI.A do Ane;.:o) ni!,J:o per·mitem 
uma conclus2\o categórica~ 1..1ma ve·z que s2\o mais agr-egados 
que os anter-ior-es; contudo au.tor- i ::.-.am essa ú 1 ti ma 
infer-éncia. 

7- As diferenç;:as entre as estratégias dE· pr-odutos ficam 
claramente evidenciadas qLlando se destaca que~ em 1986, as 
montadoras japonesas disputavam o mercado americano de 
automóveis com cerca de apenas 50% de sua linha de 
produtos. Cf. Womack, J. F'. (1989), op. cit~ 

8-- llue~ c.omo se viu, tratam agr-egaclamente de automóveis, vans 
e caminhonetes. 

9-- Isso implica a renoval;~O de cada modelo a cada quatro anos 
em média. Cf. Womack, J. F'. et a], (.1990), op. cit., c:ap. 
5. 

10·-Ver Womack, J.P. (1989). op. c.it~ 

11-~Tones .• D. T. (1985), op. ciL 
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12-Hoffman. K. e Kaplinsky~ R. (1988) op. cit.~ cap •. _:,. 

1~5·-Jones~ D. T.~ (1985)~ op. cit. 

14-Idem, ibidem. 

15·-!'~~o se deve_. entr-etanto, subestimar qL\<.omto à 
fragmenta\ô.'à:O do mercado americano de automóveis - o papel 
das montac!or·as européias~ que apesar· de ofer-ec.er-em um 
menor· portfólio de modelos em ctJmpara~;âo com as 
concorTentes japonesas e ame r i canas~ participam de modo 
n2<o negligenciável" atuando sobretudo em segmentos de 
mercado distintos daqueles qLte s~o atendidos pelos 
produtores domésticos. Já com relaçâo às concorrentes 
japonesas~ a complementar iedade quanto a. os segmentos 
alvos no mercado americano - é relativamente menor. 

16-·Na mesma linha~ tem se ver i f i cada_. mais recentemente 
esfor~os no sentido de criar mercados (making markets) com 
as introdw;:ôes de novos modelos como o Honda Ci ty e as 
t1in i -Mini-Vans. 

17-Ver Jones~ D. T. (1985), op~ 

~~aplinsky, R. (1988)~ op. cit .. ~ 

( 1987), op~ ciL 

c i t. ; 
cap. 5; 

Hoffman, 
Tauile~ 

18-Ver Altshuler, A. A. et ai. (1984)~ op .. cit.~ cap.4. 

19-Idem~ ibidem, cap. 4 e 6. 

K. 
J. 

e 
R. 

20-Já Vl.mos qt-te o tempo t.ot.al e os tempos das partes desse 
pr-ocesso,, bem como os seus encadeamentos~ sofrem variaçtle;s 
importantes entre as montadoras japonesas e as american2.s. 
O que j_nteressa aqLtl. é.. entretanto, destacar que em 
qualquer caso se tr-ata de um tempo (e um custo) n~o 

despr-t.."!Zivel. 

21- Isso n~o elimina~ entretanto~ a possi bi 1 idade de 
ocor-r-er-em mudan~as m~õ.is amplas, como foi o casO~ por 
e:·:emplo, da introdu~~o do modelo T, que se revelou, ao 
incorporar várias inova~tles. simultaneamente, um modelo 
muito mais bar·ato~ durável e versátil que os seus rivais. 
Cf. Altshuler~ A. A. et al. (1984), op. cit., cap. 4. 

22-0 aL\tor fala em increment.:ü ismo e n~o em gradual ismo. 
Achamos que o ú.l ti mo termo é mais adequado para desct~ever 

as mudanças introduzidas a cada novo modelo. Incrementais 
pa.recem ser os aperfeiçoamentos que são feitos ano .,;;.t ano. 
no ciclo de vida de cada modelo, pE·lo menos no case.; das: 
montadoras japonesas. Cf. Altshuler, A. A. et ai. (.1.984)~ 

op. cit., ce:p. 4 e 6. 

23-·0 autor lembra ainda que • em r-azâo de as intera~bes entre 
os vários sistemas serem "crescentemente comp l e:·~as, 
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harmonia pode ser dificil de encontrar a cada novo modelo 
mesmo se a tecnologia dos sistemas nunca mudar". 
Altshuler~ A. A. et aJ. (1984), op~ '=it., p. 78. 

24-Reforç;:am essa interpreta!;âQ a própr-ia trajetória da 
indústria automobil.i.stica japonesa com as suas 
sucessivas tentativas~ paulatinamente mais e;{itosas~ pBfa 
ingressar- no mercado amer1.cano e também o esforço das 
montadoras americanas em relaç;:1:\o ao seu ingresso no 
segmento de veiculas compactos. 

25-Ver, nesse sentido, os dados a.pr-esentados por Altshuler, 
A. A. et ai. (1984) ~ op~ <::i L, gráficos 4.1 e 4.2 e 
Womack~ J. P. et al. (1990), op. cit~, Qr'"áficos 5.8 e =•.9. 

26-Cf. Altshule!"", A. A. e-tal. (1984)~ op. cit., cap.'-1-. 

27-Ver~ por e:<emplo, Wome>.ck~ J. P. et ai. (1990), op. cit., 
figura 5.8. 

28-Ver, a esse respeito~ Freeman, C. (1974)~ op. cit. cap. ~; 

Dosi~ G. et al. (1990)~ op. cit.~ cap. ·.h 
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29-"Conforme demonstrado na tabel;;:1 a_ seguir-: 

Participa~~o na obtenç~o de patentes por regiOes 

produtoras de autoveiculos 

19!5·66 

Tohl de piteltes do 
setor ntotntivo hl 

EUA 38.5 
Ja'to 4.0 
Empa (cl 57,5 

hhl de ,atntts 
oUidiiS pths 
10nhjom I li 

EUA a.4. 
lipr, l.d. 
Empi lei .. ~. 

Notas: 

1970· 71 

31.8 
11.9 
5!.3 

51.! 
15.5 
lO.! 

1975-16 1980·81 

12.7 28.1 
25.0 34,5 
52.3 1!.8 

14.3 23.' 
15.8 "·' 2!.9 19.7 

371, 

dos 
obtidas 

quais 
por 
nl!o 

a: Patentes classificadas na SIC 

empresas e individuas, alguns 
pertencentes à indústria automotiva. 
b: Patentes obtidas pelas montadoras i.ndependente da 
classificac;:~o~ 

c: Europa, nesse 
Ocidental~ Franç;:a, 

limitaç;:~o de dados~ 

c.aso~ inclui 
Reino Unido, 

Fonte: Science Policy 

Universidade de Sussex, 
et al. (1984), op~ cit .. , 

Research 
citado por 
p. 104. 

apenas Alemanha 
em raz~o da 

Uni t (SPRU) 

Altshuler~ A. 
da 
A. 

30--Apes<.'ir de nâ'o ser·em estr-itamente c:ompativeis, esses dois 
conjuntos de dados apontam na mesma. direç.i3o. 

31-As montadoras japonesas parecem e:.:plorar mais 
agressivamente as tecnologias que estâ'o disponiveis 
inter-ne,mente~ trabalhando intensa E eficientemente para 
incot~por-ar, ti!\o r§pido quanto pQssivel, cada técnica com 
potencial de me.,rcado; enquanto as concor-r·entes .americana.s, 
que em ger21l possuem uma vast2. fonte de recursos 
tecnológicos em seus centros té-cnicos~ tém apresentado_, 
compar-2(tivamente, um,:~ cons:i.de:~ràvel dificLtldade na 
int:.ol·po;-,;;u;g(o dessas no\iaS tecnologias-~ aos seus produtos. 
Cf. I;Jomack~ J, F'. (1989) ~ opa cit. 

32-1 dem .• ibidem. 
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3::;·-Reconhecidamente forte nos segmentas de veiculas compactos 
e subc:ompactos e .• em gera 1 , no que tange à. 

"manufatLwabilidade" do design -- que define a quantidade 
do tr·abalho •eque•ida e o çwau de di-ficuldade e~d.gidos 

par·a manufab.1r-a1 os modelos cem pl'""ecisâ'.o e qualidade . 

. 34--E~:emplificados pelo nec:roo>nte sucesso de modelos como o 
AcL\1'"0.'1, o Cíessida e o Mazda 929 r-espectivamente da 
Honda~ Toyota e Mazda ~ que foram os três modelos da 
classe lt.v:o mais importados pelos consumidores americanos 
em 1988 E· 1989. Da mesma forma, os modeJos Le:'lus E· 
Infiniti (da Toyota e da Nissan} r-eceberam os mais altos 
índices de apr-ovaç;:âo em recente pesquisa nos EUA realizada 
pela empr-esa de consultoria J. D. Power~ dei~·~ando para 
tr·à~, modelos da Mercedes-BE.'nz. da BMW, da Saab e da Volvo 
em um segmento de mer-cado dos mais disputados do mLtndo. 
Cf. Hanh···Automotú-e Yearbc1ok {1990), p. 218; Folha de Sllio 
Paulo~ 30/07/1992~ Cader-no Especial B - Gu.ia de Veiculas, 
p. 8. 

ainda ni!:io tinham 35-Em 1991, 
ofeF·ecido 

as montadoras 
nenhum modelo na 

Japonesas 
classe de veiculas grandes do 

mercado amel'""icano. 

36-Que~ como v~mos~ é uma deco1~réncia: a) do acirr-amento 
competi ti v o em um mercado r-e 1 ativamente maduro; b) de. 
e:,:istência de alguns concorrentes desejosos e 
tecnologicamente capazes de introduzir- inovaç;:bes de 
processo e de pl'""oduto~ e c) da crescente disponibilidade 
de novas tecnologias potencialmente aplicáveis à indóstria 
au tomobi 1 istica. 

37-Cf. Hoffman, K. e l<aplinsky, F;. (1988}, op. ç:it., cap. 3; 
Jones, D. T. (1985), op~ c:it. 

38-Altshule•, A. A. ' ' e r. a~. (1984), o p. cit.~ cap. 

39-As associa~ties mais fr-eqüentes en·,/o 1 vem: 
acionária, jc1int ventures~ coopera~~o 

fornecimento de componentes, fabricaç~o 

acordos de distribu.iç~o. 
ou 

6. 

pal'""ticipaçâo 
tecnológica~ 

montagem e 

40-Uard's Automotive International; The Journal of the Global 
Industrv (1991), Ward's Communications. 

4.1.--Ver a respeito, por 
cit.; Dertouzos~ M. 
Automobile Industry"; 
cit. ~ ca.p. 6. 

e~<emplo ~ 

L. et a.]. 

Altshul.er, 

Jones, D. 
(1989) ' A. A. et 

T. (1.985), op~ 

op. çit. 
' "The 

al. ( 1984} ' op. 

42-Dertouzos~ M. L. et al. (1989) ~ op. cit •• cap. 5 e "The 
Automobile Industry''. 

4.3-Womack, J. P. (1989). op. cit. 



191 

44~Der·touzos~ M. L. et a.l. (1989), opM cit., cap. 5 e "The 
Automobile Industry"; Cus-umano, M. A. (1.985)~ op. cit. 
Conclus~o. 

45-Altshuler, f~~. A. et al. (1984)~ op. ciL~ c:ap. 6. 

46-Hoffrnan, K. e ~::aplinsky, R. (1988)~ op. c.it., cap. 3. 
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CONSIOERAÇOES FINAIS 

Nessas> considerações finais, nos~ da 

elabor·i;:çào de uma br·eve sintese do trabalho e da apl~esentat;~o d~ duas 

hipóteses que entretanto, uma abordagem merf<\mente 

e;.:ploratória. A pr-imei1.-a delas diz respe:.ito à possibilidade de se 

impal--tància relati.va.. das vantagens competitivas 

concernentes às d.imenseles básicas do processo competitivo na 

indústria at.ttomobilistica~ a saber: as estraté-gias e tecnologias de 

produtos. o sistema produtivo e as estratégias de inserç::ão no mercado 

em set-ts vários âmbitos. 

A segunda hipótese retere-se po!:-,sibilidade de 

fase de transi~ào nessa indústria vir· resultar na 

cons-tituição~ partir da configura~~o competitiva emer-gente 

(discutida no capitulo anterior), de um novo padr~o compet.i ti v o 

setorial. 

I~ Uma Breve Sintese 

NG capitulo 1 ' adotou-se proposi~ào de que o 

afastamento obser·vado entre a no~ào convencional de competitividads· 

e a realidade pertinente é, em última instência, uma 

decorr-ência da filiaç~c da noçâo convencional de cornpetitividade aos 

citnones da teoria ortodo:-~a de comér·cio inter·nacional. Dest.acamos 

também que os esforç;:os de super·cu;:~o empreE~ndidos nos marcos da teor·ia 

dominante de comércio n~o logr<:tram 
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por·que n&o romperam fundamentalmente com os principais pressupostos 

que l.i.gam teoria convencione~ i do coméocio interT•ar.::ional a a 

paradigma neoclàssico. 

outra parte pr·ocurou~se ainda no 

primeiro ce<.pitulo~ alguns esfon;;:os pioneiros alternativos à teor-la 

dominante" Esse~. esfor-ç;:os caracterizaram-se poc procurar 

unificadamente o comércio internacional e o investimento e;.:terno, sem 

negligenciar~ poc outro lado~ impc1rtantes elementos atinentes à 

estrutw-a industrial. Como se viu, em <:~.lguns casos~ essas abordagens 

co-locaram as inovaf,;.bes e o proqresso técnico como 

elementos fundamentais do processo que abarca a determinaiii=â.t:D das 

e;~ portaç;:bes e do investimento et~tet'"no. 

c.o.1pi tu lo par-timos da concep~âo de que 

competi ti v idade seja no pLano doméstico~ seJa no p l.::~no 

inter·nacional se encontr-E~. dir-etamente vinculada ao pr-ocesso da 

concor-rência; entendendo esse últ1mo como a confronta~ào das diver-sas 

unidades de capital em uma per-ma1-.en te disputa! no "ámbito dos 

mercados~ pela sobre'•' i vén c ia e e;:pans;3o. Essa conf r·ontação, que tem 

lugar em condiçbes de incetFte:;::a~ é protagonizada por- agentes: a) 

,;:~_ssiméttricos quant_Q às CC1pacidades competitivas; b) interdependentes 

em suas decisôes; e c) diversif.i.c:ados quanto aos objetivos e aos 

compor"tamentos. 

Esses agentes buscam~ pr-incipalmente at.ravé<:: 

in tr-oc.iuç:::2w de a criaçâo/ ampl iaç~_o/ manuten~ão 

(destrui~~o/diminui~~o) de assimetrias técnico-produtivas (vantagens 
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competitivas) em seus mercados, de modo a viabilizar a obten~ào de 

lL•cros diferenciais. 

Em s.i.ntese~ nessa perspe:·ctiv0_, a competitividade no 

plano in ternaciona 1 pode ser· descri ta como o l'"esu l ta do conjunto: a) 

di'! nat.ureza e da magnitude elas vant-agens competitivas (assimetrias) 

doe; agentes e de sua di~d;t"'ibuiç::2\o entre eles; b) da c2.pac1.dade de 

cada empresa~ dados os seus at! ... ibutos competitivos e os seus 

objetivos~ de for-mular e implementar estratégias adequadas às 

condiç:.-Oes vigentes ou esperadas na concorrência ou ainda de se 

adapta! a eventuais desdobrctmentos imçn·evistos; c) da inter-açi1o das 

dive1·sas estratégias efetivamente adotadas pelas empresas que 

competem no mercado. 

No capitulo . ..:.~ proc::urou.-se apontar as carac:teristicas 

bàsic::a<.O; do padrg(o de c:ompetitividade :i.nternacional que vigorou na 

indú.st.ria aLttomobilistica até o atual periodo de transfor-ma~;bes. 

Nessa abordagem retF"ospecti v a~ pudemos notar" que o<:;; 

da produç;::3:o em massa introdLtZida e aperfeiç;:oada pelas 

montadoras amer·ic:anas podem ser sintetizados como segue: 

a) a massi.fical;".ào da pr·oduç'à:o pr-essupunha a reduç;:âo de 

custos associada à produç'à:o em larga escala~ que5 

implicava em grande padr-onizaçào produtiva; 

por- sua vez .• 

b) o impr2rat.ivo da reduç"ào dos custos levou a uma 

inten~".ç;:ào entre as conc:epçbes tayloristas e a utilizaç~o da linha de 

montagem continuamente móvel, pot.enc:ializando as possibilidades de 
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automatizar o pr·ocesso produtivo; 

c) a simplifica~âo das tarefas produtivas permitia que 

a montagem dos veiculas fosse efetLtada por· trabalhadores com poucB 

qualificaç~o; 

d) o ap1·ofundamento da automaç.:âo facilitado pela 

simplicidade e pela. rotina das tarefas generalizou o uso de 

equipamentos dedicados~ pressupondo grande padroniza~;âo e longa vida 

aos modelos; 

e) a coordenaç.:~o da cadeia produtiva, um comple;.:o 

pr-oblema or-ganizacional~ era feito com base em uma estrLttura que 

combinava divisê:ies descentralizadas 

for-necedores independentes sobre., os 

com 

quais 

uma vasta 

pesava a 

concor-rência e a incerteza dos cont.r-atos de cur-to prazo. 

No capitulo fez-se um esfor~o no 

r-ede 

pr-essâ:o 

sentido 

de 

da 

de 

compree·nder- o conte;< to em que se concretizou a consol idaç~o e o 

notável desenvolvimento da indústria automobilistic<~ japonesa no 2ç;_ 

pós-guer-r-a. Fico~J claro que a intensa e;.:pansão j-aponesa poste1~ior ao 

conflito foi especialmente marcada pelo sur·gimento da nova forma de 

organiza~~o dos conglomerados industriais (os keiretsu)~ pelo padr~o 

de financiamento indir-eto, e pela implementaç~o, sob a égide do MITI, 

das politicas de estrutur-ar;'ào industrial e de transferér,ci;., de 

tecnologia estr-angeira. 

Além da influ;?ncia indireta~ esses acontecimentos 

também e>:erc.eram gr·ande impac::t.o direto na indústl~ia de autoveiculos. 
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A .intensa concor-rénc.ia e o elevado númer·o de competidores~ que têm 

car·a_cterizado o desenvolvimento da indúst!~ia automobilistica nipónica 

desde os anos 50~ est~:o fortemente vinculados à emergência dos 

keiretsu e às suas estratégias de concorrência global. 

Da mesma forma~ à e;<isténcia dos cros:s-·-equitv holdings 

dos ke.iretsu se deve~ em boa medida~ o desenvcdvimento de uma nova 

for·ma de or-ganiz:ar a cadeia produtiva caracterizada por t'ela~;ôes 

cooperativas e de longo prazo que viabilizam uma elevada capacidade 

de coordenac;â:o, apesar· do menor grau de integrar;âo vertical. 

Analogamente .• as politicas industriai.s e o 

finanaciamemto indireto tiveram grande impacto sobre D setor 

atJt.omobilistic:o, que recebeu tratamento pr-ioritár-io no ~mbito dos 

planos de desenvolvimento de longo prazo. Esses 61timos tinham entre 

os seus objetivos principais compatibilizar, sob a lide-r-.an~a dos 

grupos nacionais~ interna com um desempenho externo 

favorável. 

Por fim, grande inflL1ência e~-,er-ceram os estímulos à 

prática da engenharia reversa.~ tanto em relaç:ã:o ao desenvolvimento de 

uma elevada capacitar;.~o tecnológica pelas montadoras, quanto ao 

estabelecimentc1 de fortes e duradouros vinculas, entre ar;; montadoras 

e o seu conjunto de fornecedor-es, decorr-entes, em boa medida, do 

apr·endi zado conjunto ensejado por essa especifica forma de absorver­

tecnologia estrangeira. 

Como vimos no capitulo 5~ diante da incompatibilidade 

entre a produç.~o padr-onizada em larga escala e as necessidades de um 



197 

m1.2-rcado domé,.;tico fr·agmentado e relativamente pecp..1.r0no~ 2 Toyota e as 

demais montadoras nipónicas optaram por enfrent<::"lr o desafio 

ad21ptar- ?s tecnc!logias e as estratégias pr-odutivas:- às ci1~c::unsté:ncias 

locais. 

f:q n2dw;:~o dos changeover times e dos estoques forarn os 

pa.ssos iniciais p2.r-a qUE.' os equipamentos pudessem se1·- r.:>,pirjr:\fn!o.·mte r-e~ 

aJLtstados~ tornando viável a pr-odw;ão eficiente em pequenas séries e 

a c.onseqt.\en te amp 1 ia~,;âD do né.tmer·o de modelos fabr i c:ados. 

Ao mesmo tempo, tornou-se imperioso a 

regularidade do flLP~o de produç;:ão. Para tanto,. impós-se a necessidade 

de agilizar- o flLc<o de per;.:as e materiais e de elevar os seus niveis 

de precis~o. o que, por sua vez~ estimulou a intr-odw;'B.o de pl~àticas 

de pr-even,:;âo de defeitos ("defeito zer-o")~ com a atu.ao;:~.o direta dos 

trabalhadores na pr6pr ia 1 inhc.'l de montagem. 

E paten·te que o funcionamento de um sistema produtivo 

com t2.is caracteristicas dificilmente ser1.a possivel sem a intJ~odw;:âo 

de novas concepçbes administrativas e de uma nova abo.-dagem das 

questbes relativas à organiza~.;âo do trabalho. 

Tem sido 

observa uma énf<:~se na 

destacado que nas empr·esas japonesas se 

coor-denat;:'à:.o e na intens:i. fica~áo do flu>:o 

horizontal de informc.u;.bes entre as vàri<::~s unidades operacionais. Além 

dess<;<_s novas concep~;bes, a administrar;:~o da prodw;ào das montador-as 

ja.ponesas incol··porou objetivos básicos: 1 ) total 

elirninaç:~o dos desperd:Lcios; 2) qual idade per f e i ta~ desde o ínicio ~ 

comtJ ún i c: a meta acei tàvel; .3) contJnuo apc,rfei ç;:o.:rtmento dos 
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processos de produç;:~o em cada posto de trabalho, como pr-ocedimento 

indispensável para se lograr a pr-etendida qualidade per·feita e a 

eliminaiàO de desperdicios. 

No ámbito da organizaç;:~o do trabalho~ as montadoras 

nipónicas abandonaram a pràt.i.ca convencional de especializaç;:~o de 

t.=Te·fas e intr-oduziram a opeoaç;:~o em grupos, att-ibLtindo a cada um 

deles um conjunto de tar-efas. O objetivo principal dessa estratégia 

de trabalho em gr-upos é capacitar a mâo-de-obr-a, nos vàr-i.os niveis, a 

se adaptai,.. a um sistema de produç;:i3:o em continua evolw;âo. 

Também no plano da organizaç;:~o da cadeia produtiva, a 

indústria automobilistica japonesa adotou a noç'ào de que os grupos 

sào as unidades lógicas da produç;.âo. Por essa raz&o~ as montadoras 

têm g>ande inte,-esse em cri.2<.r condiJ;Bes para integraç<'áo dos 

for·necedores ao seu sistema_ de coor-denaç;:ão operacional; ao mesmo 

tempo em que pr-ocur-am difundir. à r-ede de fornecedor-es~ os seus 

avanç;:os organizacionais~ produtivos e tecnológicos. 

Desse conjunto organizacionais e 

prcdut.ivas emergiu um novo sistema pr-odutiva~ descentr-alizado e 

flex.i.vel~ que possibilita tanto uma maior integraç:ào hor·iz.ontal entre 

o de~dgn, o desenvolv.imento e a pnJdu~~.-o~ quanto uma_ resposta mais 

àqil às mudanç:a.s. 

No C.:<1pltulo 6~ procL.t>ou-se abordar a competitividade· 

internacional na indústria automobili5ti.ca e algumas das pl'""inc:ipais 

Com esse objetivo~ 

enfocou--se a evaluç;.âo recente da mercado amer-icano: o maior· mercado 
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n2.cional de aLttovcit:ulos e o cenário das mais intensas disputas 

entre as principais montadoras internacionais. 

Dentre as mudanç;:as observadas. destacam-se: 

1) o acir-ramento da concorréncia. 1"1anifesto~ por 

e>a?mplo.. na eleva~-*o das impor-taç;:bes america.nas de automóveis do 

p<3_tamar de 15% (das vendas un.itàr-iG<s totais) no biénio 19T~.--1974-

para_ mad_s de 30í: nos últimos anos da década de 80. 

2) As novas estratégias de pr-oduto. Em curso~ por 

e"emplo_, através da e;.:pansÊío do número de produtos diferenciados que 

s~o colocado""' à disposiÇ'.ào do mer-cado. Entre 19T:.:; e 1986, o númer-o de 

plataformas ofer-ecidas no mercado americano aumentou de 69 para 91. 

Desse acréscimo de platafor-mas. as montador-as japonesas 

responder-am por- 16. 

:::) As alter-aç;:bes na composi~~o e no pad1~o de demanda. 

Em decorréncia. dos dois choques de petróleo. pr-ocessou-se, no mer-cado 

americano de automóveis~ uma apr-eciável mudan~;a na composiç;:'â:o da 

demanda. Tendo ocorr-ido uma cer-ta apr·o;dmar,;::g(o ~ nesse ~mbi t_o, entre os 

E.U.A. e os demais grandes mercados d-2t OCDE. 

Entretanto, n:?1o ocorreu a e!ô:,per-ada conver-gência entr-e 

os "gostos" dos consumidores desse·s paises uma das princip~is 

hipóteses subjacentes à estratégia do "car-ro mundial". Ao contr-ário~ 

tem-se' observado uma tendência ao apr"ofLtndamento da di ferenciaçào e 

da segmenta~~o da demanda. 

4) r:-1 aceleraç:~-o da mudan;;a t€-cnica. Essa tendêncie._, 
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que t;Jõ:~nhou mais 1.mpet.o com o advento da microeletF"ónic.o:~ na s8gunda 

metade dos anos 70, parece decorrer dos seguintes fator-es principais: 

i:d da intensificaç:~o competitiva em um mercado relativamente madLue-o; 

b) da existência de concorrentes desejosos e tecnologicamente aptos a 

intr-oduzirem inovaf!;!.':les de pi~ocessos e de pr-odutos; e c) de~ c1~escente 

disponibilidade 

autoveiculos. 

de novas 

Aliadas à 

tecnologias 

l.ntroduJ;:~.o 

aplicáveis indústria de 

e ao desenvolvimento de um 

conjunto de inovaç;:êjes organL.:::acionais e produtivas - sob a l:i.derant;a 

das montador-as japonesas essas transfo1maçbes em Cllr"SO na 

indústria de automóveis paxecem apontar- para uma nova configur·aç:~w 

competitiva setoria.l. 

Nesse conte>: ·to de mu.danças ~ pode:·-se a f i r-ma F"~ dE> uma 

maneira sintética~ 

cenàrio internacional resulta de um~ sucess~o de decisbes das quais 

dec:on'"e a sua capacidade rela.tiva de C(3mbinar adequadamente (dados os 

seus objetivos e atr·ibut.os): 

tecnologias de produto~ um eficiente sistem<Ot pr·odutivo e L\ffi2. 

compatível estr2.tégí;::·\ dE' inserç2.o no men:.:ado .. 
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li~ Duas Hipóteses Exploratórias 

~ discuss~o sobre a importancia relativa dos atributos 

competitivos no atual est.àgio de mudanças na 

t<:i 1 vez possa ser colocado nos seguintes termos: 

e>;iste uma razi~ro fundamental para o ê;.:i to competitivo d.:1s montadr . .n-as 

jc<.ponesõ:l_s nos últimos tr·inta anos? 

A resposta a essa pergunta parece SE!r· sim. Mais 

especificamente, o sucesso competitivo dessas montadoras parece 

basicamente da superioridade de seu sistema produtivo~ 

dotado de uma comparativamente maior fle:übilidade~ eficiéncia e 

precisao~ Além de ser-em fontes imediatas de competi ti v idade, esses 

atr-ibutos também contri.buem pa!""a uma boa posiç;~.o nos demais é:mbitos 

em que se desenvolve a competi.;:;t:\o n_essa indústria. Como já foi 

destacado .. a ampliaç:~o da gama de segmentos de mercado em disputa 

pelas montador·as pressup!Je uma concomitante elevac;:~o da eficiência 

produtiva. Da mesma fonna QLU2 a dl.ferenc::iaç:;o, 

atu.:;-_liz&.~âo tecnológica dos modelos se fundamentam~ em grande medirJa, 

na flex1bilidade do sistema produtiva. 

Fo1·- su<!l vez .• t.al super-ioridade do sistema pi"·odut.ivo 

principalmente, na inovador-a form"'- .• desenvolvida 

pelas montadoras japonesas, de organizar a produçào. 

Esses (tl t.imos comen·tar·ios nâo devsm st:T entendidos 

afirmou que para o êxito con1petitivo na indústria automobilistica o 

fund<S,mental é a melhor- h ~ com~<~naç<=.O do conjunto de capacidades~ nào 
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sendcJ indispensàvel a lide:ranr;a em todas as d~men:=,bes competitiva~;;. A 

uma montadora que ofel~e~;a uma linha completa de autoveiculo<;:; no 

conte;-~to competitivo atual~ o que par-ece ser imprescindível é uma boa 

capa c i ta;;:'ào no 'êl:mbito das organizacionais das 

tecnologias de produ;;:~o (que configuram o sistema produtivo) Ni:(o é 

indispemsàve1 lider isoladamentE' em nenhuma das 

compet.i ti v as~ nem parece essen c ia 1 ser h i gh-t€ c h .• mas é est.ratég i co~ 

ao que tudo indica~ nl3:a se defasar no campo do sistema produtivo. 

A outra hipótese que gostariamos de explorar aqui diz 

respeito ao processo competiti-,.•o indústria automobilistica. 

Ante r ior·mente ~ argumentamos da evo1uç::ão recente da 

competi~2\o no mercado americano que as transformaç;:êles em curso 

nessa indúst.ria par-ecem conduzir a uma nova co-:"""~figuraçâo competitiva. 

Agor·a, nessas observaç;:tles finais~ procuraremos adicionar aos 

argumGntos já apresentados alguns novos elementos e indicias que~ 

tendo pol'" base as caracter·isticas e o comp:ortamento da indústria. 

automobilistica japones<::1, pa!'""ecem autorizar·, ao menos numa abordagem 

tentativa~ uma hipótesE: mais fcwte~ qual seje. __ , a de qLte a atual fase 

de transiç21o (nessa indústria) par-ece apontar- para a constitL\iç;:~.W de 

um novo padrão de c:oncorrénci.a setorial. 

No sub-item 6.3.1, destacamo~, seis pontos básicos da 

c:onfigur-aii'ãO competitiva eme.,rgente nessa ind.)stria~ a saber: 1 l a 

intensific.aç::~o da concorr-éncia internacional; .::::) a mudan~a de patamar· 

dê>, par-ce 1 a das e;-~ por-t.,_r;:ê:!es na produç~o mund i"'- 1 de automóveis; 3) o 

desenvolvimento de um novo si=:,tema pr-odLltivo 2 part..i.r- da. introdu~;;ão e 

do aperf€2ir;:oamento de inoval;t!es on;)aniz.acionais e produtivas.: 4) a 
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r·itmCJ da mudan~a técnica; 5) a intensi f i. caç:'ào da 

di·fE'Tenci.aç:3:o e da renovaçâo dos modelos como arma competitjva; e 6) 

a ampliaç~o da gama de segmentos de mercados atendidos pE.>las maion?s 

e.iou mais agressivas montadoras. 

Como já assina 1 amos_, nesses últimos anos as. montadoras 

ociclentais têm tratado de assimilar e adaptar- as novas práticas e 

estratégias intr-oduzidas pelas competidoras japonesas. Aliado às 

mudanças tecnológicas e ao acirramento da concorrência~ esse esforço 

de adaptaç:B:o tem caracterizado uma fase de tr-ansi~"âo em que se 

combina a di fus~o desigual das inovaçôes com a mam.tten;âo parcial, 

mas também variável~ das estratégias e condutas antigas. 

O quadr-o, entr-etanto, muda quando centramos a foco dEO> 

análise na indústria automobilistica. japonesa. Em prime)ir·o lugar~ 

porque a difusão das estratégias e práticas 

or·ganizacionais-produtivas é mais intensa e homogênea. Em segundo 

l\.;gar, e principalmente~ porque e><istem algumas can:;:cteristicas e 

condutas desenvolvidas pelas montadora.s japonesiõ\s que continuam 

ainda pouco assimiladas pelas concorrentes ocidentais. Nesse caso, 

nos referimos aos seguintes aspectos: 

1) O estr .. eito n:!lac:ionamento entre as- montadoras e wna 

ampla gama de for--necedor-e,;; de componentes e de ma.ter-iais~ de 

p~'·odutores de equipamento<:, e de submontadoras. Caract.eri.;:-ado por uma 

forte inter-cu;g,o e por- altos- niveás de cooperaç;;:%o entn::> ~~s pat'"te~:;~, 

essa forma de re1 acíon2.rnento que a sua o r· :i.gem 

desenvolvimento fortemente associado à prática de engE'nharía revet'"sa 
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e aos çross-equit)! holdinqs dos-, conglomerados se e:-: pressa~ por 

e;:emplo, na comb.inaJ,;;:~o de niveis apreciavelmente menores de 

com campa r· a ti v.amen te mais elevados de 

coor"dena;:âo da cadeia produtiva. 

2) Um novo padrâ:o tecnológico entendido como a 

combinao;:. ;s{o de estrat:éa ... ias- e pr-àti.C"'.s 'no"ador·a,;;, q''"nt ' f d _ o _.._ " - ,_o.~ o -oo~s ormas e 

desenvolver/absorver~ aperfei~oar e aplicar novas tecnologias~ com 0 

advento da ml.croeletrtlnica, das novas tecnologias de informa~âo e de 

comun i ca~f:les. Dai resu 1 tando, por e~{emplo, 1 inhas de produ!i>âO capazes 

de introduzir- rápida e f1reqüentemente inovações e aperfeiçoamentos 

nas tecnologias de processo e de produto. 

:::;) Uma ênfase em economias dinâmicas em detrimento de 

economias estáticas de escala. A necessidade de prodL\Zir" um grande 

nlune:ro de modelos em pc~quenos lotE~S levou as montadoras japonesas a 

se na busca de economias dinii:micas ( ecor1omias de 

·fle:übilidade). No intuito d€0 ganhar- fle:übilidade, os japoneses n~o 

elevar-am os custos:>; ao contrário~, trataram de reduzi-los de uma 

maneira diferente. Valendo-se de plantas menores E' menos eficientes 

em teq-mos estáticos segundc) es,tim;o:,tivas, as plant.as japonesas de 

produç:3:o de carros tém cel-ca de 1/.3 do tamanho das plantas ame.ric:anas 

comparáveis os fabricantes nipt:Jnicos opt:.ar·am por ampliar· a 

fle:<ibilidade din;;':l:mit:a~ procurando acompanhar ~ evoluf,;ào~ no longo 

pr·azo, das tecnologia<;-; em vez de enfatizar-em a busca_ às economias; 

estátticas de associada aos amplos inves-,t imentos em 

equipamentos dedicados. 
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Tomadas E.>m conjunto~ as tr#s cBract.er"istica-::~ ,::;.cJ.ma e 

3finnaç;:ào de que .::~ indústria automobilistic:a japonesa jà se encontra 

sob um novo padf"~O de concorr-ência Definido~ esse Gltimo, a partir 

dE um conjunto de estratégias e pr-àticas competitivas desenvolvidas 

pelas montadoras locais~ pelo advento das novas t.ecnologias (com 

destaque para a mic:roel€o•trônica) e pela intensa concorrência que tem 

pelo mercado japonês de autoveiculos desde a 

reconstruç;:~o do último pós-gLJerra. 

Cons,iderandn-se que as possibilidades de gener-alizaçâo 

do novo padr:3.o se acham associadas à di fusão dos seus aspectos 

bá<.sicos e que a atual fase da indústria automobilistica que 

caracterizamos como um perlodo de transiçâo ~ tem sido mG.~I~c:ada pelo 

esforç:o de assimi lar;âo e acJaptaç:âo pelas montadoY"as ocidentais das 

estxatégia::;;- e condutas introduzidas pelas concorrentes japonesas~ nâo 

parece despropositado conjectur-2.t- que S€0 caminha na dir·eç:ào de um~ 

a.mpla difusâ;:o~ em nivel mundial, de um 

setorial. 

novo padrào de concorrénci<>. 



ANEXO ESTATÍSTICO 

Tabela IV A: Estrutura do Comércio de Exporta~•o do Jap•o 

( 1954-1'179) 

(porcentagem do valor total) 

1954 mo 1167 1979 

Ali~entcs e Btbidas 8.3 6.6 6.6 3.6 

Texteis e Vestuário 

I 
40.3 30.2 16.3 5.1 

Produtos Oui1itos 

I u 1.2 6.5 5.9 

Prod, Kin, Nlo~et. 4,3 3.6 2.8 1.5 

"'tais e Produtos 15.3 13.9 17.1 11 .a 
Ketalilrgicos 

Kiquinas e Equipa•. 12.4 23.0 42.1 61.3 
de Transporte 

Diversos 14.6 18.5 11.6 7.4 

Quantu• (1960=100) 39 100 278 m 

100,0 100.0 100.0 100.0 
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Fonte: Allen, G .. C.. (1983), A econo•ia Japonesa, Rio de Janeiro, 
Zahar Editores, p. 179. 



207 

Tabela IV B : Expcrta~bes Japonesas: Ccmposi~*o da Pauta 

( em porcentagem) 

1955 1!65 1975 
Ch.ssificaçto de Produtos 

1, Insutos Bãsicos 21.0 23.4 20.5 

1.1 Quiticos ~ Borracha sint. 6.5 6.5 6.1 
1.2 Ferro e A~o 11.5 12.4 11.9 
1.3 "etaís e do-ferrosos 3.0 l.O 0.7 
1.4 Outros 5.0 3.5 1.8 

2.Equipatentos 16.0 33.3 50.6 

2.1 AutotOveis e Catinh~es 0.5 3.2 10,7 

2.2 "otodcletas, Barcos, etc 5.0 1!.2 16.0 
2.3 Ferrnentas de "etal e Equip. Elét. 4.5 6.9 10.1 
2.4 Equípatentos EletrOnicos --- 1.5 6.0 
2.5 ãeradores de For~a e "aq. Esc:rit, Q.5 0.8 2.9 
2,6 Tratores e "aq. Sitilar 0.5 0.5 1.8 
2.7 Outros ;.o 6.2 5.1 

3.Bens de Cnnsu•o 16.5 25.4 14.7 

3.1 Ttxteis e Ro11pas 36.0 15.0 6.1 
3.2 Alitentos, Bebidas e Tabaco 7 .o 4,0 2.3 
3.3 Outros 3.5 5.7 1.1 

4.Dutros 11.5 17.9 14.2 

S. Total 100.0 100.0 100.0 

Fonte: Torres Filho, E. T. (1983), op. cit., P• 94. 
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Tabela IV.c.: ExportaçOes Japonesas: Composi~ao por Áreas 

(1953-1974) 

(em percentagem) 

Regilo 1953 1963 1974 

1. Paises Industrializados 28.9 43.0 36.4 

1.1 E.U.A. 18.4 21.6 23.0 
1.2 Europa Otídental 9.3 13.1 13.4 

2. Pai!les ntn·industrializados 70.7 52.3 45.3 

2.1 Sudoeste Asiátito 47 .o 29.5 22.8 

3. Outros 0.4 4.7 18.3 

4. Total 100.0 100.0 10M 

Fonte: Kioshi, K. ( 1965), "Japan · s Trade Polic:y", The 
Record, mar~o.. Citado por Torres Filho, E. T. (1983), op,. 
93. 

Econoaic 
cit., p .. 



Tabela IV.D.: Evoluçao da Composi•~ Setorial da Produ~~o 

Industrial Japonesa 

(1955-1975) 

(em percentagem) 

Setores 1!55 1960 1965 mo 1913 1975 

Ferro e Aço 5.6 6.5 6.7 7.5 7.5 7.4 
!'letais nto ferrosos 1 2.7 3.1 2.9 2.9 3.1 2.8 
l'letalurgia I 6.0 6.5 6.1 7.1 7.6 6.6 
Equipnentos 15.0 25.8 29.3 3) ,7 38.7 39.5 

equip, elétrico 2. J 7.8 8.3 12,9 13.9 13.6 
tquip. transporte 4.1 6.6 l.5 10.3 11.3 12.9 
outros 7.8 l!.4 u.5 14.5 13.5 13.0 

Cer&tica e pedra 6.8 6.7 6.1 5.1 5.0 4.6 
19uloíca 8.5 8.5 8.7 9.0 9.0 9.5 
Petróleo e carvlo o.q 1.1 !.4 !. 5 1.6 1.7 
Papel e celulose 3.8 4.1 3.9 3.3 3.1 3.1 
Têxteis 21.5 17 .o lU 10.3 9.8 9.6 
Alitentos 11.0 12.2 l!.l J .6 6. 7 7.6 
Produtos e1 ladeira 8.7 5.7 4.0 2.6 2.1 2.0 

outros 1.5 2.8 5.1 5.4 5.8 5.6 

Total 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 
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Fonte: MITI 
E. T. 

(1976), 
(1983)' 

.Japan Statistical 
op. cí t., p. 64. 

Yearbook. Citado por Torres 
Filho, 
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Tabela IV.E.: Formay•o Bruta de Capital Fixo como Proporçao da 

Renda Nacional de Jap~of 

(1954-1971) 

(em porcentagem) 

Ano FBCF Ano FBCF 
1!1 1!1 

1954 1!.1 1963 30.4 

1955 11 .a 1964 3!.4 

1956 20.1 1965 lQ.ó 

1957 22.1 1966 ll.l 

ma 2!.9 1967 12.3 

1959 23.0 1968 34.6 

!960 26.1 1969 36.1 

1961 29.4 mo 37.1 

!962 3\).b 1971 37.4 

A preyos constantes de 1965 
Fonte: Torres Filho, E. T. (1983), op. cit., P• 142. 



211 

Tabela VI.A.: Fragmentaç~a do Mercado Norte-Americano de Carros, 

Vans e Camionetes 

(1973-1989) 

Total 1m 1986 1989 12) 

Produtos a Venda 111 84 117 142 
Vendas/Produtos (et tilharesl 169 136 112 
Fatia do flertado dos ó Produtos 43 25 24 
de tlaior Venda 

Produtos NortiHiteritano: {3) 

M!!. de Produtos ~ Venda 38 47 50 
Yenda!Produto !eltilhares) 322 238 219 

Produtos Europeus:l3l 
N~ de Produtos ~ Venda 27 27 lO 
VendasJProdutos (et tilhares) 35 26 18 

Produtos Japoneses:(3) 
Ma de Produtos ~ Venda 19 41 58 
Vendas/Produtos (et tilhares) 55 94 73 

tt'atas: {1) Definitos 1111 produto toco 1111 veiculo com •ais de ~til unidades anuais vendidas no terr:ado norte-americano1 
que n~o r:otpartilhe nenhut painel externa tol qualquer outro veiculo do testo produtor, e que tenha diferente chassi. 
Portanto, o Ford 1aurus e o 1\ercury Sable s~o cocputados roto u1 só produto, be• coao os quatro carros 6K-10 vendidos 
sob as denotina~~es Chevrolet1 Pontiac, Oldsmobile e Buid. Ainda que tais carros da Ford e Gti tenham chapa de 1etal 
externas inteiraaente diferentes, t:o1partilham eles o 11esllo chassi e grande núu•ro de itens estruturais ocultos, além 
de vârios coaponentes seclinicos. Note-se que os produtos aqui rleHnidos diferee dos aodelos definidos e toreputados nos 
gràiicos b.! e b.J 

{2) EstolhetHJs 1973 e 198& por tere& sido anos de pico no aercado alta11ente delito norte-aaerícano 
de veiculas aotorizados, As vendas em 1989 foram de 9 l inferiores às de 1986, de lodo que usar o voluse de 1989 n~o 
redundaria nuea cotparaç1o vàlida da tendência das vendas eêdias por produtos. Usatos, !}ortanto, o volute de vendas de 
1986 para calcular as vendas totais por produto de 1989. Ad'Eiilais, toaaeos a participaç~o de aercado dos produtores 
regionais de 1989, aultiplicatos pelas vendas globais de 1986 para obtertos as vendas por produtores regionais, usando 
enUo tais cifras no càlculo das vendas sédias por produto nas regitle5 e1 1989. 

(3) Trata-se de produtos para ~enda no 11ercado norte-atericano, construido em qualquer lugar do sundo 
pelas firus de cada regao. Assim, o VoH.swagen Fox construido no Brasii conta como europeu, e o Ford l'lerkur 
construído na Aletanha, como norte-atericano. 
Fonte~ Calculado por \llo~:ad, J. p, et ai. !1990) 1 op. cit., p. 125, cot base ea dados de vendas de Ward's Autnotive 
Rep-Hts, 8/1/90 (para 1989) e do Uomrs Auto•ctive Yurbock {para 19i3 e 19Bbl 
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Brillfico VI. A 

Volume de Produ~•o Estimado por Regi•o, no Período de um Modelo. 

1982-1990 

MOOy-------------------------------, 
u .. .... 
1110 .... .... .... ... ... 
••• 

..._ .... 
·•· UI"'CCIMJJ:at ·G· IIOR'ta-~•tQUIOI 

__ .. _..s ...... ,."D-·-······a········n--·····-.a ... ::,·::-+-0 
. ...... a·· .. . 

.e· __ .. ,..... 
' . .. ·· ....... ·· 

a· ,.... ....... -+ ....... . 
..... ,/ ·.. ' 

''-+-.. _.,.-·· ..... ··* * ..... + __ ....... ... .............................. · . .................................... . 
. .... -······-... .•' ............... ,................. __ ............ ... 

· ...... · ·· ......... ··· 
• ~+---r-~---+---r--1---+---~-+-" ....... ______ _ 

Notar Modelos conforme definidos nos graticos 6.1 e 6 .. 3 .. 
estimados dobrando-se a idade média do produto, mostrada no 
6 .. 1, e multiplicando-se pelos volumes de produç;:::J:o anuais do 
6 .. 3.. Alguma estimativa é inevitável, pois a maioria dos 
computados no grâfico continuará em produç;::ao por vAries anos .. 

Nó meros 
gráfico 
gráfico 
modelos 

Fonte: Calculado por Antony Sheriff com base em dados de PRS e da 
Auto•obile Review .. Citado por Womack, J .. P. et al. (1990), op .. cit., 
P• 124. 
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