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“O capitalismo, entdo, é, pela propria natureza,
uma forma ou método de mudanga econdmica, e

ndo apenas nunca estd, mas nunca pode estar,

estaciondrio”.
Schumpeter (1942: 112).



Resumo

Esta pesquisa de monografia procura analisar o fendémeno da grande empresa,
sua dinédmica e sua importincia dentro de wn contexto mundial “financeirizado” € com
elevado grau de internacionalizagdo do capital. Pretende-se, assim, estudar o processo
de globalizacdo produtiva, evidenciando suas principais caracteristicas ¢ relacionando-o
com a propria 16gica de atuacio das grandes corporacdes. Dentro dessa perspectiva,
mostra-se que a dindmica das grandes empresas molda e impulsiona o processo de
globalizagdo produtiva, o qual, ao dinamizar os fluxos informacionais, produtivos,
financeiros, tecnoldgicos e comerciais, afeta as atividades desses agentes. Logo,
configura-se uma relagdo de sujeito e objeto, causa e efeito, entre a empresa
transnacional e o processo de globalizagio. Para ressaltar tal vinculo, examina-se o caso

da inddstria automobilistica.

Palavras-chave: empresa transnacional, globalizagdo  produtiva, indistria

automobilistica, investimento estrangeiro direto, padrfes produtivos.



Abstract

The purpose of this research is to analyze the phenomenon of transnational
corporation, its dynamics and its importance into a context of intensification of financial
transactions and high level of internationalization of capital. Therefore, it 1s aimed to
evidence the main features of this process, relaiing it to the way how the big companies
act. Inside this perspective, it is shown that the dynamics of these enterprises has
modeled and impelied the process of productive internationalization, which has affected
the activities of these agents, since it has intensified the informational, productive,
financial, technological and commercial flows. As a result, it can be characterized a
relation of cause and effect between the transnational corporation and the process of
globalization, In order to emphasize this relationship, it is examined the case of

automobile industry.

Key words: transnational corporation, internationalization of capital, automobile

industry, foreign direct investment, productive standards.
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Introducio

“O que ocorrerd num mundo em que as entidades politicas nacionais estiio
imersas em uma atividade econémica global: em que ‘a prosperidade dos
negdcios e dos bancos comerciais {controlados por cerca de 750 corporacdes)
transcende as fronteiras econdmicas’? Calcula-se que as trezentas €Mpresas
multinacionais maiores controlam, hoje, uma quarta parte dos ativos mundiais.
Quem nos protegerd das corporagdes que j4 sdo mais poderosas que muitos
Estados? De que nos valem duzentos anos de luta pelas liberdades politicas e
pelo governo representativo, se o fundamental para nossas vidas pode depender,
no futuro, de conselhos de administragio sobre os quais nio se pode exercer
nenhum tipo de controle social?” (Fontana, 2000; 200-201).

Por meio desses questionamentos, percebem-se 0 grau ¢ a importéncia do
processo de globalizagio na vivéncia do mundo atual. Conseqiientemente, torna-se
necessario entender os efeitos desse processo, sobretudo no admbito das mudangas
estruturais dos padrdes produtivos decorrentes dessa nova ordem. Como se pode
justificar o tamanho poder das grandes corporacdes? Afinal, como elas espalharam suas
telas pelo mundo, conseguindo interligd-lo, adaptando-se as novas configuracbes
mundiais € acumulando sempre mais?

Dentro dessa perspectiva de (des)organizagio de um novo mundo, a grande
empresa estabelece-se como eixo primordial, por causa nfio apenas de suas fungdes, mas
também e, principalmente, devido a sua reagfio e inser¢do nesse processo em busca da
maior acumulagio e de seu crescimento. Portanto, estudé-la e procurar entendé-la junto
com a globaliza¢fo produtiva constitui uma tarefa que corrobora para o entendimento
do mundo que nos cerca € que, concomitantemente, expressa novas tendéncias ¢
desafios em relagio ao capitalismo.

A globalizagdo produtiva em si trata de uma reformulagdio ¢ de um
redimensionamento da esfera de produco. Isso porque as formas de organizagio € os
processos produtivos sdo aperfeigoados, adaptando-se as novas tendéncias mundiais ¢
ao surgimento de novos setores. Desse modo, ao se intensificar os processos de
concentracio ¢ centralizacdo do capital, exige-se uma reestrutura¢do da produgdo que
acompanhe as mudancas e a reorganizagdo do sistema capitalista. Assim, as atividades
produtivas assumem uma dimensdo global.

Essa configuracdo do capitalismo contemporineo, evidenciada nas esferas

financeira ¢ produtiva de acumulagdo do capital, possibilita compreender melhor o
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objetivo central dessa monografia, que consiste em analisar o fenémeno da grande
empresa, suas adaptagGes e sua importancia dentro de um contexto mundial liderado
pelas financas e pelo elevado grau de internacionalizagio do capital. Pretende-se, assim,
estudar a chamada globalizacio produtiva, enfatizando a logica de atuacdo das empresas
transnacionais. Dessa forma, investiga-se o modo de insercdo das grandes empresas
nessa nova ordem mundial, bem como sua relevancia em relagio aos fluxos de IED,
atentando-se ao crescente movimento de Fusdes e Aquisi¢des (F&A). Também
constituem elementos da pesquisa a analise do continuo papel inovador das empresas, o
carater “financeirizado” de suas operacdes, ¢ a formagdo de redes, as quais, em grande
medida, contribuem para um acentuado comércio intrafirma. Discorre-se, portanto,
sobre as causas e conseqiiéncias da reestruturaciio produtiva mundial ¢ da intensificagio
da internacionalizagdo do capital, frutos de um capitalismo em uma nova fase de
acumulacdo.

Complementarmente, realiza-se um estudo de caso sobre a industria
automobilistica, a fim de proporcionar uma visdo particular do fendmeno geral,
verificando as mudangas de padriio produtivo € a reorganizacdo das empresas do setor.
A andlise dessa industria parte das consideragdes gerais, na medida em que esta se
encontra inserida forfemente nesse processo. Contudo, nfo se podem ignorar suas
particularidades, principalmente aquelas que envolvem as grandes corporagdes do setor,
pois estas ndo reagem ao processo da mesma forma € nem se encontram em situagfes
econdmicas necessariamente similares.

Para corresponder ao objetivo perseguido, o caminho adotado neste trabalho esta
pautado na andlise de estudos de diversos autores que abordam esta mesma tematica.
Ademais, como melhor forma de investigacio e comprovacdo tedrica sdo utilizados
dados, em especial os fornecidos nos relatdrios World Investment Report (WIR) da
United Nations Conference on Trade and Development (Unctad), os da International
Organization of Motor Vehicle Manufacturers (Oica), e os da Associagdo Nacional dos

Fabricantes de Veiculos Automotores (Anfavea).
“Globalization has placed new demands on statistical agencies to provide the
information necessary to inform policy in today’s increasingly interdependent
world economy. This globalization has manifested itself in the interdependence
of financial markets, the increasing role of multinational corporations (MNC’s),

the transfer of technology, the increasing dependence of domestic markets on
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foreign trade, and the necessary interdependence of monetary, fiscal, and

regulatory policy” (Landefeld & Kozlow, 2003: 1).

Esse trecho denota a importincia e os esforcos necessarios para o atendimento
de uma nova demanda por dados e indicadores estatisticos, criada € estimulada a partir
do processo de globalizagdo. Dessa maneira, ndo s6 o estudo tedrico apresenta-se como
relevante, mas também a andlise empirica que confirme ou refute as idéias difundidas
sobre o tema.

Ciente dessas observagdes, a monografia apresenta-se dividida em trés capitulos.
No primeiro capitulo, pretende-se contextualizar brevemente a globalizagdo produtiva
dentro de um ambiente mais geral do capitalismo contemporéneo, ou seja, entendé-la
como um fendmeno simultineo e diretamente influenciado pek’; da globalizaghio
financeira, no qual se destacam os processos de liberalizagdo, desregulamentagio e
integracio dos mercados financeiros. Dessa forma, paulatinamente, a ldgica de
valorizagfio financeira ganha importancia crescente dentro da Optica da grande empresa.
Em seguida, ainda no primeiro capitulo, trata-se do processo de globalizagio produtiva
e de suas caracteristicas principais, analisando, em especial, as mudangas ocorridas nos
padrdes produtivos mundiais, isto é, a passagem do “fordismo™ para o “toyotismo”, € a
formagdo de redes (networks). Isso, por sua vez, contribui para o entendimento mais
geral da questfio e serve de susientaglo para a andlise seguinte, na qual se enfoca a
atuagdo dos principais agentes desse processo, a saber, as grandes empresas.

Logo, no segundo capitulo, realiza-se a analise da grande empresa e de sua
logica de atuacfio dentro desse novo contexto em que se reestruturam as bases
produtivas principalmente a partir da década de 1980. No cemne dessa dindmica,
destacam-se avalia¢fes fundamentais a respeito das relagles entre as corporagdes € 0s
fluxos de Investimento Estrangeiro Direto (IED), os processos de Fusfes e AquisigOes
(F&A), os invesiimentos na drea de Pesquisa e Desenvolvimento (P&D), além da
investigagdo do crescente tipo de comércio intrafirma e do crescenie processo de
“financeirizagdo” das empresas/No ultimo capitulc;:'!'ahtes das consideragdes finais,
desenvolve-se um estudo de '!caso referente aos impactos desse processo sobre a
inddstria automobilistica, suas conseqiléncias e suas formas de reestruturagfio, bem

como a configuracdo atual alcangada pelas grandes empresas desse setor.
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Capitulo I - O fendmeno da globalizacio produtiva

1.1. Contextualiza¢fio do processo de globalizacio

Em busca de um entendimento mais preciso do tema proposto, faz-se necessario
distinguir e explorar brevemente, nesta sefio, algumas caracteristicas do capitalismo
contemporaneo. Com essa contextualizagdo do cendrio internacional, torna-se mais ficil
averiguar as transformacdes ocorridas na dindmica das grandes empresas, que
conformam o objeto de estudo juntamente com o processo de globalizagio produtiva.

Em um ambito mais geral, o capitalismo deve ser visto como um processo
evolutivo, sendo que “o impulso fundamental que inicia ¢ mantém o movimento da
maquina capitalista decorre dos novos bens de consumo, dos novos métodos de
produgdo ou transporte, dos novos mercados, das novas formas de organizacdo
industrial que a empresa capitalista cria”. (Schumpeter, 1942: 112). Ou seja, um dos
aspectos fundamentais do capitalismo € que ele possui esse carater dindmico “que
incessantemente revoluciona a estrutura econdémica a partir de deniro, incessantemente
destruindo a velha, incessantemente criando uma nova. Esse processo de Destruigio
Criativa & o fato essencial acerca do capitalismo. ¥ nisso que consiste o capitalismo ¢ é
al que tém de viver todas as empresas capitalistas™. (fbid., p.113, grifo no original).
Desse modo, “as grandes empresas, que dominam os mercados no capitalismo
contemporaneo e, em geral, tém poderes monopdlicos ou oligopdlicos nestes mercados,
sdo as principais responsdvels pela realizacdo de inovacdes € mudangas estruturais™
(Gongalves, 2002: 405).

Ademais, o capitalismo constitui-se em um processo de constante acumulagio
que, por meio de suas crises e recuperacdes, promove concentragio ¢ centraliza¢do do
capital (Gongalves, 2002: 401). Essa idéia de Marx compreende de alguma forma os
elementos que culminariam na formacdo de oligopdlios mundiais. Mediante os
processos de fusdo e aquisi¢do, essa tendéncia se intensifica. Nesses movimentos, ha
“uma mudanga de propriedade do capital e nfo de uma cria¢do de novos meios de
producdo” (Chesnais, 1995: 9, grifo no original).

Logo, indubitavelmente, os acontecimentos das uitimas décadas do século XX ¢
do inicioc do século XXI denotam uma transformagdo do sistema econdmico
intemnacional. Segundo Belluzzo (2005: 228), “as condi¢des internacionais mudaram

significativamente depois das decises cruciais dos anos 1970, ou sea, a
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inconversibilidade do délar decretada em 1971, a adoglio do regime de flutuacio
cambial em 1973 e a elevaciio da taxa de juros americana em 1979, De fato, a partir da
decada de 1970, em que se tem a queda do regime de Bretton Woods e sua substituiciio
pelo “padrio délar flexivel™, trés movimentos centrais e interdependentes sio
apontados como transformadores da economia global, a saber, “a liberalizacdo
financeira e cambial, a mudanga nos padrdes de concorréncia, a alteragfio das regras
institucionais do coméreio ¢ do investimento — todos conducentes ao reforco do poderio
econdmico americano” (Belluzzo, 2005: 228).

Esses trés movimentos que marcam o capitalismo contemporineo merecem uma
andlise mais aprofundada. Em relagio 4 liberalizagio financeira e cambial, que
compdem juniamente com a desregulamentacio desses mercados o processo de
globalizacio financeira®, deve-se ter em mente que por meio delas foi possivel uma
expansdo do processo de “financeirizagio” que caracteriza a fase atual da economia
capitalista. Nas palavras de Lacerda (2003: 16), “os ativos financeiros adquiriram uma
expressdo sem precedentes na historia do capitalismo mundial”, observando-se “um
crescimento significativo da participacio dos haveres financeiros na composi¢io da
riqueza privada”. Para assegurar e aprofundar esse fenémeno que de certa forma se
iniciou com © chamado Euromercado, foram criados a partir da década de 1970,
intensificando-se nos periodos subseqiientes, novos mecanismos que possibilitassem a
expansdo das finangas. Como exemplo, tém-se os mercados de hedge e de derivativos,
além do processo de “securitizagio” e a maior participagfo e atuagio dos chamados
investidores institucionais, dos quais s¢ destacam os fundos muituos do mercado
monetério, as seguradoras, os fundos de pensfo ¢ 0s hedge funds. Esses investidores
“adotam estratégias de gestdo de porifolio, reduzindo o tempo médio de manutencéo das
aches, em fun¢io de ganhos de capital mais ‘imediatos’ internacionalizando suas
aplicagdes e alimentando o crescimento dos mercados de derivativos” (Braga, 1997:
206). Tudo isso, por sua vez, permitiu ganhos cada vez maiores, porém tornou o sistema
mais instavel, sujeito a riscos sistémicos, dado o elevado grau de alavancagem, e a
flutuagBes mais fregiientes nos pregos dos ativos e no produto. Logo, essa forma de

integracdo financeira proporcionou elevados ganhos especulativos € patrimoniais

' Outros detalhes a respeito das transformagdes ocorridas no sistema monetario internacional podem ser

encontrados em Serrano (2002).
! Para uma abordagem critica da globalizacio financeira e de suas implicagdes, ver Chesnais (1998).
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(Tavares e Belluzzo, 2002: 153), mas implicou periodos de menor dinamismo
econdmico, nas economias européias, japonesa e periféricas (com excecdo da China).

Simultaneamente a esse processo de modificagdes em &mbito financeiro,
promoveram-se mudangas na estratégia global de concorréncia entre as grandes
empresas, o que resultou na globalizagdo produtiva, cujos detalhes sio analisados no
decorrer deste trabatho. Intensificou-se o processo de concentragio ¢ centralizaciio do
capital pela transformagfio da natureza dos fluxos de Investimento Estrangeiro Direto
(IED), crescentemente direcionados as Fuséies e Aquisi¢des (F&A). Observou-se “um
movimento de natureza patrimonial ¢ de valorizagio ficticia, que deu lugar a dois
processos simultdneos: a fusdo de empresas e o fechamento e deslocalizagfio de planias.
Esse ultimo estagio da evolugio da estrutura da concorréncia mundial, portanto, ndo foi
favoravel & criagdo de capacidade produtiva e muito menos ao emprego” (Tavares ¢
Belluzzo, 2002: 155). Além disso, “o processo de concorréncia encaminhou-se para a
formag8io de joint ventures que implicavam cooperagdo ¢ aliangas estratégicas entre
grandes empresas, e produziu uma nova onda de progresso técnico com difusdo rapida
nos anos 1980” (Tavares e Belluzzo, 2002: 154). Com a formacio de redes (networks) e
a estratégia de multiplantas ao redor do mundo, caracteristicas das transformagdes
verificadas na 4rbita produtiva, alteraram-se os fluxos de investimento e de comércio.
Nesse processo, estratégias de modernizagdo tecnoldgica e de “financeirizagio™ dos
ativos das empresas também foram adotadas, visando 4 maior rentabilidade.

Quanto ao terceiro movimento assinalado, a saber, a alteracio das regras
institucionais do coméreio ¢ do investimento, deve-se considerar que isso decorreu dos
novos padrGes de concorréncia e do 1ED, conforme ja mencionado. Consegiientemente,
para que os paises pudessem se aproveitar dos efeitos considerados benéficos oriundos
dos processos de globalizacdo financeira e produtiva, eles tiveram de, em alguma
medida, promover sua abertura comercial e financeira, o que, dependendo do grau em
que foi realizada, implicou maior ou menor vulnerabilidade externa e agravou as
assimetrias entre os paises centrais e periféricos. Dessa forma, “a chamada globalizacéio
foi, na verdade, um processo de expansfio concentrada da economia mundial, que levou
a uma situacdo assimétrica na qual sdo poucos os beneficiarios, muitos os perdedores €
um so que manda” (Tavares e Belluzzo, 2002: 158).

Para Chesnais (1995: 3), a interpretacio dominante sobre a globalizagiio a
considera “a propria expresséo da ‘modernidade’, notadamente por ser o resultado das

‘forcas de mercado’, finalmente liberadas, pelo menos parcialmente, das correntes
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nocivas com que o Estado thes manietou durante meio século™. Contudo, essa visio a
respeito dessa nova etapa de acumulacio e internacionalizagdo do capital oculta
aspectos fundamentais acerca do fenfémeno, uma vez que considera esse movimento
como algo “natural”, que transpde fronteiras, disseminando-se em ambito mundial. Na
realidade, o capitalismo contemporéneo é marcado pelas assimetrias entre os sujeitos do

processo — empresas, governos, instituigdes financeiras, entre outros — ¢ também pela

hierarquia dos mesmos”.

Assim, constata-se a predominancia dos fluxos de invesiimento entre os paises
desenvolvidos, isto ¢, apesar da participacio crescente dos pafses em desenvolvimento
nesses fluxos, ainda predominam aqueles realizados de um pais desenvolvido para
outro, e ndo aqueles de um pais desenvolvido para um em desenvolvimento®. Isso, por
sua vez, acentua as diferencas regionais e econémicas entre os blocos de paises. Dessa
forma, a abertura, seja financeira, seja comercial, promovida pelos paises emergentes na
década de 1990 ndo necessariamente correspondeu & sua inserciio na “modernidade”
defendida por érgéos internacionais multilaterais, como o FMI e o Banco Mundial, ¢

por toda uma corrente ortodoxa de pensamento neoliberal. Pelo menos, ndo surtiram

ainda, na grande majoria dos paises, os “efeitos benéficos™ desses processo s,

3 Chesnais prefere utilizar o termo “mundializagio do capital” ao invés de globalizaggo, pois, segundo o
autor, representaria de forma mais adequada essa “fase especifica de um processo muito mais longo de
constituicio do mercado mundial em primeiro lugar e, depois, de internacionaliza¢iio do capital, primeiro
sab sua forma financeira e, em seguida, sob sua forma de produgdo no exterior” (Chesnais, 1995; 6). Para
uma discussio mais ampla sobre o assunto, ver Chesnais (1994).

* De acordo com Obstfeld & Taylor (2002), os fluxos de capitais recentes se caracterizam por ser um
“vich-rich affair”, ou seja, um processo de “diversification finance” mais do que de “development
finance”.

° Ha autores, como por exemplo, Gustavo Franco (1999 e 2006), que defendem 2 globalizacio ¢ a
inser¢do externa dos paises periféricos, justamente para que estes alcancem o desenvolvimento
econdmice de que precisam. Assim, 2 entrada de IED permitirfa ganhos de produtividade que
culminariam em maiot progresso material, além do ¢ue a abertura permitiria para a populacio, de maneira
geral, melhores condigdes de vida por meio da concorréncia externa, colocando fim ao modelo de
desenvolvimento protecionista, baseado na idéia de indistria nascente, a qual necessita do amparo do
Estado para se manter competitiva. Ainda segundo essa visfio, discutida por Laplane e Sarti (1997), seria
vital para a expansdo econdmica o capital esirangeiro, uma vez que este financiaria o crescimento ¢ os
desequilibrios externos transitérios, participaria ativamente na reestruturagiio industrial, fornecendo
recursos tecnologicos para a modernizagdo organizacional € produtiva, e garantiria o acesso a canais de
comércio internacional. Isso representaria, no caso brasileiro, a ruptura do tripé de desenvolvimento
(empresa nacional, estrangeira e estatal) associada a um movimento de concentragiio e desnacionalizacio.
Para diferenies visdes criticas desse processo, ver Hiratuka & Sarti (2006), Dunning (1993), Palma
(2004), Rodrik (2004} e Hausmann & Rodrik (2006). Estes dois filtimos trabalhos, por ¢xemplo,
enfatizam a importdncia da politica industrial para o desenvolvimento das economias frente 4 légica do
“livre mercado™. Rodrik {2006) enfatiza a combinagio de politicas, como a cambial ¢ a industrial, para
alcancar um desenvolvimento maior, De acorde com o autor (p.22), “without a relatively stable and
competitive exchange rate, it is practically impossible to induce investment and entrepreneurship in
tradables of any kind. But without more directly targeted industrial policies, exchange rate policies alone
cannot be a very powerful tool for promoting diversification. {...)The secret of the success of high-growth
economies lies in a combination of these two types of policies™,
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Portanto, em meio a esse processo de reestruturagdo proporcionado pela
globalizagdo, novas formas de acumulagéo emergiram, alterando tanto a capacidade
como a intensidade dessa acumulagdo. No entanto, como ressalta Furtado (2000: 19,
grifo no original), “apesar de estas transformacBes serem amplas, profundas e intensas”,
justamente por apresentarem uma nova dindmica, tanto de acumulagdo quanto de
interligacfio mundiais por meio de novos setores, como por exemplo, o da informatica, o
da biotecnologia ¢ o de telecomunicagdes digitais, “ndo podem caracterizar de forma
rigorosa uma revolugdo industrial”, j4 que “na revolugdo pioneira as transformacdes
(...) foram muito além, pois o surgimento de novas atividades econdmicas representou
ignalmente o nascimento de novas entidades econdmicas — empresas, inddstrias,
mercados”.

Essa questdo suscita novamente a importincia da grande empresa que “egressa
de um século de acumulagio para restaurar a sua primazia, rejuvenescendo a sua
atividade, multiplicando as suas possibilidades de avangar sinergias entre as suas
dimenses da acumulac¢io (fungdes)”. Logo, o termo mais apropriado, segundo Furtado
{(Ibid., p.22-23), seria de “fagocitose tecnologica com restauracdo da hegemonia”, ou
simplesmente, “tecnofagia restauradora” ao invés de “revolugdo industrial e
tecnologica” propriamente dita. Isso se justificaria pelo fato de que as grandes empresas,
aquelas que ja se conformavam como tal no inicio do século XX, continuaram em sua
maioria ostentando essa posiglo, pois foram capazes de assimilar e absorver as
inovagdes e transformagdes decorrentes da criacdo de novos setores econdmicos, o que
ndo significa que nos mesmos, a saber, o de informatica e o de telecomunicagSes, entre
outros, no tenha ocorrido o surgimento de novas empresas®.

Assim, as empresas transnacionais, representantes da grande empresa, “que

constituem o principal agente dos processos de internacionalizagdo da produgdo,

® Destaca-se aqui a introdugio de novas tecnologias, especiaimente pelas técnicas resultantes da
convergéncia entre os novos sistemas de telecomunicagdes (por satélite e a cabo) com as tecnologias de
informatiza¢do (Carvalho, jan.-abr. 2005: 122). Como ressalta Chesnais {1995; 5), o termo “global”
originou-se nas grandes escolas americanas de administracio {(“Business management™), sendo utilizado
para alertar as grandes corporagdes de que “os obstdculos ao desenvolvimento de suas atividades em
qualquer lugar onde exista a possibilidade de realizar lucros estio sendo derrubados gragas a liberalizaciic
e 4 desregulamentagdo; a teleinformatica (ou telematics) e os satélites de comunicagdes colocam a sua
disposigo ferramentas fantésticas de comunicago e de confrole; vocds devem reorgamizar-se e
reformular suas estratégias conseglientemente”. Contudo, ndo se pode considerar esse processo de
continua movimentagdo do capital apenas como um fendmeno microecondmico, isto €, faz-se necessario
entender a globalizagio como um processe em que se encontram esircitamente ligados 4 globalizagio
financeira, aos investimentos estrangeiros diretos e ds novas formas de organizagdo e administraciio das
operagdes intcrnacionais das grandes empresas. Para uma discussdo mais detalhada sobre o termo
globalizagio e suas diferentes interpretagdes, como €poca histdrica, fendmeno sociologico de compressio
do espago e tempo, hegemeonia dos valores liberais, ou fendmeno soctoecondmico, ver Prado (2006).
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ceniraliza¢do e concentraciio do capital, e destruigfio criadora” (Gongalves, 2002: 391),
devem ser analisadas dentro dessa nova dindmica do sistema econémico capitalista, da
qual elas sdo syjeito e objeto concomitantemente. Logo, a globalizagdo produtiva é aqui
entendida como um fendmeno simultineo e diretamente influenciado pelo da
globalizagho financeira, no qual se destacam os processos de liberalizacdo,
desregulamentacio e integragio dos mercados financeiros. Paulatinamente, a 16gica de
valoriza¢do financeira ganha importancia crescente dentro da 6ptica da grande empresa.
Ademais, o processo da globalizagdo produtiva deve ser visto como uma adaptagdo,
reestruturacdo e até mudanca da logica de atuagdo e organizago da grande empresa,
passando do padrdo de produgfio “fordista” para o “toyotista”. Indubitavelmente, o que
ocorreu nas ultimas décadas do século XX e no inicio do século XXI representa uma
transformag@o significativa do sistema econdmico internacional, pois fenémenos nunca
antes vistos, ou pelo menos em magnitudes inimaginaveis, passaram a pertencer a
l6gica mundial ¢ a influenciar o cotidiano dos individuos.

Logo, € preciso ter em mente que a globalizagdo financeira compreende a
interagdo de trés processos distintos, a saber, a expressiva expansio dos fluxos
financeiros internacionais, o acirramento da concorréncia nos mercados de capitais e
uma maior integracio entre os sistemas financeiros internacionais’. J4 a globalizagio
produtiva envolve a interacdo dos seguintes processos: a intensificagio da
internacionalizagdo da produgio e do coméreio®, o acirramento da concorréneia
internacional, uma crescente integragfio entre as estruturas produtivas de economias
naclonais, € as estratégias de gest@io financeira mediante 0 monitoramento do fluxo de
caixa liguido, as operagdes de fusSes e aquisi¢des, € 0 uso dos mecanismos de protecio
e aproveifamento das possibilidades de ganho provenientes das flutuages das taxas de
juros e de cambio. Dessa forma, vale atentar-se ao fato de que “o processo de
intermacionalizagio da produgdo, que avangou substancialmente a partir dos anos
oitenta, tem provocado transformacdes nos planos tecnolégico, organizacional e
financeiro e vem intensificando a concorréncia em escala mundial™ (Lacerda, 2003: 29).

A fim de explicitar algumas das caracteristicas apontadas do mundo
contemporéineo, vale realizar uma breve analise de importantes indicadores econdmicos.

De acordo com a Tabela I, pode-se comparar o crescimento nos ultimos anos do fluxo

7 Ver, por exemplo, Gongalves, Baumann, Canuto ef af. (1999).
% Predominantemente via Investimento Estrangeiro Direto (IED), cujo principal agente do processo & as
empresas transnacionais,
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de IED em relagéio ao das exportacdes ¢ do PIB. Entre 1986 e 1990, o fluxo de entrada
de IED cresceu quase 22%. No periodo seguinte, de 1991 a 1995, o crescimento foi
similar, saltando, entre 1996 e 2000, para 40%. As exportagdes de bens e servigos nos
mesmos trés periodos cresceram por volta de 14,0%, 8,5% e 3,5%, respectivamente.
Inferior ainda foram as taxas de crescimento do PIB mundial que diminufram de 9,4%
no primeiro periodo para 5,9% entre 1991 e 1995, para posteriormente, de 1996 a 2000,
atingir 1,3%.

Dessa forma, pode-se constatar que o crescimento do fluxo de IED, de meados
da decada de 1980 até o final dos anos 1990, foi significativamente maior se comparado
as exportagdes de bens e servigos, as quais, por sua vez, apresentaram um resultado
melhor em relagdo ao produto da economia mundial. Entretanto, ao observar as taxas de
crescimento desses indicadores no inicio do século XXI, percebe-se um decréscimo
significativo do fluxo de IED, principalmente em 2001, recuperando-se efetivamente
apenas em 2004. Quanto ao PIB, tem-se uma situac8io relativamente melhor, ja que a
taxa de crescimento € positiva no perfodo de 2001 a 2006, exceto no primeiro ano. As
exportagdes, por sua vez, também apresentam comportamento similar ao do produto
global, porém com taxas de crescimento maiores a partir de 2002, o que pode ser
explicado, em grande medida, pela atuagdo internacional da China.

Ademais, nota-s¢ que o estoque interno e externo de IED apreseniou
crescimento significativo. Também merece destaque o fluxo de Fusdes e Aquisi¢des
(F&As) transfronteiras, operagdo predominante de IED, cujas taxas de crescimento
foram as maiores dentre os fluxos considerados, pelo menos até o ano 2000,
recuperando-se em 2004 e especialmente em 2005. Isso significa que “o papel das
empresas transnacionais na economia mundial continuou a crescer, como refiexo da

expansdo do estoque de IED e das operagdes das filiais estrangeiras” (Unctad, WIR0S,
p.14).



20

Tabela I - Indicadores selecionados de IED e produgiio internacional, 1982-2006
(em USS bilhdes e percentagem)

e Valor em precos correntes (US$ bilhes) Taxa de crescimento anual (%)
mn -
1982 | 1990 | 2003 | 2 1986- | 1991~ | 1996-
004 2005 2006 1990 1995 | 2000 2001 2002 | 2003 2004 | 2005 | 2006
Fluxo de entrada de
IED 59 202 633 711 946 1.306 21,7 22,0 40,0 -4091 -258 -93 31,6 274 38,1
Fluxo de saida de 2 ;
IED 8 230 617 813 | 837 1.216 24,6 17,3 364 -400] -294 3.6 56.6 -4.6 452
Estoque interno de
IED 637 1.779 7.987 9.545 10.048 | 11.999 16,9 94 174 7,1 9,7 20,6 16,9 5,0 194
Estoque externo de
IED 627 1.815 8.731 10.325 10.579 | 12.474 17,7 10,6 17,3 6,8 9.6 18,1 15,6 4.2 17,9
F&As b
transfronteiras® 151 297 381 716 880 | 25,9 24,0 51,5p -48,1| -37,7| -19,7 28,2 88,2 22,9
Vendas de filiais
estrangeiras 2.741 6.126 1 16.963°1 20.986°| 21.394°] 25.177° 19,3 8.8 8,4 -3,0 112 26,6 15,0 30| 17,7
Valor adicionado
das filiais 676 1501 3.573%) 4283¢) 4.184*]| 4.862'] 17,0 6,7 731 11 Lo] 211} 159) 63 162°
estrangeiras , ’ ,

Total de ativos das

filiais estrangeiras 2206 6.036 | 32.186°| 42.807°| 42.637°| 51.187°] 17,7| 13,7 193 571 367 260 -1,0 9,31 20,1°

Exportagdes de

filiais estrangeiras 688 1523 3.0737| 37337 41977 4.707"] 217 8.5 331 -33F 497 1617 2057 10,77} 122f

Emprego de filiais
estrangeiras (em 21524 25.103 | 53.196% | 59.4588| 63.770% | 72.627¢ 53 551 1L5] -3, 10,0 5,7 3,71 16,34 13,9
milhares)

PIB (em pregos h h
correntes) 12.002{ 22.0601 36.327"| 40.960| 44.486| 48.293 9.4 59 1,3 -0,8 39 12,3 12,4 7,7 8,6

Formagéo bruta de
capital fixo 2.611 5.083 7.853 8.700 9,115¢ 10.307 11,5 5,5 1,0 -3,0 0,4 12,6 15,5 4,8 13,1

Receita de royalties
e licencas 9 29 93 111 123 1321 21,1 14,6 8.1 -2.9 791 1241 192 9,6 72

Exportagdes de bens
e servigos de néo- 2.124 4.329 9216 11.196"| 12.588| 14.120] 139 8.4 3,7 -33 49"t 16,1 205 10,7| 122

fatores

Fonte: elaboragiio propria com base na Tabela 1.4. do relatorio da Unctad (WIR07), p.9, Tabela 1.2. do
relatorio da Unctad (WIR06), p.9 (dados do valor em precos correntes para 2004 e de taxa de crescimento
anual para 2002), € na Tabela L.3. do relatdrio da Unctad (WIR0S), p.14 (dados do valor em pregos
correntes para 2003 e de taxa de crescimento anual para 2001).

? Dados disponiveis apenas de 1987 em diante.

® Somente 1987-1990.

¢ Dados para 2005 € 2006 baseados no resultado da seguinte regressdo de vendas contra estoque interno de IED (em mithdes de délares) para o periodo
1980-2004; Vendas = 1,853+1,945*% estoque interno de IED. Para 2004, a regressdo, considerado o periodo 1980-2003, é: Vendas =
1.646,227+2,02618*estoque interno de IED. Para 2003, a regressdo, considerado o periodo 1980-2002, é: Vendas = 2.003,858+1,87288%estoque
interno de IED.

4 Dados para 2005 e 2006 baseados no resultado da seguinte regressio de produto bruto contra estoque interno de IED (em milhdes de ddlares) para o
perfodo 1982-2004: Produto bruto = 679+0,349*estoque interno de IED. Para 2004, a regressdo, considerado o periodo 1982-2003, é: Produto bruto =
474,0967+0,399066%estoque  interno  de IED. Para 2003, a regressdo, considerado o periodo 1982-2002, é: Produto bruto =
622,0177+0,369482*estoque interno de IED.

¢ Dados para 2005 € 2006 baseados no resultado da seguinte regressio de ativos contra estoque interno de IED (em milhdes de délares) para o periodo
1980-2004; Ativos = -1.523+4,395*estoque interno de IED. Para 2004, a regressdo, considerado o periodo 1980-2003, é: Ativos = -
2.174,209+4,712645%estoque interno de IED. Para 2003, a regressdo, considerado o periodo 1980-2002, é: Ativos = -1.179,838+4,177434*estoque
interno de IED.

T Para 1995-1997, baseado no resultado da regressdo de exporiagdes de filiais estrangeiras contra estoque interno de IED (em milhdes de délares) para
o periodo 1982-1994: Exportagies = 285+0,628%estoque interno de 1ED. Para 1998-2006, a porgdo de exportagdes de filiais estrangeiras nas
exportagbes mundiais em 1998 (33.3%) foi utilizada para obter os valores. O mesmo método foi utilizado para os valores em pregos correntes de 2003
e 2004 e para a taxa de crescimento anual de 2001 e 2002, mas a partir da seguinte regressdo: Exportages = 357,6124+0,558331 *estoque interno de
IED.

¢ Dados para 2005 e 2006 baseados no resultado da seguinte regressdo de emprego (em milhares) contra estoque interno de IED (em milhdes de
délares) para o periodo 1980-2004: Emprego = 18.021+4,55%estoque interno de IED. Para 2004, a regressdo, considerado o periodo 1980-2003, ¢é:

Emprego = 16.415,27+4,509468%estoque interno de IED. Para 2003, a regressdo, considerado o periodo 1980-2002, ¢é: Emprego =

16.552,15+4,587846*estoque interno de IED.
b Baseado em dados do Fundo Monetdrio Internacional, World Economic Qutlook (WEQ), abril 2007, abril 2006 ¢ abril 2005.

Nota: Nio estdo incluidos nesta tabela os valores de vendas ao redor do mundo das filiais estrangeiras associadas as suas matrizes por meio de non-
equity relationships e as vendas das matrizes. Vendas ao redor do mundo, produto bruto, total de ativos, exportages e emprego de filiais estrangeiras
estdio estimados por extrapolago de dados ao redor do mundo de filiais estrangeiras de ETs da Alemanha, Austria, Canada, Estados Unidos, Finlandia,
Franga, Htalia, Japdo, Portugal, Republica Tcheca, Suécia ¢ Suica para emprego; aqueles da Alemanha, Austria, Canadé, Estados Unidos, Finlandia,
Franca, Italia, Japdo, Luxemburgo, Portugal, Republica Tcheca e Suécia para vendas; aqueles da Austria, Estados Unidos, Japdo, Portugal, Republica
Tcheca e Suécia para exportagdes; aqueles dos Estados Unidos, Portugal, Repiiblica Tcheca e Suécia para produto bruto; e aqueles da Alemanha,
Austria, Estados Unidos e Japio para ativos, baseando-se nas proporgdes destes pafses no estoque externo de IED ao redor do mundo. Nem todos os
paises de cada categoria foram utilizados em todos os anos.
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Ao contrdrio do que se percebe a respeito da tendéncia de forte dinamismo das
grandes empresas, a produco internacional apresenta uma fraca trajetéria de
crescimento, muitas vezes, decrescente. A Formag#o Bruta de Capital Fixo assumiu, por
exemplo, taxas de crescimento para os periodos de 1986-1990, 1991-1995 ¢ 1996-2000,
de 11,5%, 5,5% e 1,0%, respectivamente, chegando inclusive a ser negativa em 2001,
quando houve uma recessdo mundial, porém recuperando-se fortemente em 2003, 2004
e 2006. Enfim, diferentemente do que ocorre com os fluxos relacionados as empresas,
que apresentaram taxas bastante consideraveis nos respectivos periodos, os dados
referentes 4 produclo e investimento, que estdio diretamente associados i renda € ao
emprego, mostram uma tendéncia declinante das taxas de crescimento.

Isso pode ser explicado pelo cariter “financeirizado” envolvendo o capital
produtivo, isto é, a presen¢a cada vez maior dos ativos financeiros na estrutura das
empresas, mas também, pela propria natureza das transformacdes tecnoldgicas, que
exigem menor volume de capital e de emprego (softwares, servicos, telecomunicacdes,
et¢.). Conseqlientemente, o nivel de investimento e produ¢io, como mostrado acima,
tende a reduzir-se. Como estes sdo elementos fundamentais na determinagio do
emprego ¢ da renda, como ja enfatizara Keynes em sua Teoria Geral (1936), também se
observa um periodo de retracfo econdmica e de relativa piora das condigdes sociais,
principalmente nos paises considerados emergentes. Vale dizer, contudo, que a crise
mundial do inicio do século retrai o crescimento dos diversos indicadores
macroecondmicos, € que com o novo ciclo de liquidez internacional em 2004, eles
voltam a se recuperar, em grande medida, portanto, condicionados a fatores externos.

Mediante a analise dos dados das cem maiores empresas transnacionais entre
2002 e 2005, observa-se a importincia crescente dos fluxos estrangeiros nos ativos,
vendas ¢ emprego, correspondendo a aproximadamente metade do total dos mesmos
(ver Tabela Il). Verifica-se ainda que a menor variagio de 2002 para 2003 e também de
2003 para 2004 correspondeu ao nivel de emprego, variando na casa de 2% enquanto a
percentagem de variagdo dos ativos e vendas totais nas grandes corporacdes
correspondeu a, respectivamente, 16,4% e 16,9% no primeiro periedo, € 10,3% e 9,9%
no periodo seguinte, sendo ainda maiores se considerados apenas os ativos e vendas
estrangeiros. De 2004 para 2005, contudo, apesar de uma retragio nos ativos totais das
empresas, seu dinamismo foi assegurado por meio das vendas € emprego, especialmente

estrangeiros.



22

Tabela I — Analise das 100 maiores empresas transnacionais mundiais: ativos,
vendas e emprego, 2002-2005

, % de % de % de
Variavel 2002 2003 2004 2005 variacio variagdo variagio
2002-2003  2003-2004  2004-2005

Ativos (USS$ bilhdes)

Estrangeiros 3.317 3.993 4.728 4732 20,4 18,4 0,1

Total 6.891 8.023 8.852 8.683 16,4 10,3 -1,9

Estrangeiros como % do total 48,1 49,8 53,4 54,5 1,7 3,6° 1,17
Vendas (USS bilhdes)

Estrangeiras 2446 3003 3.407 3742 22,8 13,5 9,8

Total 4749 5551 6102 6.623 16,9 9.9 8.5

Estrangeiras como % do total 51,5 541 55,8 56,5 2,6° 1,7° 0,7°
Emprego (milhares de empregados)

Estrangeiro 7036 7.242 7.379 8.023 2,9 1,9 8.8

Total 14332 14626 14.850 15.107 2,1 1,5 1,7

Estrangeiro como % do total 49,1 49,5 49,7 53,1 0,4% 0,2% 347

Fonte: elaboragio propria com base nos dados da Tabela 1.4 (p.17) do relatorio da Unctad (WIR05), da
Tabela 1.13 (p.31} do relatdrio da Unctad (W7R06) e da Tabela 1.10. (p.25) do relatério da Unctad
(WIROTY apud Unctad/Erasmus University database.

! Em pontos percentuais.

1.2. Globaliza¢do produtiva
1.2.1. Mudanca de padréo produtivo: do “fordismo” ao “toyotismo”

Para evidenciar algumas das mudangas ja descritas com o processo de
globalizagdo produtiva, deve-se compreender a passagem de um padrio de producio
para outro, ou seja, do “fordismo” para o “toyotfismo”, como marcos predominantes do
sistema produtivo mundial, cujas caracteristicas principais encontram-se sintetizadas no
Quadro 1. A primeira forma de organizacfo da produgfo (“fordismo™) surgiu nos EUA e
foi bastante utilizada principalmente no inicio do século XX. A estrutura da diviséo do
trabalho possuia uma hierarquia e segmentagfo, sendo o trabalho desmembrado numa
sucessdo de atividades complementares, cabendo aos operarios da fabrica realizar a
mesma operagio repetidas e sucessivas vezes ao longo da sua jormada de trabalho,
Dessa forma, tornou-se fundamental a padronizacdo da produgdio, prevalecendo o
sistema de produgfo rigida, do qual se destacava a producdo em série, base para a

geracio de um padriio de consumo de massas.
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Caracteristicas

Séeulo XX (“fordismo”’}

Séeulo XXT (“toyotismo ™)

Organizagio

Foco

Estilo

Fonte de forca
Estrutura

Recursos
Operagdes
Produtos

Alcance

Resultados financeiros
Coniroie de estoque
Estratégia
Lideranca
Trabalhadores

Expectativa no emprego

Piramidal

Interno

Rigido

Estabilidade
Auto-suficiente
Atomos — ativos fisicos
Integragio vertical
Producio em massa
Domeéstico
Trimestrais

Mensal

Do topo 4 base
Dogmatica
Empregados

Seguranga

Em rede

Externo

Flexivel

Mudanga
Interdependente

Bits — informacéo
Integraghio virtual
Customizagio em massa
Global

Em tempo real

Por hora

Da base ao topo

Por inspiragio
Empregados e terceirizados

Crescimento pessoal

Motivagio Para competir Para construir
Melhorias Incrementais Revolucionarias
Qualidade A melhor possivel Sem compromisso

Fonte: Gongalves {2002: 390) apud Revista Business Week apud Dinheiro, 13 de setembro de 2000, p.

53.

Nota: As transformagdes indicadas no Quadro representam apenas alguns fatos estilizados. Deve-se,
portanto, ressaltar que ndc sio aspectos necessariamente encontrados dessa forma em todas as
corporagdes. Além disso, nfio se pode afirmar categoricamente que, por exemplo, as melhorias no século
XX eram incrementais e, no século XXI, revohicionarias, assim como a qualidade era a melhor possivel e
depois se tornou marcada pela falta de compromisso. Na realidade, quanto a esses aspectos, o que se
observa € um processe de melhoria continua, como caracteristica do “toyotismo™, ¢ uma forte
preocupacio com a qualidade e satisfagio do cliente.

Durante ¢ periodo posterior & Segunda Guerra Mundial, na chamada “era de
ouro” do capitalismo, marcada por politicas nacionais keynesianas compreendidas nas
décadas de 1950 ¢ 1960, ocorreu, no que se refere aos fluxos de Investimento
Estrangeiro Direto (IED), a primeira onda de transnacionalizagfio das corporagdes
americanas. Fstas, no pos-guerra, passaram a estabelecer filiais na Europa € na Asia,
difundindo o padrio de producio “fordista” que adotavam. Ademais, nfo se privilegiava
uma estratégia globalizada, ao contrario, era uma estratégia nacional, relegando ao
segundo plano o dmbito internacional, dadas as barreiras tarifirias existentes entre os
paises. Como conseqiiéncia, as grandes corporagdes européias € japonesas reagirarm,

também adotando uma politica agressiva de internacionalizagéo.
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Principalmente a partir dos anos 1970, quando se acentuaram esses processos de
forte concorréncia entre oligopdlios globais e de instabilidade econdmica, com
deterioragdo das condigdes anteriores, as grandes empresas enfrentaram um processo de
reestruturagdo, buscando assegurar vantagens competitivas importantes. Assim,
passaram a investir pesadamente em Pesquisa e Desenvolvimento (P&D) e outras
atividades que lhes possibilitassem manter suas vantagens, ou até amplid-las, Mais
importante ainda foi a reestruturago produtiva realizada pelas empresas japonesas, que
desenvolveram um novo modo de gerir a produgfio, as relagdes de trabalho e os
estoques. Logo, disseminou-se pelo mundo o “toyotismo”, padrio de produgio que
objetivava descentralizar as atividades produtivas, realizando-as de maneira
especializada ao redor do globo.

Com essas transformagdes em mente, pode-se entender como se consolidou e se
disseminou o chamado “toyotismo”. Esse novo padrfio produtivo buscava impulsionar e
dar maior competitividade &s empresas japonesas, sendo, em seguida, adotado por
outras empresas de diversos setores, o que lhe permitiu configurar-se em um sistema
global de producfio. Dentre suas caracteristicas (ver também Quadro 1), destacam-se
como mais importantes, a flexibilizagiio da produgio, a subcontratagdo (outsourcing) e a
terceirizacdo, as quais estdo diretamente associadas a4 formagio de redes, ou seja, 4
descentralizagdo das atividades produtivas das grandes empresas, € conseqilentemente,
modificacdo das relagdes matriz-filial.

Desse modo, a linha de montagem se transformou, possibilitando uma produgio
flexivel e enxuta que permitiu a atna¢do de outras empresas no processo produtivo
culminando em redugio de custos e de tempo. Ou seja, por meio da subcontratagio e até
mesmo da terceirizagfo de certas etapas produtivas, subdividiu-se a produgio, sendo
cada empresa participante da linha de montagem responsavel por uma ctapa, o que
permitiu major dinamizagdo do processo produtivo. Além disso, intensificou-se o
sistema de franchising (redes) € 0 modo de produgdo just in time, o qual possibilita
produzir mais de acordo com a demanda e menos produtos padronizados, caracteristicos
da produggo rigida.

Conseqiientemente, devido a formac¢8o de redes de produgio globais, que se
constituiam em um momento de acirramento da concorréncia em ambito internacional e
de desregulamentagio dos mercados nacionais e internacionais, configurou-se uma
cadeia de valor adaptada A crescente especializagfo e dispersdo geogrifica, implicando

na reorganizagio produtiva e comercial comandada pelas empresas transnacionais. Esse
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processo foi reforcado pela globalizacio financeira a partir dos anos 1980, que
contribuiu, mesmo que indiretamente, para impulsionar os processos de deslocalizacio

produtiva, concentragio e centralizagio do capital, que se referem a logica da

globalizacfo produtiva.

1.2.2. Caracteristicas principais da globalizagdo produtiva

Como caracteristica fundamental do processo de globalizagfio produtiva,
evidenciado pelo “toyotismo”, destaca-se a formagdo de redes (networks) constituidas
ndo apenas no &mbito produtivo como em diversos outros planos, a exemplo do
tecnologico, comercial e financeiro, ou seja, demonstrando uma maior interligacio entre
as atividades das empresas. Ademais, a formagfio de redes pode ser inter ou
intracorporagdo, nesse ultimo caso, entre a matriz e suas filiais ou entre as préprias
filiais de uma grande corporagio.

Quadro I1 — Tipologia de redes de firmas

1. Rede hierarquizada

» Rede vertical coordenada pela firma dominante

»  Aglomeragiio espacial parcial

*  Alias economias internas de escala e escopo

* Economias externas (aglutinacdo de competéncias, just-in-time)

2. Rede nio-hierarquizada

= Distritos industriais

v Especializagio horizontal e vertical de pequenas e médias empresas
* Empresas autdnomas/Coordenagio externa

= Baixas economias internas

= Altas economias externas

3. Aliangas estratégicas

= Agentes dispersos espacialmente

= Coordenagfio ndo-hierarquizada

s Intercdmbio de informagfes

=  Envolve todas as fungdes da firma (tecnologia, produgio e vendas)

Fonte: Tigre (1998: 96).

O Quadro 1I sintetiza as principais tipologias de redes de firmas. A primeira,
“rede hierarquizada”, é a de maior relevincia no caso desse estudo sobre as grandes
empresas. Entretanto, merece destaque, pelo crescente papel que desempenha entre as
corporagDes, a terceira categoria, de “aliancas estratégicas”, geralmente voltadas ao
desenvolvimento de produtos e processos especificos que beneficiem as corporagbes
envolvidas e a investimentos em P&D, setor que exige um grande volume de capital

para se investir.
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De acordo com Dunning (1993: 292-293), hé quatro razdes geralmente utilizadas
para justificar o crescimento do numero de acordos cooperativos entre empresas, que
podem ser traduzidos nesses tipos de formacdo de redes. A primeira razio refere-se aos
custos elevados das atividades de P&D e a crescente taxa de obsolescéneia tecnoldgica.
A segunda corresponde a necessidade das companhias dividirem suas principais
tecnologias a fim de produzirem uma nova geragiio de produtos mais rapidamente do
que seus competidores. Um terceiro motivo estd relacionado & pressio competitiva
intensa existente para ganhar acesso rapido e eficiente a novos mercados, geralmente
ndo familiares. Por fim, uma quarta razdo centra-se na necessidade de manter ou
melhorar a posigdo competitiva global em meio a um ambiente econdmico internacional
turbulento e em permanente mudanga.

Outra caracteristica, que complementa essa anélise quanto 4 formagdo de redes,
corresponde as mudangas na relagdo matriz-filial. Antes dos processos de globalizagdo,
as estratégias da maioria das filiais eram dissociadas das da matriz, ou seja, as filiais
atuavam de forma separada e independente em relagio a sua matriz, caracterizando o
chamado stand alone. Desse modo, elas possuiam, apesar de com menores escalas,
gstruturas produtivas diversificadas ¢ até semelhantes & da matriz e de outras filiais.
Além disso, os vinculos entre matriz-filial geralmente limitavam-se apenas &
transferéncia de tecnologia e ao uso de marcas comerciais.

Recentemente, “com a formagio de um sistema de producio na forma de redes
que abarca além da matriz, as filiais com plantas produtivas ou representa¢des
comerciais espalhadas em vérios paises, passou a existir um maior grau de articulagéio e
de integracio dentro da corporagéo, intensificando os fluxos produtivos, financeiros e
tecnologicos” (Sarti, 2002: 28). Assim, as filiais passaram a se especializar mais em
suas linhas de produgdio, além de estarem mais subordinadas a matriz quanto suas
decisSes estratégicas, como por exemplo, as referentes a producdo, investimentos,
desenvolvimento tecnoldgico, entre outros.

Desse modo, pode-se destacar dois tipos de integragfio, a saber, a integragdo
simples e a integragio complexa. Na primeira, o centro decisério das principais
atividades da empresa permanece na matriz, sendo que os fluxos contemplados pela
integragio matriz-filial se restringem basicamente aos fluxos produtivos e comerciais.
Na segunda, hd uma maior relagdo intracorporagéo entre a matriz € suas filiais e entre as

proprias filiais, as quais assumem maior relevéncia € autonomia nos fluxos financeiros

tecnoldgicos.
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O Diagrama I (em Anexo) compara a forma de integracio vertical, adotada mais
antigamente, em que a empresa centralizava as atividades, realizando-as dentro da
corporagdo, ¢ a cadeia de valor modular, adotada por diversas industrias mais
recentemente, em que se destaca a descentralizaciio de algumas atividades, que passam
a ser realizadas por outras firmas. Isso mostra outras caracteristicas importantes
consolidadas a partir do novo padrdo de produgfio, a saber, uma produg¢do enxuta, com
mio-de-obra muitas vezes terceirizada, além de um processo de subcontratagio
deslocalizada, verificado com a expansio dos fluxos de IED. A expansido das redes de
produgdo modular “permitié a las empresas transnacionales propietarias de marcas
prestigiosas concentrarse en sus ventajas competitivas propias (...) y asignar a los
subcontratistas otras tareas de investigacién y desarollo de procesos, disefio para
manufactura, compra de partes, produccidn, prueba y empaque” (Cepal, 2004: 104).

O Diagrama 1l (em Anexo) mostra o padrio de rede de producfio modular,
dividindo as tarefas de desenho, manufatura ¢ vendas entre a grande empresa, os
“subcontratistas” maiores € menores, ¢ os formecedores. Permitiu ainda “a los
subcontratistas obtener una mayor eficiencia a través de economias de escala, basadas
en la disminucién de los procesos y la mayor uiilizacion de la capacidad instalada de sus
plantas, lo que dio otigen a una reduccion de los precios por parte de las empresas
transnacionales que fabrican productos de marca” (/bid., p.104).

De alguma forma, os grandes grupos industriais além de produzirem “valor no
interior de seus proprios muros”, sugam “o valor criado por ouiras estruturas que nfo a
sua”. Assim, “a organizac¢iio em ‘rede’ destes grupos traduz tanto a nebulosidade das
fronteiras entre o lucro e a renda na formagfio dos seus resultados quanto o peso
crescente das operagBes que dependem da apropriacio de valores anteriormente criados,
o que se efetiva a partir de pungBes sobre as atividades produtivas e a mais-valia de
outras empresas” (Chesnais, 2005: 24). Conforme Furtado (2000: 27), “a empresa
centendria ndo ¢é apenas um acimulo de capacidades produtivas e tecnolégicas,
desdobradas em poderio comercial e financeiro, € amplas possibilidades de
aprovisionamento. (...) é uma unidade centralizada com desenvolvimento
internacionalizado. Por isso, ela multiplicou as suas participagOes, primeiramente de
forma parcialmente fracionada (stand alone), para assumir uma forma integrada
crescente num plano superior”. Essa idéia pode ser complementada com um trecho de
outro texto de Furtado (1999: 109): “a empresa global € muito mais do que uma

empresa que opera em escala mundial ¢ que integra nesta dimensdo as fontes —
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financeiras, produtivas, tecnolégicas, comerciais e logisticas — essencials a sua
atividade. Ela é também uma massa de capital e uma diversidade de modalidades de
operagdo que nenhum espago nacional estd em condigles de criar individualmente. O

global &, aqui, nega¢do do local, do regional e do nacional™.
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Capitulo II - A légica de atuacio da grande empresa

2.1. Internacionalizacfio produtiva via Investimento Estrangeiro Direto
(IED)

A principal forma de ocorréncia da internacionalizagio da producio é via
Investimento Estrangeiro Direto (IED). Além disso, o IED é realizado majoritariamente
pelas grandes corporagBes. Logo, no processo de globalizacdo produtiva, torna-se
necessdrio investigar os fluxos e caracteristicas do IED, considerando a dinamica e

atuacdio do principal agente da internacionalizagio produtiva, a empresa transnacional.

2.1.1. Analise dos fluxos de TED

Antes de evidenciar como se comportaram recentemente os fluxos de IED, deve-
se discutir as razdes pelas quais eles sfo realizados. No entanto, cabe lembrar que
existem duas formas significativas de internacionalizagio que sfo distintas e
complementares: o comércio e o investimento. Logo, faz-se mister enfatizar o porqué
dessas empresas optarem pelo IED como forma de internacionaliza¢do, ¢ ndo, por
exemplo, pelo licenciamento ou pelas exportagdes. Na verdade, esses varios modos de
internacionalizagdo da produgfio nfo sdo mutuamente excludenies, pelo contrério,
mostram-se cada vez mais complementares na economia mundial. De acordo com
Dunning (1993: 291), “more and more, trade and foreign investment are
complementing, rather than substituting for, each other”. Nas distintas abordagens
teoricas existentes sobre o tema predominam os enfoques a respeito das diversas
vantagens que irdo determinar a realizagfio ou ndio de IED, a saber, as vantagens de
propriedade, de internalizagdo e de localizacdo.

Primeiramente, € necessério a firma possuir vantagens de propriedade, que séo
internas 4 empresa ¢ advindas da posse de ativos, produtivos, financeiros, tecnologicos e
mercadologicos. Enfim, a firma, vista como um somatorio de ativos, deve ter em mente
que os ativos especificos, pouco flexiveis ou intangiveis, sdo os que “estio na origem
das vantagens competitivas mais significativas, que mais aumentam o grau de
apropriabilidade das inovagBes, ou seja, que permitem a firma obter maior quantidade

de poder de compra por mais longos pf:riodos”9 (Possas, 1995: 3). Logo, o corpo

% Nesse estudo sobre a firma, seu crescimento e a importincia desses ativos especificos, destaca-se o
pioneirismo de Edith Penrose em trabalhos como “Teoria del Crecimiento de la Empresa”, de 1962.



30

decisorio da firma deve buscar aproveitar seus ativos intangiveis ao maximo,
procurando “manter uma certa coeréncia, isto &, exercer atividades que utilizem
amplamente os mesmos ativos intangiveis” (/bid., P-9), em qualquer de suas estratégias
corporativas, seja de diversificagfio, seja de expansdo, seja de internacionalizacdo. Desse
modo, as empresas optam por internacionalizar sua produgdo se possuem vantagens de
propriedade de ativos sobre firmas de outros paises.

No entanto, isso ainda ¢ insuficiente para a tomada de decisio de
internacionalizar a produg8o via IED. Devido as vantagens de internalizaciio, associadas
a0s custos de transagdo envolvidos no licenciamento das vantagens de propriedade para
outras empresas de um mercado externo, as empresas podem preferir elas mesmas
utilizé-las, evitando possiveis riscos decorrentes do licenciamento. Dadas essas
condigdes, a opgiio pode ser ainda entre exportar ou produzir no exterior, realizando
IED, o que depende, principalmente, das chamadas vantagens de localizagdo do pafs
receptor, ou seja, vantagens externas a empresa de diversos tipos, como naturais, criadas
ou adquiridas, acumuladas e de politica econdmica.

Assim, pode-se agora refletir melhor sobre as tendéncias, caracteristicas e
impactos dos fluxos de IED. Esses fluxos caracterizam-se por ser bastante assimétricos,
tanto da éptica de quem o realiza quanto da dptica daqueles que o recebe. Além disso, o
fluxo de investimento ainda estd concentrado especialmente entre os paises
desenvolvidos apesar da expanséo de filiais de empresas transnacionais para regides em
desenvolvimento. Ademais, muitos dos investimentos assumem a forma de fusdes e
aquisi¢des, que acaba constituindo a modalidade predominante de investimento das
empresas transnacionais em outros paises.

Além do elevado volume dos fluxos de IED, eles também se caracterizam pelas
transformacdes qualitativas nas estratégias e no modo de atuagio das empresas
transnacionais, as quais promovem uma maior integracio entre filial e matnz,
substituindo estratégias tradicionais, como o stand alone, ndo se restringindo apenas a
atividades produtivas, mas também dedicando-se a drea de pesquisa e desenvolvimento
(P&D), marketing, entre outros. Assim, as transnacionais tornam-se grandes
responsaveis pelo crescente processo de integragio e interdependéncia das economias
nacionais. Além dos recursos naturais, o tamanho dos mercados, o nivel educacional e
capacitagio da forca de trabalho, a adequagfio ¢ o custo da infra-estrutura fisica e
técnica, e o grau de desenvolvimento das capacidades locais no plano tecnologico sdo

também fatores relevantes para a atracfio de fluxos de IED. Chesnais (2005: 27) destaca,
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por exemplo, trés vantagens competitivas que as empresas transnacionais buscam nas
economias em desenvolvimento: a sempre e tradicional procura por matérias-primas e
recursos naturais, a busca por um mercado interno importante e a utilizagdo de méo-de-
obra intensiva para as operagdes de subcontratagio deslocalizada.

Ao analisar o aumento consideravel do IED, deve-se ter em mente, conforme
ressaltado por Dunning citado em Chudnovsky (1999 22), pelo lado das firmas, a
expansdo de suas operagdes no exterior via IED, redes e aliancas, em busca de ampliar
seu acesso a mercados e recursos, ¢ também melhorar suas capacidades tecnologicas, ¢
pelo lado dos governos, o fato de disputarem a atragio dos fluxos de IED, expresso na
generalizada abertura e liberalizagdo dos mercados e também na concessio de
ncentivos para investimentos das transnacionais. Segundo Dunning, o IED pode ser
classificado, de acordo com a motivagio das empresas em diregdo a internacionalizacfo,
em quatro tipos: resource seeking, market seeking, efficiency seeking ¢ strategic asset
seeking'®. O primeiro estd orientado para a exploragfio de recursos naturais oy méo-de-
obra ndo-qualificada''. O segundo tipo est4 voltado a exploragio do mercado doméstico
do pais receptor. Ja os investimentos efficiency seeking se dirigem & racionalizacfo da
produgdo para explorar economias de especializacdo ¢ de escopo. Atualmente, ganha
destaque o ultimo tipo de IED, denominado strategic asset seeking, cujo principal
objetivo € proporcionar & firma investidora recursos e capacidades que mantenham on

acrescentem sua competitividade nuclear nos mercados regionais ou globais, sendo que

' Para mais detalhes, ver, por exemplo, a discussdo do capitulo IV (“Drivers and Determinants”) do
World Investment Report de 2006 (WIR06), que enfatiza a realizagio de IED por parte das empresas
iransnacionais de economias em desenvolvimento e “em iransicdo”. Deve-se também mencionar os
principais determinantes econdmicos desses tipos IED. De acordo com a Tabela II1.1 (p.85) do World
Investment Report de 2003 (WIR(Q3), tem-se que a atragio de investimento do tipo market seeking pelo
pais receptor leva em consideragdo o tamanho do mercado, seu crescimento, a renda per capita, © acesso
a mercados regionais e globais, as preferéncias de consumo especificas do pais e a estrutura dos
mercados, Ja para ¢ investimento resource/asset seeking, sfo considerados a disponibilidade de matéria-
prima, 0 baixo custo da mao-de-obra pouco qualificada, a existéncia de méo-de-obra capacitada, os ativos
infangiveis, como tecnologicos e marcas, presentes nos individuos, firmas ou clusters, e a infra-estrutura
fisica (portos, esiradas, energia, telecomunicagdes). Por fim, na realizagfio de investimentos efficiency
seeking sio temados em consideragio fatores como o custe dos recursos ¢ ativos mencionados ne item
anterior ajustados pela sua produtividade, outros custos relacionados 4 produgdo, a exemplo de custos de
transporie e comunicagdo com a economia receptora do investimento € também internamente, além de sua
participagdo em acordos de integrago regional que possibilitem o estabelecimento de redes corporativas
regionais. O tltimo caso de investimento, strafegic asset seeking néo aparece discriminado na Tabela do
WIR03 consultada, mas de certa forma esta inserida na categoria de resource/asset seeking ao tratar dos
ativos intangiveis.

" Vale ressaltar que, segundo Kozlow (2006}, o acesso das empresas multinacionais a outros mercados
em busca de méio-de-obra mais barata nio é um fator preponderante para a realizagdo de IED. Para o
autor, o determinante mais importante parece ser o acesse a mercados maiores, crescenies e mais

prosperos.
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as fusdes e aquisigdes, processo caracteristico dos anos 1990, sdo uma das formas
tipicas pelas quais se efetua esse tipo de estratégia.

A fim de ilustrar os fluxos de [ED anteriormente explicitados, analisam-se suas
peculiaridades mediante a apresentacdo de dados que mostrem suas tendéncias. No
Grafico 1, observa-se, entre 1970 e 2006, o fluxo de entrada de 1ED (/nflows) no mundo.
Conforme se pode perceber, ele tem uma tendéncia crescente que se acentua nos anos
1990 em diante, tendo o ano 2000 como principal ponto de inflexdo. A partir desse
momento, ele sofre uma forte queda, porém mantendo valores muito superiores aos dos
anos anteriores a 1995, e voltando a se recuperar em 2004. Tendéncia bastante
semelhante também ¢ mostrada pelos fluxos de IED dos paises desenvolvidos,
diferentemente do que ocorre com os paises em desenvolvimento, que embora
apresentem um movimento de expansdo, com maior valor em 2006, ainda possuem um
volume, em bilhdes de délares, muito inferior se comparado ao outro conjunto de
paises.

Grafico I - Fluxos internacionais de IED (Inflows) dos paises desenvolvidos e dos
paises em desenvolvimento, 1970-2006 (US$ bilhoes)
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Fonte: elaboragdo propria bascada no banco de dados da Unctad disponivel em hitp://stats.unctad.org/fdi.

Na Tabela III a seguir, verifica-se a tendéncia recente das principais categorias
de Investimento Estrangeiro Direto (fluxo de entrada e de saida, ¢ estoque interno ¢
externo de IED) assumida mundialmente ¢ nos blocos de paises desenvolvidos ¢ em

desenvolvimento. Infere-se a partir da tabela que enquanto nos paises em
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desenvolvimento ocorre importagio de capital produtivo, nos desenvolvidos,
predomina-se a exportagdo, j& que nestes, na maioria dos anos analisados, o fluxo de
saida de IED é maior do que o de entrada, diferentemente do que ocorre naqueles, em
que o fluxo de entrada de IED ¢ significativamente superior ao de saida. Vale ressaltar
ainda quanto a esse fato que o volume desses fluxos, medidos em milhdes de délares, ¢
muito maior nos paises desenvolvidos, porém a diferenca entre entrada e saida de IED &
relativamente menor neles quando comparados aos paises em desenvolvimento.

Tabela III - Diversas categorias de Investimento Estrangeiro Direto (IED),
segundo economia mundial, paises desenvolvidos e em desenvolvimento,
diversos anos (em US$ milhdes)

1980 1990 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
Esto t
& ISB‘* externo 599259  1.815213  6.209.455 6.642.427 7433871 8.779.521 10.151.833 10.578.800 12474261
Fluxo de saida de
Mundo IED 53.829 229528 1239.190 745479 540714  S560.087 877301  837.194 1215789
Estoque i
IsDoque internode | 551501 1779198 5810189 6210762 6789206 8.185387 9.570.522 10.048.015 11.998.838
Fluxo d
de“I’g’D © entrada 55262 201.594 1411366 832567  621.995  S64.078  742.143 945795  1.305.852
g:tfgl‘;e externo 526.826 1669230 5328937 5740243 63506454 7.741.647 8.933.938 9.149.311 10.710.199
Paises IFEI‘I‘)“ de saida de 50676 217649 1102666 662220  488.180  503.966 745970 706713  1.022.711
desenvolvidos Eet " ]
IES];"*“‘* miernode | 410905 1414394 4031327 4324437 4934235 6034672 7.054855 7.121.532  8.453.853
gleulx];)Dde entrada 47575  165.627 1.146238  609.027 442284 361192 418855  590.311  857.499
g:tl"g]‘;e externo 72.433 145793 858921  856.507  862.033 942,689 1.106297 1284857  1.600.305
Paises em IFE‘]‘;‘O de saida de 3.153 11913 133341 80.565 47.866 45372 117.336 115860  174.389
desenvolvimento ol - 3
]Ff];’q“e interno de 140356  364.683 1707.639 1.786.913 1.727.499 1.978.067 2287.694 2.621.615 3.155.856
gl“l"é’ge entrada 7.664 35892 256.088 212017  166.318 178.699  283.030 314316  379.070

Fonte: elaboracio propria baseada no banco de dados da Unctad disponivel em http://stats.unctad.org/fdi.
Nota: Deve-se ter em conta que os valores correspondentes a categoria “Mundo” representam a soma dos
valores dos paises desenvolvidos, dos paises em desenvolvimento, e também das economias em transigao
que ndo estio apresentadas nesta tabela, sejam asidticas, como Azerbaijio e Cazaquistdo, sejam
européias, como Croacia, Roménia, Russia e Ucrania, entre outras assim classificadas pela Unctad. Vale
ressaltar ainda que os fluxos de IED, que compreendem trés componentes, a saber, equity capital,
reinvested earnings ¢ intra-company loans, estdo apresentados em termos liquidos, ou seja, os créditos
das transagdes de capital deduzidos os débitos entre os investidores diretos e suas filiais estrangeiras. Ja
os estoques de IED mostram o valor da participag@o dos capitais e reservas, incluindo lucros retidos,
atribuiveis 4 matriz, somado a divida liquida das filiais com suas matrizes. Em teoria, os dados referentes
aos estoques de IED, externo e interno, bem como aos fluxos, de entrada e de saida, do “mundo”
deveriam bater, porém o que se verifica ¢ uma diferenca entre eles devido a prépria metodologia de coleta

de dados da Unctad.

Algo similar ocorre ao compararmos o estoque interno e externo de IED. Pode-
se perceber que, para os paises desenvolvidos, o estoque externo de IED supera o
interno, enquanto nos paises em desenvolvimento, o estoque interno de [ED ¢ sempre

maior do que o externo. Isso evidencia a maior internacionaliza¢do dos agentes dos
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paises desenvolvidos, entre os quais destacase a empresa transnacional,
preponderantemente originaria desses pafses, buscando vantagens competitivas nos
paises em desenvolvimento.

Ainda referindo-se a Tabela III, vale notar o crescimento dos fluxos e estoques
de IED mundiais no decorrer dos iltimos anos. Em 1980, os fluxos de entrada e saida
de IED, correspondiam a US$ 55,26 bilhdes e US$ 53,83 bilhdes, respectivamente,
enguanto em 2006, eram de US$ 1305,85 bilhdes e US$ 1215,79 bilhdes. J4 os estoques
interno ¢ externo de IED, que correspondem ao total acumulado de JED realizado em
dmbito mundial de todas as economias contabilizadas pela Unctad, alcangavam,
respectivamente, cerca de US$ 550 bilhdes ¢ US$ 600 bilhdes em 1980, valores muito
inferiores aos US$ 12,0 trilhdes ¢ US$ 12,5 trilhdes alcangados em 2006. Isso
representa como nas duas Wltimas décadas o processo de internacionalizac¢do se
aprofundou ¢ se intensificou, porém mantendo e criando assimetrias observadas entre
paises desenvolvidos € em desenvolvimento,

Como enfatizado pela Tabela IV, muitos paises em desenvolvimento apresentam
uma participagdo mais expressiva ao comparar-se os fluxos de JED com a formagao
bruta de capital fixo (FBCF) do que paises desenvolvidos, destacando-se Cingapura e
Hong Kong'?. Apesar disso, como representantes das economias desenvolvidas, Suécia,
Franca e Reino Unido apresentam também uma elevada participa¢do. Isto significa que,
nestes paises, a importincia de investimentos estrangeiros no total de investimentos

realizados é bastante grande B,

12 Deve-se enfatizar que esses paises caracterizam-se por ser entrepostos ﬁnaqceiros. Ver, por ejterpplo,
Silva (2006a), inclusive para uma andlise mais detathada a respeito do crescimento ¢ convergéncia de
diversas economias na era da globaliza¢do. X . »

¥ Vale ressaltar que IED/FBCFE representa apenas uma relagiio, pois nem todo IED constitui nova
formacio bruta de capital fixo. Como se verificard adiante, grande parte do IED corresponde a Fusdes e

Aquisi¢des (F&A), ndo representando, portanto, novos investimentos.
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Tabela 1V — Participacdo dos IED no total do investimento de paises selecionados
(média do periodo 2001-2003)

Paises IED/FBCF (%)
Cingapura 36,3
Hong Kong, China 28,2
Taiwan 10,5
Chile 7.4
Malasia 5.3
india 1,0
China 0,8
Brasil 0,2
Suécia 27,4
Franca 22,0
Reino Unido 19,0
Estados Unidos 6,6
Alemanha 4,1
Japdo 3,2

Fonte: Alem & Cavalcanti (2005: 50) apud Unctad (2004).

2.1.2. Fusdes e Aquisi¢des (F&A)

Os fluxos de Fusio e Aquisicio (F&A) sio extremamente relevantes porque se
apresentam como uma das principais caracteristicas do processo de internacionaliza¢do
e podem ser considerados como responsaveis, em grande medida, pelo processo de
concentracdo intensificado nos ultimos anos. Conforme Dunning (1993: 294),
“traditionally, the main form of investment entry has been the greenfield venture, and
numerically, it still remains important today. However, the most dramatic development
of the second half of the 1980s (vale dizer, e que se acentuou na década de 1990) has
been the growth of acquisition and mergers (A&Ms) as a means of entry into or
expansion of MNE (multinational enterprise) activity”. Ao examinar o Gréfico II, pode-
se perceber ndo so mna evolugdo crescente dos fluxos de Investimento Estrangeiro
Direto na década de 1990, mas principalmente a importancia e participagio dos
processos de Fusdes € Aquisigdes nos fluxos de IED. Ou seja, os fluxos de F&A sao os
maiores representantes dos fluxos de IED, em detrimento dos chamados greenfield
investments que representam uma menor parcela, sobretudo no movimento de auge dos

investimentos em tecnologia de informagdes no final dos anos 1990.



36

Grifico 11 - Fluxos de IED e F&A, 1987-2006 (em USS$ bilhoes)
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De acordo com Silva (2006b: 7), “a partir dos anos 1980, o dinamismo
apresentado pelos fluxos globais de IED foi caracterizado por um crescimento sem
paralelo das operagdes de fusoes e aquisigdes transfronteiras (F&As) — acompanhado da
expansdo do investimento de portfolio e da formacdo de megacorporagdes — por sua
preferéncia pelo setor de servigos e por uma distribui¢do espacial mais concentradora™,
A autora realiza uma analise pormenorizada do comportamento dos fluxos de IED no
periodo pos-1980 e enfatiza o impacto da ampliagdo da liberalizag¢do da conta de capital,
a volatilidade nas taxas de cambio e de juros associadas ao desenvolvimento dos
mercados de titulos sobre as formas assumidas pelos fluxos internacionais de capitais e
as estratégias de investimento e localizagido das empresas transnacionais. “As mudangas
nas finangas internacionais asseguraram um fluxo cruzado de investimentos em ativos
rentaveis sem o que se tornaria dificil explicar o volume atingido pelas fusoes e
aquisi¢des transfronteiras (carro-chefe do crescimento do IED) durante esse periodo”
(Ibid., p.8). Dessa forma, os novos instrumentos de financiamento, impulsionados pela
globalizagdo financeira, ao disponibilizar grande volume de fundos emprestaveis,
possibilitaram as grandes operagdes entre empresas.

Outro fato importante ao refletir-se sobre o papel dos processos de Fusdes ¢
Aquisigoes, forma preferencial de entrada em novos mercados, € que predomina-se a

transferéncia patrimonial, isto €, a transferéncia do controle da empresa para uma outra
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corporagdo, geralmente maior, Assim, como ressalta Mello ¢f al. (2003: 5),

“além do objetivo de expandir mercados para amortizar os custos de

desenvolvimento de ativos intangiveis, os fluxos de IED passaram a se voltar

também para a racionalizagio da estrutura de recursos estabelecida

anteriormente, de maneira a aproveitar as economias de escala e escopo

possiveis com a gestdio unificada de atividades produtivas geograficamente

dispersas e/ou para adquirir ativos capazes de alavancar capacitacbes

competitivas € auxiliar na perseguicio de objetivos estratégicos em mercados

globais e regionais™.

Ao analisar a Tabela V, constata-se um aumento no nimero de negbcios de

megafusdes (acima de US$ 1 bilhdo), o que, por sua vez, contribui para o crescimento

do valor de fusdes e aquisi¢bes transfronteiras, Embora representem um mnimero

pequeno das F&As totais, as megafusGes equivalem a mais da metade de seu valor.

Ademais, percebe-se a partir de meados da década de 1990 o aumento consideravel

tanto desses negdcios quanto de seu valor, que atingiu o maior pico em 2000, quando

ultrapassou US$ 866 bilhoes, representando mais de 75% do valor total de F&As.

Tabela V — F&As transfronteiras com valores superiores a US$ 1 bilhio,

1987-2006

Ano N{lmer_o de Percentagem do Valpr ({Us$ Percentagem do

negocios total bilhdes) total
1987 14 1,6 30,0 40,3
1988 22 1,5 49,6 42,9
1989 26 1,2 59,5 424
1990 33 1,3 60,9 40,4
1991 7 0,2 20,4 25,2
1992 10 0.4 21,3 26,8
1993 14 0,5 235 283
1994 24 0,7 50,9 40,1
1995 36 0,8 80,4 43,1
1996 43 0,9 94.0 41,4
1997 64 1,3 129,2 42.4
1998 86 1,5 329,7 62,0
1999 114 1,6 5220 68,1
2000 175 2,2 866,2 75,7
2001 113 1.9 3781 63,7
2002 81 1,8 213,9 57,8
2003 56 1,2 141,1 47,5
2004 75 1,5 199,8 52,5
2003 141 2,3 4542 63,4
2006 172 2.5 583,6 66,3

Fonte: elaboragio propria baseada na Tabela I 1. do relatério da Unctad (WIR07) apud Unctad, cross-

border M&A database.
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Ja a Tabela VI mostra o valor acumulado de Fusdes e Aquisicdes transfronteiras
de 1987 a 2006. Percebe-se a maior importincia dos paises desenvolvidos em
detrimento dos pafses em desenvolvimento, pois o valor acumulado para estes no
periodo considerado ndo ultrapassa muito mais que US$ 800 bilhdes, no caso das

vendas, enquanto para aqueles, o valor ultrapassa os US$ 6,5 trilhdes no caso das

compras.
Tabela VI — F&As transfronfeiras, valor acumulado 1987-2006 (em USS milhdes)
Vendas (V) Compras (C) (ONV)
Total Munde 7.249.328 7.249.338 1,00
Paises desenvolvidos 6.329.226 6.670.985 1,05
Paises em desenvolvimento 825.695 543.221 0,66

Fonte: elaboragiio propria baseada no banco de dados da Unctad disponivel em http://stats.unctad.org/fdi.

Conclui-se a partir da relagdo C/V que, nos paises desenvolvidos, as compras
(registradas no pais de origem da firma adquirente) correspondem a 5% a mais do que
as vendas (registradas no pais da firma adquirida) enquanto nos paises em
desenvolvimento as compras correspondem a apenas 66% das vendas. Isso mostra que
nos paises desenvolvidos, apesar da pequena diferenga entre compras e vendas, as
firmas adquirentes preponderam. J4 nos paises em desenvolvimento, que apresentam
uma diferenca significativa entre compras e vendas, sendo estas maiores do que as
primeiras, predominam as firmas adquiridas ao invés daquelas que adquirem outras.

Ao se analisar o fluxo de Fusdes e Aquisi¢Bes por setor de atividade conforme a
Tabela VI, pode-se notar que esse processo percorreu os diversos sefores € suas
atividades, porém se concentrou no setor terciario, especialmente nos servigos
financeiros € de infra-estrutura. Também apresentam relevéncia algumas atividades do
setor secunddrio, entre as quais destacam-se as industrias quimicas, de alimentos e
bebidas, além da de petrdleo ¢ de equipamentos elétricos e eletronicos. Em
contrapartida, apresentou participagdo infima nesse processo o setor primario que

situou-se muito abaixo de diversas atividades de outros setores.
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Tabela VII — Fusdes e Aquisicoes transfronteiras, por setor de atividade, 1987-2001

(em USS bilhoes ¢ %)

Setor de atividade Valor %
Torg! 4.605,20 100,0
Primdrio 73,79 1.6
Mineragéo e Extragio 61,78 1.3
Agricultura e Pesca 12,01 0,3
Secundario 1.849.32 40,2
Quimica 347,71 7.6
Alimentos, Bebidas ¢ Tabaco 267,40 3.8
Coque e Petroleo 265,61 5.8
Equipamento Elétrico ¢ Eletronico 260,96 5.7
Equipamentos de Transporte 137,63 3.0
Editorial e Grafica 102,04 2,2
Metalurgia e Siderurgia 97,25 2,1
Produtos de madeira 93,12 2.0
Maquinas ¢ Equipamentos 89,65 1,9
Produtos de Minerais Nio-metalicos 82,52 1.8
Instrumentos de Precisio 44 34 1.0
Téxtil, Calgados e Confecgdes 25,42 0.6
Produtos de borracha e Pldstico 25,41 0,6
Qutras indistrias 10,26 0,2
Tercigrio 2.680,59 58.2
Finangas 1.121,24 24,3
Transporte, Armazenagem ¢ Comunicagdes 736,69 16,0
Servicos a Empresas 251,85 5.5
Eletricidade, Gés e Agua 237,24 5.2
Comércio 165,55 36
Servigos Pessoais 99,57 2.2
Hotéis e Restaurantes 29,72 0,6
Construcio 25,70 0.6
Saude e Servigos Sociais 4,92 0,1
Outros servigos 3,77 0,1
Administragio Publica e Defesa 3,29 0,1
Educagio 1,04 0.0
Ndo especificado 1,50 0,0

Fonte: Mello ez al. (2003: 6) apud Unctad ¢ Thomson Financial Securities Data Company.

2.2. Pesquisa e Desenvolvimento (P&D)

Como importante fluxo referente as grandes empresas, o sctor de Pesquisa e
Desenvolvimento (P&D) merece destaque nessa andlise. O fendmeno de
internacionalizagio da P&D ndo é recente, porém o que se destaca ¢ sua intensificagdo
nos Gltimos anos. Reitera-se também o papel dominante das empresas transnacionais
(ET’s) nesse processo, pois elas ndo s atuam em seus proprios paises como no exterior,
desenvolvendo tecnologias por meio de suas filiais e de aliancas com outras empresas,
ja que os investimentos em P&D geralmente necessitam de um grande volume de
capital.

A Tabela VIII mostra as maiores empresas que investiram em P&D no mundo

em 2003. Ressalta-se que muitas delas séo tradicionais, ou seja, aquelas velhas
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empresas que continuaram grandes mesmo apds a reestruturagiio no sistemna produtivo.
Vale dizer que elas apenas mantiveram suas posi¢des, em grande medida, devido ao
processo inovativo que desempenharam, adaptando-se as exigéncias impostas pela nova
dinfimica capitalista. No entanto, também estio presentes firmas mais “novas”, que
caracterizam o progresso tecnoldgico e a modernidade, como Microsoft, Intel, Nokia e
Motorola. Dentre as vinte firmas citadas na tabela, seis pertencem 3 indistria
automobilistica, a ser estudada no Capitulo ITL Sgo elas: Ford Motor, DaimlerChrysler,
Toyota Motor, General Motors, Volkswagen e Honda Motor. Vale notar a presenga das
chamadas Big Three americanas (GM, Ford e DaimlerChrysler), destacando-se a Ford
que lidera a lista, de duas japonesas € da Volkswagen como Unica representante

europeia. De um modo geral, percebe-se a total domindncia da Triade (EUA, Unidio

Europeéia e Japao) com suas firmas representantes nesse processo.

Tabela VHI - As 20 maiores firmas segundo gastos em P&D no mundo, 2003

(em USS milhdes)

iii??ﬁ Corporagéo Setor Pais de origem E;SBOS em
1 Ford Motor Automobilistico Estados Unidos 6.841
2 Pfizer Farmacéutico Estados Unidos 6.504
3 DaimlerChrysler Automobilistico Alemanha 6.409
4 Siemens Equipamentos elétricos e eletronicos  Alemanha 6.340
5 Toyota Motor Automobilistico Japdo 5.688
6 General Motors Automobilistico Estados Unidos 5.199
7 Matsushita Electric ~ Equipamentos eléiricos e eletrbnicos  Japdo 4.929
8 Volkswagen Automobilistico Alemanha 4.763
9 IBM Equipamentos eléiricos e eletrénicos  Estados Unidos 4.014
10 Nokia Telecomunicagdes Finldndia 4.577
11 GlaxoSmithKline Farmacéutico Reino Unido 4,557
12 Johnson & Johnson  Cosméticos/Higiene pessoal Estados Unidos 4.272
13 Microsoft Informatica Estados Unidos 4,240
14 Intel Informatica Estados Unidos 3.977
15 Sony Equipamentos elétricos e ¢letrdnicos  Japio 3.771
16 Honda Motor Automobilistico Japdo 3.718
17 Ericsson Telecomunicagdes Suécia 3,715
18 Roche Farmacéutico Suica 3.515
19 Moiorola Telecomunicagdes Estados Unidos 3.439
20 Novartis Farmacéutico Suica 3426

Fonte: elaboragio propria com dados da Tabela TV.1 (p.120} do relatorio da Unctad (WIR035) apud United
Kingdom, DTI 2004,

Agora, comparando os gastos em P&D das grandes empresas com os de alguns
paises conforme mostrado pelo Grafico 1II, percebe-se 0 quio importante séo as

empresas transnacionais nesse tipo de investimento, ja que muitos paises,
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principalmente os em desenvolvimento, apresentam resultados inferiores aos de grandes
empresas de diversos setores. A Ford, por exemplo, situa-se no topo da lista, estando a
frente de paises como Espanha, Taiwan, Bélgica e Brasil.

Grifico I11 - Gastos em P&D segundo ETs e economias selecionadas, 2002
(USS bilhoes)
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Fonte: elaboragao propria com base no Grafico 1V.1 (p.120) do relatério da Unctad (WIR0S) apud Tabela

do anexo A.111.2 (Unctad) e United Kingdom. DT1 2004.

Ao analisarem-se os paises de origem das firmas que mais investem em Pesquisa
e Desenvolvimento no mundo, destaca-se, como pode ser observado na Tabela IX, a
importancia das firmas americanas, responsaveis por mais de 40% dos gastos. Mais de
80% provém apenas das firmas de cinco paises, a saber, Estados Unidos, Japdo,

Alemanha, Reino Unido e Franga, indicando uma grande concentragdo desses
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investimentos. Ja paises como o Brasil, por sua vez, possuem um numero reduzido

dessas empresas, por volta de duas ou até menos.

Tabela IX — As economias das 700 firmas que mais gastam em P&D no mundo,
2003 (nimero de empresas e percentagem)

Economia Numero Percentagem das 700 firmas que
de firmas mais gastam em P&D
Estados Unidos 296 423
Japdo 154 22,0
Alemanha 53 7,6
Reino Unido 39 5,6
Franga 35 5,0
Suiga 20 2,9
Suécia 15 2,1
Coréia do Sul 10 1.4
Dinamarca 8 1’1
Taiwan 8 1:1
Holanda 8 L1
Canada 7 110
Bélgica 6 0,9
Finlandia 6 0,9
Italia 6 0.9
Espanha 4 0,6
Bermudas 3 0,4
Noruega 3 0,4
Austria 2 0,3
Australia 2 0,3
Brasil 2 0,3
China 2 0,3
Irlanda 2 0,3
Israel 2 0,3
Luxemburgo 2 0,3
Croacia 1 0,1
Grécia 1 0,1
Hong Kong, China 1 0,1
Liechtenstein 1 0,1
Africa do Sul 1 0,1
Total 700 1000

Fonte: elaboragdo propria com dados da Tabela IV.2 (p.121) do relatorio da Unctad (WIR05) apud United
Kingdom, DTI 2004.

Também nota-se uma grande concentragdo ao realizar uma analise por industria.
Mais da metade dos gastos em P&D, em 2003, foi efetuado por apenas trés industrias:
de hardware, a automobilistica e a farmacéutica/biotecnologia, conforme mostra a
Tabela X. Além disso, pode-se notar a concentragdo dentro de cada inddstria, como por
exemplo, no caso da industria de telecomunicagdes, em que apenas as duas maiores
empresas que investem em P&D sdo responsaveis por 58% dos gastos dentro dessa
industria, e no caso da industria de software € servigos computacionais, em que as duas

maiores empresas respondem por 44% desses gastos.
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Tabela X — Analise das indiistrias das 700 firmas que mais investem em P&D, 2003

(percentagem)
Indiistria Participacio dos Participapio das duas firmas
gastos em P&D das que mais gastam em P&D
700 firmas dentro de cada inddstria

Hardware 21,7 13
Automobilistica 18,0 21
Farmacéutica e biotecnologia 17,5 18

Elétrica e eletrdnica 10,4 31

Software e servigos computacionais 6,3 44

Quimica 4.8 23
Aeroespacial e defesa 3,9 35
Engenharia 2,9 20
Telecomunicacdes 2,2 58

Produtos e servigos de saude 2,2 33

Outras 8,2

Fonte: elaboragdo prépria com dados da Tabela IV.3 (p.121) do relatorio da Unctad (WIR05) apud United
Kingdom, DTI 2004.

Conforme o relatério da Unctad (WIR05: 121),

“in sum, TNCs (transnational companies) dominate global business R&D
(Research and Development). A few countries, generally the largest R&D
spenders, account for a major share of business R&D. Within those countries a
relatively small number of enterprises dominate R&D activity. Most R&D is
conducted by firms in the ICT (information and communications technology),
automotive and pharmaceutical industries”.

Por fim, para completar o estudo a respeito das atividades de P&D nas firmas, ¢
importante enfatizar alguns determinantes da internacionalizacdo de seus fluxos, porém
lembrando que o centro decisorio ainda permanece, majoritariamente, concentrado nas
matrizes das grandes empresas. Essas atividades sdo uma das menos flexiveis de uma
corporagdo devido a alguns motivos, geralmente associados aos elevados custos e a
dificuldade de fragmentar a atividade, separando-a em diversas partes € em diferentes
localidades. No entanto, isso vem paulatinamente se modificando, ao se descentralizar
essa atividade parcialmente, concedendo maior autonomia para as filiais, o que ¢
denominado de integrag@o complexa.

Quando se discute a internacionalizagdo de P&D, novamente surge a
preocupagdo em relagdo aos chamados greenfield investments € os processos de
aquisicdo, pois, afinal, uma firma que decide internacionalizar sua atividade de P&D
deve decidir também sobre o que fazer: adquirir uma firma ja existente que desenvolva

a atividade ou investir desde o inicio (greenfield investment)? Isso depende de diversos
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fatores, como a situagio competitiva da indistria, o proposito da atividade de P&D a ser
realizada, enire outros. Embora prevaleca como forma mais comum o chamado
greenfield, o que se pode afirmar ¢ que vai depender e muito da situagfo. Talvez uma
empresa transnacional queira investir em P&D no exterior, e por causa disso, vai
preferir a aquisi¢do caso firmas locais com competéncias fortes e similares estejam
disponiveis.

Pode-se resumir, conforme Unctad (WIR05: 172), que o principal determinante
para a internacionalizagdo das atividades de P&D pelas empresas transnacionais
consiste na necessidade de adaptar tanto produtos como processos as condi¢des do
mercado do pais receptor. O que se percebe & que essa internacionalizacdo é
indubitavelmente resultado e também um passo do crescenie processo de globalizagio
dos sistemas produtivos das empresas transnacionais, embora a atividade de P&D
continue majoritariamente concentrada nas matrizes localizadas nos paises
desenvolvidos, bem como as decisdes financeiras.

De acordo com Gomes (2006: 14-15), a descentralizagio tecnoldgica, “gue se
intensificou com o acirramento da competicdo entre os oligopolios mundiais, em
decorréncia das politicas liberais do final dos anos 1970”, ¢ interpretada pela maior
parte dos autores que estudam o tema e que compdem a visdo dominante a partir de
duas caracteristicas: “1) geograficamente direcionada e limitada as nagdes
industrializadas; 2) e ainda fortemente concentrada nos paises de origem das empresas
transnacionais”, Logo, a internacionalizacdo da P&D é um fenémeno circunscrito a
poucos paises e também a poucos setores, em particular aqueles mais intensivos em
P&D, diferentemente do processo de internacionalizacio da produgfio, cujo alcance
mundial é bem maior,

Entretanto, o autor frisa que “com o acirramento da concorréncia internacional,
defender e preservar a lideranga nos mercados de atuagdo, tentar a expansio
internacional e perseguir uma continua e intensa renovagdo dos ativos tecnoldgicos
proprios, sdo imperativos para a empresa transnacional” (Gomes, 2006: 130). Em
decorréncia disso, torna-se necessaria a externalizagdo de muitas das atividades
produtivas ¢ de algumas tecnoldgicas. Assim, contrapondo-se, em parie, a visdo
dominante sobre o assunto, ele aponta a influéncia do cendrio em que as grandes

empresas estdo inseridas como fator que as impulsiona a dispersar suas atividades

[13

tecnologicas. Embora seu impeto tenha ocorrido a partir da década de 1980, “a

internacionalizacdo da P&D estd deixando de ser um fendmeno restrito a esfera
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produtiva e limitado aos paises centrais, (...} conquistando dindmica propria” (Gomes,
2006: 206). |

2.3. Comércio intrafirma

Dada a importincia do comércio na atvagio das grandes empresas, convém
ressaltar brevemente algumas de suas principais caracteristicas acentuadas com 0
processo de globalizagdo. Dentre elas, destacam-se a concentragdo do fluxo comercial
entre os paises desenvolvidos ainda que a participacio dos paises em desenvolvimento
tenha aumentado; sua dimensdo crescentemente regional devido & formagdo de blocos
econdmicos; o fato de ser realizado majoritariamente nos setores de produtos de média e
alta intensidade tecnolégica; além, € claro, de ganhar destaque o coméreio intra-
industrial e intrafirma,

“El comercio intrafirma es la expression de la integracién internacional de la
produccion, como resultado de las decisiones de las empresas transnacionales acerca de
la localizacion de sus actividades productivas en diferentes regiones del globo™ (Cepal,
2003: 7). Ou seja, a disseminagiio produtiva das grandes empresas pelo mundo,
mediante a realizago de Investimento Estrangeiro Direto, com a instalagdo de filiais e a
formaco de redes, corrobora para a ampliacdo e magnitude do comércio intrafirma,
evidenciando a complementaridade entre comércio e investimento internacionais, porém
a dinamizacfio produtiva também acentua o comércio com empresas ndo relacionadas
mediante a subcontratagdo (arm s length).

Desse modo, o coméreio intrafirma é um aspecto relevante porque constitui ym
dos principais elementos dos fluxos comerciais das grandes corporag@es, sobretudo
quando consideradas as mudangas ocorridas no padrio das relagBes matriz-filial,
inseridas no processo de globalizaciio produtiva. “Um ter¢co do comércio mundial
resulta das exportagbes e das importagdes realizadas pelas empresas pertencentes aos
grupos industriais com status de sociedades transnacionais, enquanto que um outro
terco toma a forma de trocas ditas ‘intra-grupos’, entre filiais de uma mesma sociedade
situadas em paises diferentes ou entre matrizes e filiais” (Chesnais, 2005: 24).

Faz-se mister ainda enfatizar a baixa disponibilidade de dados a respeito desta
modalidade de coméreio, j4 que poucos paises, dentre os quais se destacam os EUA,
coletam informacgdes sistematicamente de suas empresas subsidianas e das empresas

transnacionais instaladas no seu territério. Conforme o Grafico 1V, pode-se observar a
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clevada participagdo do comércio intrafirma no total de comércio das empresas
americanas (cerca de um terco), dentro do qual se ressalta o realizado entre as matrizes
de ET’s americanas com suas filiais no exterior, que variou, de 1982 a 2000, entre 20%
e 25%. Com menor participagdo, mas também importante, sdo as exportagdes, como
medida do comércio intrafirma, das filiais de empresas estrangeiras nos EUA a outras

filiais ou a suas matrizes no exterior.

Grafico IV - Estados Unidos: comércio intrafirma a partir das exportacoes de bens
e servicos, 1982-2000 (em %)
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Fonte: claboragio propria com base nos dados do Anexo A.S do relatorio da Cepal (2003: 77).

2.4. Financas
A esfera financeira de um modo geral, incluindo as diversas operagoes, sejam
manobras patrimoniais buscando ganhos de capital, sejam aplicagdes, seja
financiamento a empresas ligadas ao seu network para desenvolvimento de tecnologia,
vem ganhando importdncia dentro das corporagdes € transformando-as em gestoras
desses ativos financeiros. Conforme Braga (1997: 216),
“Trata-se, como Imposicao da propria concorréncia ¢ da administragdo de
riscos, de constituir financas que nao apenas impliquem uma adequada estrutura
de divida, de passivos (para imobilizar capital), mas ao mesmo tempo construir
uma adequada posicdo credora/ativa para ter mobilidade, flexibilidade,
agilidade inovativa, velocidade na captacdo de oportunidades lucrativas nos

varios mercados nacionais, produtivos e financeiros™.
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Grifico V - Participa¢io dos atives tangiveis e financeiros no estoque de riqueza
das corporacoes dos Estados Unidos, 1970-2006 (em %)
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Fonte: elaboragio propria com base nos dados das Tabelas B.102 “Balance Sheet of Nonfarm
Nonfinancial Corporate Business™ (p.95), diversas séries historicas, do “Flow of Funds Accounts of
United States” do Federal Reserve Statistical Release, disponiveis em
http://www.federalreserve, gov/releases/z1/current/data htm.

Deve-se ressaltar, mediante andlise do Grafico V, o comportamento dos ativos
tangiveis e financeiros das corporagdes americanas. Entre 1970 e meados da década de
1980, eles cresceram praticamente as mesmas taxas, mantendo, portanto, uma relagao
estavel entre ativos tangiveis (em maior quantidade) e ativos financeiros (com menor
participagdo) em relagdo ao total, cerca de 75% e 25%, respectivamente. Entretanto, a
partir de 1985 em diante a situagdo mudou, visto que os estoques de ativos financeiros
passaram, cada vez mais, a representar uma parcela maior do total da riqueza das
grandes corporagdes americanas. Nos ultimos anos, especialmente a partir de 2000,
chegou-se até a uma participagao equilibrada entre ativos tangiveis e financeiros, ambos
representando aproximadamente 50% do total de ativos. Isso porque a taxa de
crescimento dos ativos financeiros foi relativamente maior que a dos tangiveis. Logo,
evidencia-se a relevincia das financas na logica de atuagdo das grandes empresas,
acentuada principalmente pelo movimento de liberalizagdo e desregulamentac¢do dos
fluxos de capitais caracteristico do processo de globalizagdo financeira, abordado com

mais detalhes no primeiro capitulo do presente trabalho.
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2.5. A funcio-objetivo das grandes corporacdes

Assim, pode-se chegar 4 chamada fungfo-objetivo das grandes empresas, que
configura a l4gica das transformagdes ocorridas com o processo de globalizacdo. A fim
de contribuir para seu entendimento, deve-se antes apontar seis mudangas sem
precedentes histéricos apresentadas por Chandler (1990: 621) a respeito do crescimento,
gerenciamento e financiamento da moderna empresa indusirial: “a adapta¢do a uma
nova estratégia de crescimento — aquela de ingressar em novos mercados em que as
capacidades organizacionais da empresa ndo oferecem vantagens competitivas; a
separagdo gerencial enire a cipula administrativa da corporagdo e a gestiio intermediéria
nas divisdes operacionais; o amplo e continuado desapossamento de uvnidades
operacionais; a compra ¢ venda de corporagdes como um negocio especifico em si
mesmo; o papel representado por gestores de portfolio nos mercados de capitais; e a
evolucio desses mercados de capitais para facilitar a emergéneia do que tem sido
designado como ‘um mercado para o controle de corporagdes’. Todas estas mudangas
estdo inter-relacionadas”.

Dadas essas caracteristicas, o calculo capitalista dessas grandes corporagdes
passa a considerar a seguinte fungfio-objetivo (Braga, 1997: 215):

F: f (Fi, Ipt, X)

O termo Fi da fungio-objetivo representa as financas, de um modo geral, cada
vez mais presente na logica das grandes corporagdes. JA o segundo termo, o Ipt,
representa o investimento em progresso tecnologico, ou seja, o investimento inovador
que possibilita participagdes multissetoriais, aproveitando economias de escala e de
escopo, além de possiveis sinergias entre as atividades da empresa, importantes em suas
estratégias de expansdo e diversificagdo. O terceiro fator que compde a logica de
atuagdo das empresas, o X, corresponde a produclo dos tradables, ou melhor, as
atividades comerciais desenvolvidas pelas empresas, considerando tanto o comércio
inter como 0 intracorporagdes, este ultimo tornando-se estratégico e fundamental na
atuacdo da grande empresa.

De ajguma forma, conforme salientou Braga (/bid., p.219), as grandes
corporagles “sdo estruturadas como multinacionais, multissetoriais e multifuncionais,
consoante suas estratégias analisadas na fungfo-objetivo™ . Como seu espago de

realizagfio de lucros transpde os limites territoriais nacionais, podem ser consideradas

" Vale ressaltar que Chandler (1998: 307) apresentou semelhante classificagio. Para o autor, “as
empresas manufatureiras tornaram-se multifuncionais, multirregionais e multiprodutoras”.
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multinacionais. Como operam em diversas atividades da produgfio industrial, sfo
também estruturadas como multissetoriais. E, por fim, multifuncionais, pois ocupam-se

concomitantemente das fung¢des produtivas, comerciais e financeiras.
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Capitulo III — Industria Automobilistica: os impactos

da globalizagéo

Neste capitulo, procura-se analisar os efeitos da globalizacfio produtiva sobre as
grandes empresas do ramo automobilistico, bem como a reagfio das mesmas frente a
esse processo descrito nos capitulos anteriores. Para isso, faz-se mister estudar como se
estruturaram e se desenvolveram diversas das empresas dessa industria ao longo dos
anos, especialmente no periodo mais recente, em que novas tendéncias se apresentam
como conseqiiéncia da globalizagéo.

Primeiramente, evidencia-se esse fendmeno por meio de um panorama das
principais questdes envolvendo as maiores montadoras de automdveis do mundo. O
proposito disso reside em mostrar a nitida tendéncia que marca e separa as grandes
empresas do setor, colocando, de um lado, as americanas, ¢ de outro, as japonesas,
principalmente no tocante & fase distinta vivida por cada um desses blocos. Embora o
foco das atengdes seja em grande parte direcionado a essas empresas, a quantidade de
corporagGes envolvidas nessa indUstria que atuam como players globais nfo se restringe
a isso. Assim sendo, nfo se pode excluir da andlise as gigantes europélas, as sul-
coreanas ou até mesmo a expansdo das chinesas, cuja importéncia ¢ destacada na tltima
se¢do desse capitulo.

Em seguida, investiga-se como era o padrdo produtivo dessas empresas,
americanas e japonesas, enfocando alguns momentos histéricos dessas corporagdes
desde o inicio de sua formac¢#o. Isso ajuda a compreender a configuragio global da
industria automobilistica, o que, por sua vez, € de fundamental importdncia para
entender 0 que ainda estaria por acontecer com o fenémeno da globalizagfo. Nessa
mesma sec¢do, verifica-se como se deu a globalizacdo produtiva, no sentido de
compreender o papel das firmas japonesas nesse processo € a disseminagdo de suas
técnicas, e também apontar o novo padrdo produtivo ¢ a nova configuragio global dessa
industria, tratando inclusive da reacdo, principalmente das americanas e européias,
frente ao processo de expansido das japonesas, entendido como movimento simultdneo
ao da globalizacio.,

Na terceira secdo do capitulo, enfatizam-se as conseqiiéncias da globalizacgdo
nessa industria, pelo menos as mais visiveis até o momento, dado que os efeitos da

globalizacdo sdo continuos €, a0 mesmo tempo, influenciados pelas reagdes tomadas
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pelas empresas transnacionais, que sdo tanto sujeito como objeto desse processo. Dentro
dessa perspectiva, analisa-se o desempenho recente das empresas e da inddstria, bem
como o comportamento dos fluxos de Investimento Estrangeiro Direto (IED), Fusdes e
Aquisigdes (F&A), coméreio internacional, Pesquisa e Desenvolvimento (P&D), ¢ do
processo crescente de “financeirizagio”.

Por fim, s#o abordados alguns temas importantes dentro da industria
automobilistica, como o da expansfo das empresas japonesas do setor no mercado
americano, a participagio da China nessa industria e seu potencial de crescimento, além
de um breve panorama a respeito da inddstria automobilistica brasileira. Posrtanto,
busca-se entender as transformagdes decorrentes do processo de globaliza¢fo produtiva
em uma das principais indUstrias mundiais, juntamente com as tendéncias recentes do

setor automobilistico no que se refere a uma atuago global das empresas.

3.1. Crise versus expansio

E nitido 0 movimento de expansfo das montadoras japonesas, como Toyota e
Honda, ¢ as dificuldades enfrentadas pelas grandes americanas do setor, denominadas
de Big Three, que engloba a General Motors (GM), a Ford e a DaimlerChrysler. Essa
tendéncia pode ser observada na Tabela XI, que apresenta a evolucdo da participacdo de
produciio mundial de autoveiculos das principais empresas do setor, dentre as quais se
destaca a Toyota, devido ao seu crescimento.

Percebe-se que a Toyota desbancou a Ford na produgdo de veiculos em 2004,
assumindo a vice-lideranga. Em 2006, detinha uma participacdo de 11,8% desse
mercado, nfdo muito distante da lider General Motors, que antes jd detivera uma
participacdo de 16,3% em 1982, € que em 2006 estava em 13,1%. Conforme reportagem
do Financial Times", a companhia japonesa busca alcancar um volume de vendas em
2007 de 9,34 milhdes de veiculos e tornar-se a lider mundial ainda este ano. Em
contrapartida, a GM que se encontra em processo de reestruturagdo visa fechar doze
fibricas até 2008. Deve-se frisar que o plano da Toyota, pelo menos parcialmente, foi
concretizado, visto que seus resultados no primeiro trimestre deste ano apontaram para
vendas globais de 2,35 milhdes de veiculos, contra 2,26 mithdes da General Motors,

116

conferindo-lhe pela primeira vez o posto de maior montadora mundial °. Contudo, essa

¥ Reportagem de Nakamoto e Reed (dezembro de 2006). .
' Para mais detalhes sobre esse momento histérico da industria automobilistica mundial, ver reportagens

de Nakamoto e Reed (abril de 2007) ¢ Maynard (2007).
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disputa deve ser definida apenas no final do ano, uma vez que no segundo e terceiro
trimestres a GM recuperou a lideranga'’.

Vale ainda ressaltar o desempenho de outras empresas importantes além de
Toyota, General Motors e Ford, a qual enfrenta também forte reestruturacio. Néo sé as
americanas, incluindo-se ai a DaimlerChrysler, como também gigantes européias, a
exemplo de Volkswagen e Renault, estio atravessando um processo de reformulagio
produtiva com profundos cortes de custos, que envolvem a demissfo de funciondarios ¢
até o encerramento das atividades das fibricas em determinadas localidades'®. Por outro
lado, também destacam-se a japonesa Honda e a sul-coreana Hyundai-Kia como
exemplos de corporacdes que adotaram estratégias de expansio de suas atividades ao
redor do mundo, inclusive no proprio mercado americano.

Ainda a partir dos dados da Tabela XI, pode-se notar o elevado grau de
concentra¢do na industria automobilistica, uma vez que apenas quinze empresas do
ramo respondem por mais de 80% de toda a produgdo mundial, além do grande salto de
produgdo ocorrido nessa industria, que passou de pouco mais de 36 milhdes de veiculos

produzidos em 1982, para um total de mais de 68 milhdes em 2006. Ademais, pode-se

verificar a importincia de determinadas empresas, especialmente das cinco maiores em
2000, 2004, 2005 e 2006, General Motors, Ford, Toyota, Volkswagen e
DaimlerChrysler, as quais foram responsdveis por aproximadamente metade da
produgéo global de autoveiculos.

No entanto, nesse grupo destaca-se apenas a Toyota como empresa que se
mantém em expansdo. As demais, ao contrario, enfrentam algum tipo de dificuldade
decorrente do processo de globalizaciio que de alguma forma resultou nessa situagio
divergente entre as empresas desse setor. Esse fendmeno que distingue, de um lado,
empresas americanas, especlalmenic as conhecidas como Big Three, e também
européias, e de outro, as asidticas, com destaque para as japonesas, pode ser considerado
conseqiiéncia do movimento de globalizagdo produtiva. Isso porque com o “toyotismo”

e sua expansio, as firmas do primeiro grupo (americanas e européias, em geral) tiveram

" Em relagho ao segundo trimestre, a GM atingiu 2.4 milhSes de veiculos vendidos mundialmente conira
2,36 milhdes de unidades da concorrente japonesa. Para mais deialhes, ver reportagem de Simon e
Nakamoto (julho de 2007). No acumulado até setembro de 2007, ou seja, incluinde o terceiro irimestre do
ano, o volume vendido pela Toyota foi de 7,05 milhSes de unidades contra 7,06 miihdes da GM. Mais
detalhes podem ser obtidos na reportagem de Nakamoto e Reed (outubro de 2007).

¥ Ver, por exemplo, reporfagem de Mackintosh do Financial Times de 17 de fevereiro de 2006, cujo
titulo & “Montadoras admitern que vio ‘mudar ou morrer’™, referindo-se as estrawégias de reestruturagio
adotadas por GM, Ford, Chrysler, Volkswagen e Renault frente & ascensfio das rivais asiéticas.
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de se reestruturar para sobreviverem, substituindo o padrdo produtivo até entdo vigente,
denominado “fordismo”.

Tabela XI — Produc¢io mundial de autoveiculos por empresas, em diversos anos

I
|
|
I
I
I
I
I
|
|

2006 2005 2004 2000 1992 1982
Empresas Total % Total % Total % Total % Total % Total %
General Motors 8926.160 | 13,1 | 9.097.855* [ 13,7 | 8.066.536 | 12,6 | 8133375 | 139 ] 6.951.000 | 145 ] 5886000 | 163
Toyota® 8.036.010 [ 11,81 7338314 11,0} 6814554 ] 106 ] 5954723 | 102 ] 5350000 | 11,2} 3.670.000 | 10,2
Ford* 6.268.193 92 | 6.497.746 98 | 6644024 | 104 7322951 | 125 5728000 | 11,9 | 4.139.000 ] 11,5
- Volkswagen Group 5.684.603 83 ] 5211413 78 | 5.095.480 791 5106749 8,71 3.492.000 73 | 1.922.000 53
| DaimlerChrysler® 4.589.123 6,7 | 4815.593 72| 4.627.883 72| 4.666.640 801 2055000 43 974.000 2,7
Hyundai-Kia" 3.843.800 56 | 3.091.060 47 2766321 431 2488321 43| 1437.000 30 120.000 03
Honda 3.669.514 54 | 3436164 52| 3237434 50] 2505256 43 | 1854.000 391 1.020.000 2,8
PSA Peugeot Citroén 3.356.859 491 3375366 51| 3.405.245 53| 2.879.422 49 | 2.049.000 43 | 1.686.000 4,7
Nissan® 3223372 47| 3494274 53| 3.190219 50| 2.628.783 451 3.092.000 64 | 2958000 82
Renault-Dacia-Samsung 2.492.470 361 2616818 39| 2471654 39 [ 2.514.897" 43 1 2.095.000 44 | 2.321.000" 6,4
Fiat-Tveco-Irisbus 2.317.652 341 2.037.695 30| 2119717 33 1 2641444 451 2277.000 471 1.660.000 46
Suzuki-Maruti 2297277 341 2071707 3,11 1.976.824 31| 1.457.056 2,5 987.000' 2,1 603.000' 1,7
Mazda 1.396.412 2,0 | 1287561 1,9 ) 1.275.080 2,0 925.876 1,6 | 1.417.000 30| 1.110.000 3.1
BMW 1.366.838 2,0 | 1323.119 20| 1250345 19 834.628 1.4 598.000 12 363.000 1,0
Mitsubishi 1.313.409 1,9 ] 1331.060 20| 1.428.563 221 1.827.186 3,1 | 1.675.000 35 972.000 2,7
Sub-Total 58.781.692 | 86,0 | 57.025.745 | 858 | 54.369.879 | 84,7 | 51.887.307 | 88,9 | 41.057.000 | 856 | 29.404.000 | 81,5
Total 68.340.304 | 100,0 | 66.465408 | 100,0 | 64.165.255 | 100,0 | 58.392.376 | 100,0 | 47.955.000 | 100,0 | 36.091.000 | 100,0

Fonte: elaboragio propria com base nos dados da Oica (http://www.oica.net) e Chesnais (1994: 97) apud
F. Sachewald (1994), a partir do Financial Times, setembro de 1993, e de Altshuler et al., 1984, no tocante
a 1982.

® Inclui a produgdo da Opel-Vauxhall-GM Daewoo. Para 2004, estdo inclusas apenas a produgio da Opel e da

Vauxhall, sendo que a da GM Daewoo foi de §98.940 veiculos.

® Inclui a produgio da Daihatsu e da Hino, exceto para os anos de 2004, 2005 e 2006; em 2004, a produgdo da
Daihatsu foi de 965.295 veiculos e a da Hino foi de 94.845; em 2005, foi de 1.011.249 e 97.381 veiculos,
respectivamente; e, em 2006, foram 1.084.721 veiculos produzidos pela Daihatsu e 100.626 pela Hino.

¢ Inclui a produgdo da Jaguar-Volvo em 2004 e 2005.

4 Inclui a produgio da Audi, da Seat ¢ da Skoda, marcas pertencentes ao grupo Volkswagen, do qual também sdo
membros a Bentley, Bugatti e Lamborghini.

¢ Para 2006, foram somadas as produgdes de 2.044.533 e 2.544.590 veiculos que se encontravam desmembradas em,
respectivamente, DaimlerChrysler e Chrysler. Para 2004 e 2005, inclui-se a produgdo da Evobus; em 2000, a Evobus
foi considerada separadamente com uma produgéo de 6.906 veiculos e ocupava a 41° posigio do ranking. Em 1992 e
1982, apenas estd contabilizada a producéo da Chrysler; nesses mesmos anos, a producio da Mercedes-Benz foi de
811.000 e 708.000 veiculos, e sua posigdo no ranking, 15° e 14° lugar, respectivamente.

f Para 2006, 1992 ¢ 1982, as produgdes totais de autoveiculos da Hyundai e da Kia foram somadas. Separadamente, a
producio da Hyundai em 2006 foi de 2.462.677 ¢ a da Kia, 1.381.123; para 1992, a da Hyundai foi de 883.000 ¢ a da
Kia, 554.000; e, para 1982, ndo constam os dados da Kia, sendo o total correspondente apenas a produgfio da Hyundai.
¥ Em 2004 e 2005, ndo estd contabilizada a produgio da Nissan diesel que foi de 40.107 e 41.071 veiculos,
respectivamente.

" Para 1992 e 1982, est4 apenas contabilizada a produgio da Renault; a produgio total da Renault inclui a Samsung
apenas a partir de 1° de setembro de 2000.

" Em 2004, Fiat-Iveco n#o contabiliza toda a produgdo da Irisbus, que foi de 5.997 autoveiculos; em 2000, a produgio
da Irisbus € contabilizada separadamente (7.894 veiculos e 40° posigdo do ranking).

! Inclui a produgéo da Lancia e da Alfa Romeo (adquirida em 1986, 22° produtor em 1982).

"Inclui a Proton (Mal4sia).
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Poder-se-ia aqui considerar as grandes corporagdes japonesas do setor
automobilistico como o Big Three japonés, assim como ¢ denominado o grupo das trés
maiores montadoras americanas. Apesar da existéncia de companhias considerdveis
como a Mitsubishi e a Mazda'®, sdo Toyota, Honda e Nissan que encabecam o Processo
de expansfo das japonesas pelo mundo, principalmente em proprio territério americano.
Por isso, torna-se legitimo também tratd-las como um grupo das trés maiores japonesas
do setor assim como sdo referidas as americanas. Vale frisar, entretanto, que a Nissan ¢
afiliada da francesa Renault, e gque apesar da recuperagdo nos ultimos anos, ndo
apresenta o mesmo desempenho de suas rivais Honda e Toyota.

Desse modo, conforme reportagem do The Economist™ a respeito da Ford, ja se
reconhece a importéncia e crescimento das trés japonesas, de tal modo que “(...) the new
landscape since the emergence of Toyota, Honda and Nissan (...} looks more like a Big
Six than a Big Three”. Isso alude justamente & expansio dessas trés grandes montadoras
japonesas, que dividem mercado com as trés grandes americanas, as quais tiveram suas
posi¢des de lideres isoladas do mercado ameagadas, formando um grupo que poderia ser
chamado de Big Six, agrupando as americanas em crise € as japonesas em €xpansao.

Vale ainda enfocar um pouco mais a disputa entre americanas € japonesas, uma
vez que elas representam o cerne da discussdo na industria automobilistica. Dessa
forma, ao entender o que se passa atualmente, torna-se mais facil averiguar as causas
desse processo € como se comportaram as empresas frente ac movimento de
globalizagdo produtiva. A Toyota, por exemplo, anunciou um investimento no Brasil,
em sua fabrica em SZo Bernardo do Campo, de US$ 42 milhdes para duplicar sua
capacidade produtiva, tendo em vista exportar para os Estados Unidos toda a produgio
de duas pecas fabricadas para os motores de alguns modelos de suas linhas Camry e
Corolla?'. Isso em um momento em que a Volkswagen ameacava até mesmo encerrar
suas atividades produtivas na mesma cidade, o que evidencia as posturas e posi¢des

distintas das empresas automobilisticas®

'> A Mazda pertence 4 Ford Company, que em 1979 adquiriu 25% de seu capital, o que serd abordado na
secéo destinada 4s Fusfes e Aquisigdes desse setor,

® The Economist, “Shrink to fit”, 5 de janeiro de 2006.

*! Outros detalhes na reportagem da Folha de S. Paulo “Toyota investe US$ 42 mi em Sio Bernardo”, 30
de agosto de 2006.

2 Entretanto, recentemente, a Volkswagen mostron uma recuperagio e prevé investir no Brasil, no
periodo entre 2007 e 2011, R$ 3.2 bilhdes, R$ 700 milhdes a mais do que havia previsto no ano passado,
dada a expanséo do mercado brasileiro ¢ a estabilidade econdmica. Para mais detalhes, ver reportagem de
Silva (outubro de 2007). A discussdo sobre o Brasil sera realizada na ultima segio desse capitulo.
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Ao contrario do sucesso da Toyota, as americanas possuem grandes
preocupagoes. Na DaimlerChrysler, por exemplo, estratégias de reducio dos elevados
estoques j4 foram adotadas, bem como transferéncias de executivos do alto escalio da
empresa buscando minimizar as diferengas entre alemies, da Daimler, e americanos, da
Chrysler, para trabalharem em conjunto e atingir metas, como a redugéo do tempo de
producéo por veiculo, que ¢ relativamente alto se comparado ao de suas concorrentes
japonesas®. Situagfo também dificil é a da General Motors, a maior montadora mundial
de veiculos, que segundo a revista The Economist “is at sea and floundering”**. GM e
Ford buscam evitar o risco de faléncia que as cerca, porém as principais consegiiéncias
recacin  sobre os trabalhadores. Afinal, fébricas sfo fechadas, trabalhadores
desempregados, além de cortes de beneficios para os que conseguem se manter
empregados ¢ disputas com o United Auto Workers (UAWY?. Tudo a fim de reduzir
custos e manter a capacidade produtiva de acordo com o volume de veiculos que podem
ser vendidos com uma margem de lucro positiva. Inclusive os beneficios adquiridos ao
longo do tempo pelos trabalhadores, mediante os chamados fundos de pensdo, séo
apontados pelas empresas americanas como responsaveis pelo agravamento de seus
problemas financeiros recentemente. No entanto, apesar dos problemas que enfrentam
referentes a perda de mercado ¢ queda na demanda, as grandes americanas tém
melhorado em qualidade e eficiéncia, adotando inclusive técnicas de fabricagdo enxutas,
comuns as plantas produtivas japonesas, o que de alguma forma as deixam menos
distantes de suas rivais.

Em relacio aos gastos com planos de saude e aposentadoria das montadoras
americanas, recentemente um novo episddio marcou a condugio desse processo. Apds o
inicio de uma greve geral nas fabricas da GM nos Estados Unidos no final do més de
setembro, um acordo junto ao sindicato de metalirgicos americanos UAW foi
estabelecido. As medidas adotadas, entre elas, a transferéncia de parte dos passivos da
montadora com o plano de saide dos aposentados para um fundo independente e a

criagdo de um programa de demissdo voluntéria, permitirdo uma redugiio de custo. Vale

B De acordo com a reportagem “DaimlerChrysler une diferengas culturais” do Valor Econémico de 13,
14, 15 e 16 de abril de 2006, a Chrysler levava 40 horas para produzir um veiculo, enquanto as rivais
japonesas, Toyota e Honda, levavam apenas 20 horas. Para combater isso, foi proposio um planc de
recuperagio, cuja meta de tempo de produgéo era de 30 horas por veiculo até 2007, que estd cada vez
mais préxima de ser alcangada.

* The Economist, “That sinking feeling”, 17 de novembro de 2005.

 Ver, por exemplo, a respeito dos problemas dos trabalhadores e das demissdes, reportagens da revista
alemd Der Spiegel de 24 de janeiro de 2006 ¢ também do The Economist de 17 de novembro de 2005
(“Detroit’s wounded giant™) e de 20 de outubro de 2005 (“GM and Ford in need of a big overhaul™.
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lembrar que os custos totais desse modelo de beneficios oferecidos pelas trés gigantes
americanas do setor oscilam entre US$ 90 bilhdes e US$ 95 bilhdes. A decisio do
sindicato de concordar com a proposta da GM baseou-se no fato de que “os problemas
de Detroit sdo derivados de uma reorganizagdo permanente da indtstria automobilistica
mundial diante da globalizagdo”, ratificando “o que ficou cada vez mais claro nos
ultimos anos: que a Toyota Motor Corp., nio a GM ou o UAW, é quem estabelece os
pardmetros de custo trabalhista na indUstria automobilistica americana”, uma vez que a
diferenca de custo entre as operagdes sindicalizadas nos FUA e as fabricas sem
sindicatos da Toyota e de outras montadoras asiticas e européias figura entre US$ 25 ¢
USS 30 por hora {White € McCracken, 2007).

Contudo, a crise nfio afeta apenas as americanas. Conforme ja apontado, a
Volkswagen, a maior da Europa do setor automobilistico, também enfrenta suas
dificuldades. Detentora de marcas de luxo, como a Bugatti, Lamborghini ¢ Bentley,
além da Audi, a empresa vem adotando uma enorme politica de reducdo de custos,
envolvendo demissdo de funciondrios e fechamento de unidades produtivas. Essas
decisdes, resultados de disputas internas no alto escalfo da empresa entre Ferdinand
Piéch, o presidente do conselho supervisor da Volkswagen, e o executivo-chefe da
companhia, Bernd Pischetsrieder, visam encontrar uma solugfio, segundo reportagem do
Financial Times™, para o fato de que “agora a VW enfrenta 30% de capacidade ociosa
na Alemanha, tem os salarios mais altos do setor e a menor produtividade da Europa”,

Situagdes opostas na Europa sfo as verificadas entre Fiat e PSA Peugeot
Citroén. Enquanto a primeira enfrentava dificuldades, a segunda prosperava e se
expandia por meio de aliangas. Na verdade, a Fiat, que em 2004 estava em fase de
rapido declinio, apds a proposta de compra pela General Motors, iniciou um periodo de
recuperacdo, ao contrario da americana, que entrou em crise. A fim de se recuperar, a
Fiat adotou uma estratégia similar & da Toyota, visto que os modelos de sua marca
esportiva Alfa Romeo passaram a ser produzidos a partir da mesma plataforma bésica,
ganhando economias de escala, além de compartilhar componentes para reduzir custos
com sua outra marca, a Maserati. De maneira distinta, a PSA Peugeot Citroén passou
por tempos melhores enquanto a Fiat estava em dificnldades, devido principalmente a
sua estratégia, agora também adotada pela Fiat, de formar aliangas a fim de dividir os

riscos em determinados projetos. Como se pretende mostrar mais a frente ao se abordar

% Reportagem de Richard Milne, “Decisdio de demitir 20.000 trabalhadores aumenta a luta pelo poder na
Volkswagen”, Financial Times, 3 de margo de 2006,
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a formagdo de redes nessa indistria, muitas empresas formam aliancas estratégicas,
especialmente no desenvolvimento de produtos e no setor de Pesquisa e
Desenvolvimento (P&D), em busca de dividir os riscos, ji que essas atividades exigem

volumes elevados de capital.

3.2. Padroes produtivos e os efeitos sobre a industria
3.2.1. A industria automobilistica antes da globalizagdo

Indubitavelmente a industria automobilistica é uma das responséaveis pela
mudanca de padrdo produtivo. Afinal, o conhecido “fordismo’ marcou uma época e o
“toyotismo” veio para iniciar uma nova. Deixar-se-4 o “toyotismo” e a produgdo enxuta,
que lhe esia diretamente associada, para mais tarde. Por ora, serd destacado o papel do
“fordismo” no entendimento da expansfo, principalmente, das grandes empresas
americanas do setor auiomobilistico, bem como a disseminagdo desse padrdo produtivo.

A produgdo em massa, ou “fordismo”, foi desenvolvida por Henry Ford e foi
utilizada na fabricacio do Modelo T da Ford em 1908. No Capitulo 1, foram expostas
suas principais caracteristicas, que estfo relacionadas & padronizagfio da produgfo e &
segmentada e hierarquizada divisio do trabalho. Um dos principais fatos acerca do
“fordismo” esta relacionado a forca de trabalho. Isso porque antes wm unico individuo
era responsavel por vérias, ou quase todas, as etapas do processo produtivo. O montador
do veiculo “juntava todas as pecas necessdrias, apanhava as ferramentas na sala de
ferramentas, reparava-as se necessario, executava a complexa tarefa de ajuste ¢
montagem de todo o veiculo e verificava seu trabalho antes de despachar o veiculo
pronto para a expedi¢do” (Womack, Roos e Jones, 1992: 19).

O sistema fordista, por sua vez, veio revolucionar essa forma de enxergar o
processo produtivo, pois ocorria o inverso, isto €, varios individuos atuavam na linha de
producdo, cada um realizando apenas uma tarefa especifica, tornando-se, assim, um
exemplo cldssico de especializagio ¢ divisdo do trabalho. Um fato que viria a
diferenciar esse padrio de produgdo de sen futuro “substituto” consistia na
despreocupagio em rela¢do a qualidade, uma vez que esta s6 era verificada no final da
linha de montagem, em que atuava um grupo de trabalhadores corrigindo as falhas, o
que representava um retrabalho.

“N&o obstante um sistema de fabricagdo que provavelmente ndo conseguia

uma alta qualidade, em nosso moderno sentido, Ford conseguiu }Hderar uma

inddstria que logo se tornou a maior do mundo, por ter se tornade o primeiro a
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dominar os principios da producio em massa. Somente 50 anos depois tornou-
se possivel fabricas organizadas dentro dos principios da producio enxuta
produzirem com qualidade préxima da perfeicio, sem precisarem de exaustivas
inspe¢des ao final da linha, ou grande volume de retrabalho” (op. cit., 1992:
26).

Foi por meio desse sistema de produgdo, aperfeigoado por Henry Ford e por
outras montadoras americanas, como a GM, que foi possivel consolidar a hegemonia do
que seria denominado “The Big Three” (Ford, GM e Chrysler)”’. No entanto, a partir de
meados da década de 1950, o padrio de produgio em massa se difundiu pelo mundo,
sendo especialmente adotado por empresas européias. Percebe-se, pela Tabela XII,
como a producdio mundial até esse momento era concentrada nos EUA ¢ Canada
(principalmente no primeiro), o que representava ¢ dominio das grandes empresas
americanas do setor, uma vez que era ainda incipiente o processo de internacionalizagio
das empresas.

No entanto, com a difusdo do padrio produtivo “fordista” e a expansdo das
corporagdes americanas pelo mundo com a instalacdo de suas filiais, na Europa, por

»28 sofreu um

exemplo, a produgdo localizada predominantemente na “América do Norte
declinio, o que j4 pode ser percebido na década de 1960. A Europa, em especial a parte
ocidental (naguele periodo o mundo presenciava a Guerra Fria, dividindo os paises entre
capitalistas e socialistas), ganhou for¢a, tornando-se ja no inicio da década de 1970 a
principal regifio produtora de veiculos do mundo. Contudo, nesse periodo, no Japfo,
novos competidores globais, que viriam a ameacar a hegemonia americana na inddstria

com a implantagdo de um novo padrio produtivo, surgiam efetivamente.

*7 Informagdes a respeito dos grandes grupos do setor automobilistico que essas empresas vieram a se
constituir, bem como o ano de fundacio das mesmas, podem ser enconiradas no Quadro V, na seciio de
Fusdes e Aquisi¢des (F&A) deste capitulo, p.69.

* Entre aspas porque o México nfo esta contabilizado.
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Tabela XII - Distribui¢iio regional da produ¢fio mundial de automéveis, em %,
diversos anos

América i
Ano do Norte OE?;EE‘;I Japdo Eifc?}t)iu I%jlitsdio Total T?.ltrz:ilcl(::il;;;ul
1929 89,5 10,3 - 0,2 - 100,0 53347
1938 69,7 28,6 - 1,7 - 100,0 3.073,9
1950 85,1 13,6 0,0 1,2 0,1 100,0 8.167.8
1955 75,3 22,6 0.2 14 0,5 100,0 11.014,6
1960 539 394 1,3 2,1 33 100,0 12.985,2
1965 519 39,0 3,6 2,1 3,3 130,0 19.281,5
1970 329 45,6 14,0 3,1 4.4 100,0 22.755,5
1971 36,7 41,5 14,1 3,5 4,2 100,0 263728
1972 36,3 40,6 14,6 42 4,3 1000 274824
1973 36,8 38,7 15,1 4,7 4,7 100,0 29.609,0
1974 332 38,9 154 6,4 6,1 100,0 25.551.3
1975 311 374 18,3 7.1 6,1 100,0 24.956,7
1976 333 37,3 17,4 6,5 5.6 100.0 28.915,1
1977 339 36,7 17.8 0,4 5,2 100,0 30.577,6
1978 33,0 36,3 18,4 6,6 57 180,0 31.2258
1579 304 36,6 19,9 6,7 6,4 10G,0 31.012,8
1980 25,2 36,2 24.6 7.4 6,6 100,0 28.639.2
1981 25,8 359 25,5 7.3 3,5 160,0 27.352.7
1982 22,0 38,6 259 7.4 6,1 100,0 26.605,4

Fonte: elaboragio prépria com base nos dados da Tabela 2.3, p.19 e 20, de Altshuler, Anderson, Jones,
Roos e Womack {1986).

Notas: As percentagens foram calculadas a partir dos dados da Tabela 2.3, fomecidos em mil unidades.
A Tabela inclui a produgfio de antomoveis naqueles paises onde os carros foram totalmente produzidos,
isto é, onde foi adicionado, pelo menos, 75% de seu valor. Alguns paises, como México, Africa do Sul e
Nigéria, por causa do baixo valor adicionado regionalmente, nfio foram incluidos a fim de evitar dupla
contagem. Além disso, devido a imprecisio dos dados mundiais de produgho de veiculos, especialmente
dos periodos menos recentes, torna-se¢ mais dificil a alocagfio da produgiic por regido com precisio
absoluta. Deve-se ressaltar, devido a diferengas metodologicas ¢ também a esses problemas de
imprecisdc, a diferenga nes valores totais de produgiio no ano de 1982 apresentados nesta Tabela € na
Tabela XI {p.53).

Os paises compreendidos nas regides da Tabela sio:

América do Norte; EUA ¢ Canada

Europa Ocidental: Alemanha, Austria, Bélgica, Espanha, Franga, Holanda, Itilia, Reino Unido e Suécia,
Leste Europeu: Alemanha Oriental, Polénia, Roménia, ex-Tchecoslovaquia ¢ ex-U.R.S.8.

Resto do Mundo: Argentina, Austrilia, Brasil, Coréia do Sul, India, ex-Tugoslavia e Turquia.

- = menos de 500 unidades.

Frente ao periodo conturbado da década de 1970 ¢ aos choques de petréleo que
afetavam diretamente a competitividade das empresas americanas, produtoras de
“carrdes” pouco econdmicos em combustivel, surgiu um novo padrdo de produgdo, o
“toyotismo”, conhecido também como producfio enxuta. Verifica-se, na Tabela XII, que
nessa época a produgdo de veiculos no Japdo ascende como nunca antes visto, e
ultrapassa 20% de participagdo no comeco da década de 1980. Iniciava-se uma nova era
na industria automobilistica, marcada por uma competi¢do mais acirrada ¢ em ambito

giobal.
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3.2.2. O “toyotismo” e a globalizacdo da industria
3.2.2.1. O salto japoneés

A Toyota, fundada em Nagoya no Japdo pela familia Toyoda®® em 1937, é
reconhecida atualmente, entre outras coisas, pelo desenvolvimento de um novo método
de produgdo, o “toyotismo”, que possibilitou o salto necessario para alcangar as grandes
empresas americanas do setor, revolucionando a maneira de estruturar a produgdo, até
entfo dominada pelo “fordismo”. No entanto, isso s6 veio a ocorrer efetivamente a
partir da década de 1950 com Eiji Toyoda, sobrinho de Kiichiro, e seu engenheiro de
produgdo Taiichi Ohno, os quais colocaram em pratica e aperfeigoaram o conhecido
Sistema de Produgdo da Toyota (Toyota Production System, TPS).

Q TPS tem como objetivo principal a completa eliminagfio do desperdicio em
todo aspecto da produgdo, buscando tornd-la mais eficiente. Conseqiientemente,
consiste em “making the vehicles ordered by customers in the quickest and most
efficient way, in order to deliver the vehicles as quickly as possible” (site da Toyota:
hitp://www toyota.co.jp/en/). Esse sistema estd assentado em dois pilares, a saber, o
Just-in-time (J1T) e o jidoka.

O primeiro, JIT, consiste em fazer apenas o que € preciso, quando € preciso e na
quantidade necessaria. Isso permite evitar desperdicios € incrementar a produtividade,
produzindo apenas 0 necessario para a proxima etapa, em um fluxo continuo. No
Sistema de Produgfo da Toyota hd também um método de controle da produgio
denominado kanban, que busca minimizar atrasos e reduzir possiveis desperdicios. Esse
método consisie basicamente em fichas que acompanham os containers de componentes
ao longo da linha de montagem, indicando “le nombre de piéces & produire ou a

=3 (Shimizu, 1999: 16). Ou seja, informa 4 etapa produtiva precedente quais

livrer
partes foram utilizadas no processo a fim de que essas pecas sejam repostas. Isso
permite com que a forma de gerir a produg#io, o just-in-time, funcione adequadamente,
na medida em que a linha de produgio tenha pequenos estoques de todos os tipos de
pecas que possibilitem a producfio de qualquer veiculo demandado, sendo repostos de

acordo com a quantidade utilizada no processo seguinte.

% Sakichi Toyoda, fundador do grupo Toyota, deu o primeiro passo para o desenvolvimento do Sistema
de Produgdo da Toyota com a criagfio de um tear auiomaético. Seu fitho, Kiichiro, fundador da Tovota
Motor Company, incorporou as idéias do pai, idealizando um sistema de produgdo no qual o objetivo era
eliminar o desperdicio, o que viria a ser conhecido como o método jusi-in-time.

** Numero de pegas a produzir ou a entregar.
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Ja o segundo pilar, jidoka®', introduz a preocupagido com a qualidade, o que €
caracteristica marcante do TPS. Quando um problema ou defeito € detectado durante a
produgdo, a etapa da linha de montagem correspondente para automaticamente a fim de
que os operadores solucionem o problema, evitando, assim que produtos defeituosos
sejam produzidos. Dessa forma, apenas passardo para a proxima etapa aqueles produtos
que satisfazem determinados padrdes de qualidade preestabelecidos. Esse sistema
consiste em um processo de melhoria continua (kaizen), que propicia incrementos de
produtividade, ja que cada operador pode comandar diversas etapas da linha de
produgdo simultaneamente.

Portanto, pode-se resumir o TPS (ver Figura I’%), que se disseminaria mais tarde
pelo ocidente com a idéia do just-in-time e certamente revolucionaria o sistema
produtivo mundial, como a méxima japonesa que afirma: “evite muri, muda, mura®”
(Schonberger, 1992: 36). Esse novo sistema de produgfo (producdo enxuta) “permitid
elevar de manera extraordinaria la productividad en la industria automotriz de Japén,
mejorar su calidad y consolidar su red de proveedores, transformdndola en un
importante competidor en el mercado mundial” (Cepal, 2004: 104 e 107).

Ainda de acordo com a Cepal (2004: 107), esse sistema adotado
instantaneamente por outras empresas japonesas ¢ também sul-coreanas, antes de se
difundir pelo ocidente, prezava por caracteristicas como a flexibilidade da prodﬁqﬁo.
Isso possibilitava ndo apenas que cada trabalhador pudesse exercer diversas atividades,
mas também que a produgdio pudesse se adaptar as variacBes sUbitas da demanda,
diferentemente do processo “fordista”, baseado em um consumo massificado que era
imposto ao mercado a fim de aproveitar as economias de escala. Além disso, havia
grande preocupacdo na prevengdo de defeitos para eliminar custos desnecessdrios,
reduzindo, assim, o desperdicio, € aumentando a qualidade. Outra preocupagfio consistia
em melhorar as relagdes de longo prazo entre produtores, fornecedores e distribuidores,
a fim de diminuir os custos de transa¢do de curto prazo, o que, por sua vez,
impulsionava a subcontratacdo externa (outsourcing) e a terceirizagdo, em oposi¢do ao

modelo de integragdo vertical, caracteristico das empresas americanas. Dessa forma, era

! Pode ser traduzido, em inglés, como “automation with a human touch”,

* Para mais detalhes a respeito do TPS, h4 uma bibliografia extensa. Ver, por exemplo, Ohno (1988),
Schonberger (1992), Shimizu (1999) e Shinge {1989).

* Ou seja, evite “excesso, desperdicio, irregularidade™, o que condiz com o sistema jusi-in-time € com a
1déia de controle da qualidade total.
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um modelo produtivo totalmente inovador que viria a abalar as estruturas produtivas
mundiais ate entdo consolidadas, ndo apenas no setor automobilistico.

Figura I — Sistema de Producio da Toyota (TPS)
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Fonte: site da empresa: http://www.toyota.co jp/en/.

Notas sobre cada etapa:

Etapa 1 — A mformacio quanto ao pedido ¢ rapidamente incorporada a linha de producao, criando-se um
plano de producgdo constituido de trés fases: plano de producio mensal (determina o volume total de
veiculos a serem produzidos), plano de producdo detalhado (detalhes incorporados quatro vezes ao meés
de acordo com os pedidos dos vendedores) e plano de produgao didrio (incorpora na linha de montagem
os ultimos pedidos e eventuals mudancas nos mesmos). Baseado no plano de produgdo diario, a seqiiéncia
da produgdo é determinada de modo a permitir a produgio de vanas séries de veiculos em ritmo uniforme
ao longo do dia. Conseqiientemente, a quantidade utilizada das varias partes também estara equilibrada
(hefjunka, uniformidade da producdo).

Etapa 2 — Produzir veiculos eficientemente com diferentes especificagdes ¢, ao mesmo tempo, garantindo
alta qualidade. Para isso, diversas medidas foram desenvolvidas no que diz respeito & facilidade. aos
operadores e as partes no processo. A produgéo inicia-se quando a instrugdo de produgdo chega a primeira
etapa produtiva. no body plant.

Etapa 3 — Repor apenas as partes que foram utilizadas. Para isso ser realizado sem atraso. usa-se um
cartdo chamado “paris retrieval kanban”, que ¢ afixado em cada caixa de partes na linha de montagem.
Quando o operador utiliza alguma parte, ele remove esse cartdo, levando-o até a parts plant. onde ha um
pequeno numero de todos os tipos de partes disponiveis no final de cada processo, de maneira que elas
possam ser repostas imediatamente. Assim, o operador as repde, colocando um “parts retrieval kanban™
na nova caixa de partes.

Etapa 4 — Produzindo e repondo eficientemente apenas aquelas partes utilizadas na reposi¢do. Usando um
cartao chamado “production instruction kanban”, as partes sdo produzidas sem atraso, substituindo
aquelas do estoque que haviam sido utilizadas. Com esse processo, as partes sdo produzidas em um
sistema de fluxo, sem atrasos, ¢ numa velocidade adequada ao volume de produgdo necessario. Além
disso, em varias etapas produtivas, somente as quantidades de partes necessarias sdo produzidas, em
pequenos lotes.




63

3.2.2.2. A difusdo do “toyotismo” e a producio em redes

Até 1973, devido a concentracio da indistria automobilistica japonesa na
produgdo de veiculos de pequeno porte, havia pouca preocupagio das montadoras das
outras regides a respeito do padrio produtivo desenvolvido no Japdo. “Then the first
energy shock shifted the pattern of demand, particularly in the United States, in
precisely the direction for which the Japanese producers were prepared” (Altshuler,
Anderson, Jones, Roos e Womack, 1986: 32). Com o segundo choque do petrdleo em
1979, a demanda se volta ainda mais para aquele tipo de veiculo produzido pelas
empresas japonesas. Logo, € na década de 1980 que se daria a disseminagdo do
“toyotismo”, mediante a descentralizag@o produtiva ao redor do mundo. Passa-se “from
an export-led industry where firms from different countries competed mainly through
markets, to a network-led industry with each major firm producing within each major
market” (Sturgeon ¢ Florida, 2000: 92).

Essa expanséo das japonesas que invadiram o territério americano, colocando
em xeque muitas de suas concorrentes, © que pode ser visto hoje como conseqiiéncia da
globalizagio, pertencia a8 sua estratégia de internacionalizagdo. Conquistar novos
mercados era algo que elas podiam fazer, ¢ fizeram, pois “what counts now is the
flexibility to make different sorts of vehicle, especially on the same production line”
(The Economist, 11/01/2001), ¢ essa flexibilidade era justamente a proposta da linha de
produgio enxuta. Dessa forma, nos anos 1980 se acentuou a preocupagiio das rivais
ocidentais frente ao avango japonés, o que exigiu uma reestruturagdo e novas estratégias
para manté-las competitivas.

“Within the context of the Japanese automakers” plan for establishing a giobal
network, Western automakers plan to strengthen their global networking
strategy to greater localize their production and marketing and to organize as a
worldwide network for auto exports. (...} Among all strategies, the most
ambitious way may be the new ‘World Car Concept’, which combines global-
wide automobile product development with global sourcing” (Shimokawa,
1996: 3).

O conceito de “carro mundial” se fortaleceu mediante a idéia associada a uma
producdo fragmentada ao redor do globo. Isto €, produzir cada parte do veiculo em
determinada regifio e realizar a montagem em outra, aproveitando-se de vantagens
competitivas locais, como mio-de-obra, matéria-prima, entre outras. Isso, por sua vez,

somente seria possivel com os avangos tecnologicos advindos com a globalizagio.
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Como estrategia, as empresas transnacionais americanas e européias do setor
automobilistico voltaram-se para o padrio modular de produgio®, isto &, buscaram
aumentar a especializagio e 0 uso da subcontratagfio externa (ver Diagrama III). Desse
modo, o objetivo era incrementar a lucratividade, podendo utilizar plataformas comuns
para a producio de diferentes vefcnlos™.

Diagrama I1I — Das partes aos sistemas

Partes Moédulos Sistemas Partes Modulos Sistemas
Tecido Modelapem
Espuma Assento w Ferragens Carmoceria \
Fabricagho do Fechos
assento
Teto interior Estrutura Processo
Paingis Pintura de
interiores [nteriores Polinento pintura
Acabamento k Sistetmna Sistema
interior estrutural
Acabamento
Painel externo
Medidores Revestimento
Alavanca de Modulo do Vidros ¢ Acabamento
cimbio maotorista retrovisores
Volante (cockpit) Fluidos
Acabamento Juntas
Sensores de
controle do motor \ Motor \
Cahos, velas, lgnigdo Eixos Motor
distribuidor Transniissao
Alternador
Mecanizmos de Suspensdo
suspensio e Freios } Chassi
LransImissio Chassi Sistema Redas e pneus movel
Cahos eletrénico > elétrico ¢ > Sistema
Antibloqueio de eletrénico Chassi
freios (ABS)
Para-choques
Audio Acabamento
Luzes intemas Radiador Mddulos dianteires
HVAC Interior Ventilador e trageiros
Navegagdo eletrinico Fardis e
Airbags lanternas )

Fonte: elaboragio propria com base no Diagrama I11.3 do relatério da Cepal (2004: 111) e na Figura 3 de
Sturgeon ¢ Lester (2003: 22).
Nota: HV AC = Heating, ventilation e dir conditioning.

* No Capitulo T (p.27) foi apresentada a estrutura do padrio modular, representada nos Diagramas I e I
do Anexo, em oposigdo a integragio vertical das empresas.

* De acordo com The Economist (11 de janeiro de 2001), uma das estratégias para reduzir cusios e
conseguir sobreviver € a “platform strategy”, que consiste justamente na utilizagdo de componentes
comuns entre diferentes modelos sempre que possivel. Um exemplo disso é o fato de que “under their
skins, the cars from three of Ford's brands, the Jaguar S-Type, the Lincoln LS8 and the new Ford
Thunderbird, have numerous parts in common”. A grande sacada seria manter unicas aguelas partes que
diferenciam um modelo do outso na mente do consumideor.
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Esge tipo de estratégia requer, contudo, uma rede de fornecedores globalmente
estabelecida, o que ¢ uma caracteristica mais recente da indostria automobilistica.
Segundo McAlinden, Smith e Swiecki (1999: 4-8), as vantagens apontadas por diversos
autores a respeito dessa “modularizagdo” consistem na flexibilidade, adaptando o
produto € seu design mais facilmente a demanda, na maior rapidez e capacidade de
configuracio do design do produto, e na redugdo de custos (custos trabalhistas, maior
eficiéncia na engenharia do produto, € economias de escala e menores investimentos).
“GM y Ford, productores que se han caracterizado por una marcada integracion
vertical, han elevado notablemente ¢l uso de la subcontratacion para reducir costos,
incrementado la utilizacién de proveedores externos y transformado sus subsidiarias
internas en empresas independientes (Delphi y Visteon, respectivamente)” (Cepal,
2004: 112). Isso indica um processo de “desverticalizacdo” que viria a marcar a
indastria automobilistica apds o advento ¢ difusdo da produgiio enxuta.

Dessa forma, para reduzir custos e aumentar a competitividade, as empresas
passaram a utilizar componentes ¢ plataformas a0 maximo, no que se denominou de
“commonalization” ou “platform strategy”. Ademais, estabeleceram cada vez mais
aliancas estratégicas umas com as outras, principalmente no desenvolvimento de
produtos, componentes € novas tecnologias, além de delegarem uma participacio
significativa no desenvolvimento, produgdo € até mesme montagem para oS
fornecedores (Freyssenet e Lung, 1999-2000: 10).

Essa tendéncia, entretanto, ganhou forga principalmente nos anos 1990. Assim,
promoveu-se uma maior integragio entre toda a cadeia produtiva em ambito global,
resultado das montadoras delegarem maior participagdo aos seus fornecedores
(sistemistas) no processo produtivo. Além disso, “a difusfio dos novos processos
produtivos e a relativa padronizacio dos fornecedores, ou seja, um mesmo grupo de
sistemistas fornecendo para diferentes empresas, tém tornado as técnicas de produgio ¢

os componentes utilizados cada vez mais semethantes” (Sarti, 2002: 9).

3.3. A Induastria Automobilistica atualmente

Nessa segdo, prioriza-se o desempenho recente das empresas do setor,
deslocando o foco do processo produtivo evidenciado anteriormente para aspectos
marcantes da globalizagiio. Primeiramente, caracteristicas importantes decorrentes do

processo de globalizagdo, como o aumento do Investimento Estrangeiro Direto,
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principalmente na forma de Fusdo e Aquisigio (F&A), os gastos com Pesquisa e
Desenvolvimento (P&D), além da intensificagio do comércio intrafirma e dos ativos
financeiros, sdo discutidas, analisando seu comportamento na industria automobilistica.
Em seguida, destaca-se o desempenho recente das empresas, verificando, entre outras

coisas, o grau de internacionalizagfio das mesmas.

3.3.1. Aspectos da globalizacdo

Muitas das caracteristicas da industria automobilistica, principalmente no que se
refere aos padrdes produtivos, ja foram discutidas. Logo, o objetivo dessa subseclio é
combinar os aspectos até entdo expostos com aqueles que marcam ¢ Pprocesso da
globalizagfio produtiva. Busca-se mosirar, entre outras coisas, como “as empresas
gastam volumosos recursos para dinamizar a demanda através de constantes inovagdes
de produtos, criagdo de novos nichos de mercado ¢ a exploragdo de novos mercados”

(Sarti, 2002: 8).

3.3.1.1. Investimento Estrangeiro Direto (IED)

Com a difusfo do “novo” padriio produtivo e a expansio das empresas japonesas
para novos mercados, incluindo Estados Unidos e Europa, os fluxos de Investimento
Estrangeiro Direto {IED) tém aumentado na industria. Esse processo decorre também da
estratégia das empresas em constituir redes de producdio globais, instalando novas
fabricas ¢ desenvolvendo atividades de P&D ou design, por exemplo, em diferentes
regides, inclusive com o objetivo de atender a determinadas especificidades regionais da
demanda.

Além disso, os incentivos fornecidos por politicas governamentais 2s
montadoras e empresas do setor tém contribuido para a atragiio de TED. “(...) as politicas
governamentais para atrair investimento estrangeiro direto (IED) tém tido, também, um
consideravel impacto na escolha dos locais para a montagem final. Assim é que varios
paises tém procurado formas de aperfeigoar as ligagBes entre os pequenos fornecedores
domésticos de componenies e as grandes montadoras, buscando assim ampliar a
competitividade intemacional dos seus fornecedores” (Carvalho, jul.-dez. 2005: 293).

De acordo com o Quadro III, pode-se observar o elevado numero de projetos de
[ED de grandes montadoras do setor automobilistico de 2002 em diante. Destacam-se,

entre elas, as japonesas, como Toyota, Mitsubishi e Honda, a sul-coreana Hyundai, a
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gigante européia, Volkswagen, e o Big Three americano (GM, DaimlerChrysler e Ford).
Quanto aos locais para onde esses investimentos foram destinados, tem-se a China
como grande pdlo receptor, sendo listada no caso de todas as companhias, exceto no da
Renault e da Porsche. Alguns outros mercados em desenvolvimento, como india e
Ruissia, também estdo na lista. Vale ainda ressaltar a presenga dos Estados Unidos como
pais receptor desses projetos, especialmente quando analisadas as empresas japonesas,

uma vez que estas possuem como uma de suas estratégias de expansdo o mercado

americano.

Quadro III — Projetos de IED das principais montadoras mundiais, 2002-2007*
Empresas N° de projetos de IED Principais paises
DaimierChrysler 129 China, EUA e México
Fiat 52 Brasil, China e Polfnia
Ford 110 China, Reine Unido e Rissia
General Motors 137 China, india e Russia
Honda 129 China, EUA e india
Hyundai 125 China, EUA e india
Isuzu 14 China, Malasia e Tailandia
Mazda 21 China, Rissia e Tailandia
Mitsubishi 134 China, EUA e Tailandia
Nissan 86 Algéria, China e EUA
Porsche 31 india, Roménia e Russia
PSA Peugeot Citroén 99 China, Espanha e EUA
Renault 64 Espanha, Hungria e Roménia
Suzuki 35 China, Hungria e India
Toyota 263 China, EUA e Tailandia
Volkswagen 169 China, india e Russia
Volvo 55 Bélgica, China e india

Fonte: elaboragio propria com base nas informagdes obtidas no site http://www.locomonitor.com/ ou
http:/fwww.ocomonitor.com/ (versdo atnalizada, porém sem disponibilizar os dados gratuitamente).

* Contabilizados desde janeiro de 2002 até 30 de abril de 2007.

Nota: Os dados correspondem ao nimero de projetos de IED realizados por cada montadora. Isso
dificulta a comparagio 4 medida que nfio sdo expressos em valor e que & considerada como IED a
realizagéio de atividades por parte da empresa fora de scu territério de origem, a exempio da implantagéo
ou ampliagio de uma unidade produtiva e até mesmo a exposigdo em feiras internacionais.

Contudo, esse IED, em grande parte, tem se caracterizado apenas como
transferéncia patrimonial por meio das Fusdes e Aquisi¢des (F&A), o que reitera o
processo de concentragdo nessa industria, com diversas empresas sob o controle de
somente alguns grandes grupos. “Dada a maior capacidade de acumulagio de capital
vis-a-vis a capacidade de expansfio do setor, a tendéncia no setor automobilistico & que
se aprofunde o processo de concentracfio técnica, econdémica e regional através de

operagdes em aquisigdes, fusdes e/ou associacdes entre empresas” (Sarti, 2002: 19).
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3.3.1.2. Fusdes e Aquisi¢coes (F&A)

Antes de abordar diretamente as Fusdes e Aquisi¢des (F&A), deve-se ressaltar
que recentemente diversos tipos de integracdo (acordos e aliancas estratégicas) entre as
montadoras tém sido realizados. O Quadro IV mostra as formas de integracio
predominantes, que vdo desde aliancas tecnologicas, firmadas entre duas ou mais
empresas em pesquisas especificas desenvolvidas conjuntamente, até as F&As, que
simbolizam a unido das empresas em um sO grupo, embora continuem atuando, em
grande parte, com suas marcas proprias, ou seja, mantendo a imagem ji criada e
consolidada de uma determinada marca, mesmo apds a fusfio ou aquisiggo.

Quadro IV — Os diferentes graus de aliangas estratégicas entre as empresas
do setor automobilistico

Graus de integraciio Exemplos
- Daimler-Benz e Chrysler Corp.
- Ford e Jaguar

Fusic e Aquisigio (F&A) - Ford e Volvo

- Volkswagen e Seat
- Volkswagen e Skoda

Com conirole acionario - Ford ¢ Mazda
- DaimlerChrysler e Mitsubish: Motors (até julho de 2005)

- GM e Fiat Auto (até fevereiro de 2005)
Sem controle acionario - GM e Fuji Heavy (até outubro de 2005)
- DaimlerChrysler ¢ Hyundai (até julho de 2005}

Acordos de desenvolvimento de - GM Pontiac Vibe ¢ Toyota Corolla (shared platforms)
produtos/compartilhamento de plataformas - Peugeot 107 e Toyota Aygo (small car program)

- Ford e PSA em motores a diesel

- GM, BMW ¢ DaimlerChrysler em veiculos hibridos
(dual-stage)

- PSA e BMW em pequenos motores a gasolina

Aliangas tecnologicas

Fonte: elaboracdo prépria com base em Moavenzadeh (2006: 16).

Mediante a andlise do Quadro V, que mosira a composi¢do dos maiores grupos
do setor automobilistico, percebe-se que a fundagfo da maioria das marcas data do
inicio do século XX, espectalmente aquelas que se transformaram nas soberanas do
setor, como General Motors ¢ Ford, mediante o padrio de produgio “fordista”. Nota-se
ainda que as FusGes e Aquisi¢des sdo um fendmeno mais recente dessa industria, pois
vem ocorrendo de forma mais acentuada a partir dos anos 1980 e, especialmente, na
década de 1990, como decorréncia do processo de globalizagdo. Além disso, observa-se
como poucos grandes grupos passaram a deter o controle de diversas marcas menores,

consolidando seu poderio.
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Quadro V — Marcas pertencentes a alguns grupos que dominam o setor

automobilistico e anos de aquisi¢io

Grupos | Marcas Grupos Marcas
DaimlerChrysler” (1998) Chrysler® (1925) Grupo Fiat Alfa Romeo (1986)
Daimler® (1926) Ferrari (1969)
Dodge? (1928) Fiat" (1899)
Jeep® (1987) Irisbus® (1999)
Mercedes-Benz® (1926) Iveco® (1975)
Ford Motor Company Aston Martin (1993) Lancia (1969)
Ford® (1903) Maserati (1993)
Jaguar (1989) Grupo Renault Dacia’ (1999)
Land Rover (2000) Nissan (1999)/Infiniti’ (1989)
Lincoln (1922) Renault® (1898)
Mazda® (1979) Samsung (2000)
Mercury® (1939) Grupo Toyota Daihatsu (1967)
Volvo (1999) Hino (2001)
General Motors' (1908) Buick” (1903) Lexus (1989)
Cadillac (1909) Toyota® (1937)
Chevrolet (1917) Grupo Volkswagen Audi (1966)
GMC (1909) Bentley (1998)
GM Daewoo (2001) Bugatti (1998)
Holden (1931) Lamborghini (1998)
Hummer (1999) Seat (1987)
Tsuzu® (1971) Skoda (1991)
Oldsmobile (1908) Volkswagen® (1930)
Opel (1929) Honda Honda® (1948)/Acura’ (1986)
Pontiac® (1926) Hyundai-Kia Hyundai® (1947)
Saab (1990) Kia Motors (1998)
Saturn® (1990) Mitsubishi Corporation Mitsubishi Motors® (1917)
Vauxhall (1925) PSA Peugeot Citroén Citroén (1976)
Grupo BMW BMW" (1913) Peugeot® (1896)
MINI (2001) Suzuki Motor Corporation Maruti® (1981)
Rolls-Royce (2003) Suzuki® (1909)

Fonte: claboragdo propria com base nos dados encontrados na enciclopédia eletrénica Wikipedia
disponivel em: http://en.wikipedia.org/wiki/Main Page e nas paginas eletronicas das respectivas
empresas, acessadas em: http://www.visiobrand.com/Vehicles Transports/Cars/177/SITE/0/index.htm.

# O grupo DaimlerChrysler originou-se em 1998 com a fusdo entre Daimler Benz AG e Chrysler Corporation.

® Os anos ao lado dessas marcas correspondem aos anos de fundagfio das mesmas.

© 1926 foi 0 ano de fusdo entre Mercedes-Benz e Daimler, dando origem & Daimler Benz AG. Nio confundir com a Daimler do
Reino Unido, que desde 1960 é uma divisdo da Jaguar.

4 Dodge ¢ Jeep sio marcas pertencentes ao grupo Chrysler.

¢ Em 1979, a Ford adquiriu 25% do capital da Mazda.

1908 foi o ano de fundagio da General Motors.

¢ Em 1971, foi assinado um acordo de capital entre Isuzu e General Motors.

" Resultado dos esforgos combinados da Iveco e da Renault.

'Em 1999, a Renault adquiriu 51% do capital da Dacia, e até 2004, comprou 99,3%.

7 Assim como a Lexus representa a marca de luxo da Toyota, Infiniti e Acura correspondem, respectivamente, s da Nissan e da
Honda.

Vale mencionar ainda algumas das F&As recentes. O caso da DaimlerChrysler é
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um dos mais expressivos®®, Ha também o da Hyundai-Kia e a unifio entre a francesa
Renault ¢ a japonesa Nissan. Grupos como o da Volkswagen, ao qual pertence Audi,
Seat, Skoda, Bentley, Bugatti € Lamborghini, além da propria Volkswagen, e o da Fiat,
composto pela Alfa Romeo, Ferrari, Fiat, Irisbus, Iveco, Lancia e Maserati, merecem
destaque. Isso tudo, por sua vez, reflete um elevado e continuo processo de fusdes ¢
aquisi¢les promovido pelas empresas do setor, que contribui para aumentar o grau de
concentragdo nessa industria. No caso da Ford, detentora também de diversas marcas, a
situagdo € um pouco diferente. Como suas marcas de luxo ndo tém apresentado
resultados positivos suficientes para administré-las ¢ a montadora americana vem
enfrentando os problemas atinentes aos beneficios concedidos aos trabalhadores,

discute-se a venda das marcas britanicas Jaguar € Land Rover, além da sueca Volvo®'.

3.3.1.3. Pesquisa e Desenvolvimento (P&D)

Nesse topico, a atencfio maior & dada a constituicdo de redes ¢ a formacio de
aliangas estratégicas entre as empresas do setor, no tocante aos investimentos em
Pesquisa e Desenvolvimento (P&D). Ja foi mostrado anteriormente, no Capitulo II, o
quéio grande sdo os gastos em P&D efetuados pela indistria automobilistica®. Também
foi enfatizada a preseng¢a de varias empresas desse setor nesses gastos, ultrapassando
muitas vezes aqueles realizados por paises, como ¢ o caso da Ford, GM,
DaimlerChrysler, Toyota, Honda e Volkswagen™ .

Apesar de ainda muito concentrado nos paises desenvolvidos, geralmente
proximos as matrizes, os centros de P&D das empresas transnacionais da industria
automobilistica vém, paulatinamente, formando uma rede global. Diferentemente da
internacionalizag8o produtiva, bem mais difundida na industria até por causa do elevado
grau de globalizagdo das empresas, esse processo de internacionalizagio em P&D se

mostra muito mais recente, porém em expansdo. A Figura Il mostra os centros de P&D

* Essa que foi uma das maiores fusGes do setor automobilistico incitou rumores recentes em relagio a
venda da Chrysler, diviso americana deficitaria de grupo. No encontro anual da empresa, realizado no
dia 4 de abril de 2007, a corporagio admitiu a negociagdo da possivel venda da Chrysler (Shields, 2007).
A venda que ja era esperada por muitos s¢ concretizou no dia 14 de maio de 2007 quando a Cerberus
Capital Management comprou 80,1% da participagdo acionaria da Chrysler e suas operagdes de servigos
financeiros por US$ 7.4 bilhdes. Com isso, a montadora alemd (Daimler), que havia pagade US§S 36
bilhdes pela americana em 1998, encerrou a unido histdrica teuto-americana de pove anos entre as
montadoras ¢ se desvencilhou dos compromissos financeiros com aposentadorias que somam US§ 19
bilhdes, um dos grandes problemas enfrentados pelas empresas americanas do setor (Valor Econdmico,
“Venda da Chrysler encerra unidc historica”, 15 de maio de 2007).

*7 Mais detalhes na reportagem de Power (setembro de 2007).

*® Ver Tabela X, p.43.

* ver Tabela VIIL, p.40, e Gréfico II1, p.41.
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estabelecidos pela Toyota ao redor do mundo. Percebe-se que a maioria se situa nos
paises desenvolvidos, de maneira bem espalhada ao redor do globo, isto é, ndo apenas
proximo a matriz no Japao. Enquanto isso, nos paises em desenvolvimento a localizagao
de centros de P&D ¢ ainda bastante remota, embora recentemente a Toyota tenha
instalado uma de suas unidades de pesquisa na Tailandia.

Figura II — Rede global de P&D da Toyota e unidades de design, 2006

Bélgica (1987)

Toyota Molor Engineening &

Manufacturing

Europe Technical Center Japino (1954) Estados Unidas (1977)

Empregados em P&D:; 300 Toyota Motor Corporation lovota Technical Center USA, Inc.
Head Office Technical Center Empregados em P&D; 700

Empregados em P&D: 12.000

L ] p—--

Tailandia (2003)

Toyota Technical Center
Asia Pacific

Empregados em P&D; 275

Australia (2003)

Toyota Technical Center
Asia Pacific

Empregados em P&D: 100

Fonte: elaboracdo propria com base na Figura 1V. 7.1., p.145, do relatério da Unctad (W/R05) e em dados
do site da empresa (http://www.toyota.co.jp/en/).

Noras: As informagdes a respeito dos centros de P&D da Toyota apresentados na Figura foram retiradas
do WIRQS e se referem a maio de 2005. Ja o mapa, retirado do site da empresa, corresponde a situagdo em
novembro de 2006 e apresenta, aléem das unidades de P&D (interligadas pelos tragos em vermelho), as
unidades de design (os trés pontos em vermelho que ndo estdo interligados): a Toyota Europe Design
Development em Cote d’Azur, Franca (1998), a Toyota Motorsport GmbH em Colonia, Alemanha (1993)
e a Calty Design Research, Inc. em Newport Beach, Califérnia, EUA (1973). Vale dizer que, segundo
informagdes do site, em 2006 foi estabelecido em Ann Arbor, Michigan, EUA, a Toyota Motor
Engineering & Manufacturing North America, Inc., um centro de P&D e de desenvolyimento de produtos
e design, especialmente para o mercado regional. Também vale ressaltar que no Japdo ndo hd apenas a
Toyota Technical Center (Head Office) de 1954, mas também o Higashi-Fuji Technical Center (1966). o
Shibetsu Proving Ground (1984) e a Toyota Central Research & Development Laboratories, Inc. (1960).

40
tem como

O ainda incipiente processo de internacionalizacdo de P&D
contraponto, o que lhe desfavorece, o crescente numero de aliangas e/ou acordos
estabelecidos entre as montadoras no desenvolvimento conjunto de novas tecnologias,
principalmente na atual conjuntura em que esfor¢os cada vez maiores tém sido

realizados a fim de desenvolver alternativas para tornar os veiculos menos poluentes,

* Para uma discussao mais detalhada a respeito do assunto, ver Carvalho (jul.-dez. 2005), em especial a
secdo 3, e também Gomes (2006).
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como, por exemplo, mediante o desenvolvimento de veiculos hibridos*'. Vaie dizer,
entretanto, que o empenho ¢ maior por parte das grandes japonesas do que pelas grandes

s 2
amencanas4 .

3.3.1.4. Comércio Internacional

Mediante a analise dos dados referentes ao comércio internacional, pode-se notar
a importancia da cadeia automobilistica. A Tabela XIII mosira que o setor automotivo
foi responsavel por um fluxo de comércio de mais de US$ 900 bilhdes em 2005 e mais
de US$ 1 trilhdo em 2006, o que representa entre 8,5% e 9,0% do total mundial e entre
12,0% ¢ 12,5% das exportagdes mundiais de produtos manufaturados. O elevado grau
de internacionaliza¢io comercial pode ser explicado “pelo fato da produgio ser muito
mais concentrada espacialmente que a demanda tanto para bens finais (autoveiculos)
quanto bens intermedidrios (componentes e matérias-primas), e também pelas
estratégias corporativas de especializagfio e de complementandade” (Sarti, 2002: 21).
Quanto A taxa de crescimento, percebe-se que ela foi relativamente mais alta entre
meados da década de 1980 e meados de 1990, quando se intensificou a difuso de idéias
pro-liberalizagdo e abertura das economias. Apds o arrefecimento no final da década de
1990, o comércio se recuperou no setor, especialmente devido ao cendrio internacional
mais favordvel, atingindo taxas de crescimento de 16% ¢ 17% em 2003 e 2004,
respectivamente.

Tabela XIII - Comércio mundial do setor automotivo, 2006

@ XS?&E%S) Taxa de crescimento (em %)

2005 2006 1980-85 1985-90 1990-95 1995-00 2000-06 2003 2004 2005 2006

914 1.016 5 i4 8 5 10 16 17 7 10
Participagdo no comércio mundial 9,0 8,6
Participagio nas exportagdes mundiais de manufatura 12,5 12,3

Fonte: elaboragio propria com base nos dados da WTO (Organizagio Mundial do Comércio),
International Trade Statistics 2006 ¢ 2007, disponiveis em: hitp:/f’www.wto.org/.

Também vale ressaltar quanto ao comércio internacional sua caracteristica intra-

regional. Essa dimensio ¢ “condicionada diretamente pelos acordos comerciais € pela

1 A Toyota oferece esse tipo de modelo, dotado de tecnologia inteligente que alterna o uso de baterias e
gasolina, ha dez anos nos mercados japonés e americano. Para mais detathes, ver reportagem de Olmos
(24 de outubro de 2007).

* Como saida para reduzir o consumo e as emissdes de poluentes, mentadoras japonesas, como Suzuki,
Toyota ¢ Nissan, j4 possuem prototipos de veiculos individuais, isto €, para transporte de uma tnica
pessca voltado a pequenas distincias. A respeito disso, ver reportagem de Olmos (25 de outubro de
2007).
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divisdo regional do trabalho definida pelas corporagBes” (Sarti, 2002: 21). Isso é
evidenciado pela Tabela XIV, sobretudo no caso da Europa e da América do Norte,
cujos fluxos de exportagio dos produtos da cadeia automobilistica dentro de sua prépria
regido foram de, respectivamente, US$ 391 bilhdes e US$ 157 bilhdes.

Tabela XIV — Principais fluxos regionais de exportaciio de produtos automotivos,

2005
Valor Taxa de crescimento (em %)

(em USS bilhdes) 2000-05 2004 2005
Intra-Europa 391,3 11 20 1
Intra-Ameérica do Norte 156,38 2 9 6
Asia p/ América do Norte 74,3 6 10 &
Europa p/ América do Norte 51,3 12 8 6
Intra-Asia 472 17 23 12
Asia p/ Europa 37.8 12 29 5
Europa p/ Asia 21,7 12 9 -1
Sub-total 780,4
Participagio no total exportado (em %) 85,4

Fonte: elaboragdo propria com base nos dados da WTO (Organizagio Mundial do Comércio),
International Trade Statistics 2006, disponiveis em: http://www.wto.org/.

Vale destacar ainda a taxa de crescimento dos fluxos comerciais dos mercados
intra-asiaticos, que entre 2000 e 2005 foi de 17%, o que reflete a crescente participacgdo
da China no setor, inclusive com a inser¢éo das principais empresas do ramo no pais. A
localizacdo de muitas montadoras e/ou sistemistas no Sudeste Asidtico também
colabora para que essa regido se torne importante do ponto de vista comercial dentro
dessa industria, porém iss0 se evidencia mais claramente ao se analisar os fluxos de
exportacdo da Asia para outras regides, como para a Europa e América do Norte, onde
esta localizada a maioria das matrizes das empresas do setor. Isso faz parte das
cstratégias dessas empresas transnacionais de instalar filiais na regifo, aproveitando-se
de algumas vantagens competitivas, como m#o-de-obra mais barata. Conseqlientemente,
contribui-se para um crescente comércio intrafirma, na medida em que a produ¢io de
partes e pecas encontra-se desmembrada em diversas regides, distintas de onde esté a
matriz, principal centro de decistes e atividades financeiras e tecnologicas. Além disso,
dada a reorganizacdo das fihais, isto é, sua transformacio de stand alone para a
formagdo de uma rede mais coordenada e integrada entre elas préprias e suas matrizes,
as relagdes comerciais de compra e venda de produtos finais ou intermediarios (pegas,
partes €/ou componentes) passam a ser organizados internamente a essa rede de

dimensio global.
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Em relagdo ao comércio intrafirma, trago marcante das relagdes comerciais das
grandes corporagdes sob o efeito da globalizagfio, constata-se, segundo Zeile (1997: 28),
considerande as empresas americanas, que:

“Much of the intrafirm trade with manufacturing affiliates has consisted of
trade with motor vehicle affiliates: In 1982-94, the share of total intrafirm trade
with manufacturing MOFA’s (majority-owned foreign affiliates) that was
accounted for by motor vehicle affiliates ranged from 38 to 48 percent for
exports and from 44 to 54 percent for imports. Much of this trade was with
affiliates in Canada, reflecting the large volume of autorelated trade since the
U.S.-Canada Automobile Agreement of 1965”.

Nota-se, portanto, como em um perfodo de forte difusdo da globalizagio, entre
1982 e 1994, a participagdo do comércio intrafirma da indlstria automobilistica dentro
do comércio das filiais manufatureiras americanas aumentou. Conforme apontado,
grande parte dessas relagGes comerciais foram firmadas com filiais no Canada, o que
pode ser entendido inclusive pela proximidade geografica entre os dois paises, ja que as

matrizes das grandes montadoras americanas ficam sediadas na regifio de Detroit.

3.3.1.5. Financas

Outra caracteristica que merece ser discutida no tocante a globalizagio se refere
a participacdo crescente da dimenséo financeira na riqueza das empresas transnacionais,
em detrimento de seu caréter estritamente produtivo, conforme 3ja evidenciado
anteriormente”. Deve-se analisar essa tendéncia no caso da industria automobilistica.
Apesar da restriciio dos dados quanto ao curto periodo de tempo adotado, entre 2001 e
2005, e ao pequeno numero de empresas consideradas (quatro, porém sendo as maiores
do setor), a Tabela XV contribui para a anélise da composi¢io da riqueza das grandes
corporagOes, dividida em ativos produtivos e ativos financeiros.

Percebe-se que as americanas, Ford ¢ General Motors, apresentam tendéncias
inversas quanto & participagfo de cada tipo de ativo em sua riqueza total, embora em
ambas predominem os ativos financeiros, em detrimento dos tangiveis. Na Ford, nos
ultimos anos, a participagdo dos ativos produtivos, que era de apenas 32% em 2001, foi
aumentando frente aos ativos financeiros, que em 2005 representavam pouco menos de
60%. Na GM a situagdo ¢ inversa, uma vez que os ativos financeiros foram assumindo

uma dimensdo cada vez maior. J4 alcangaram 67% de participagio em 2004,

 ver Capitulo I, segic 2.4.
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aproximando-se da distribui¢io apresentada pela Ford em 2001. No entanto, recuou um
pouco no ano seguinte, o que talvez possa indicar uma reversio de tendéncia, seguindo
a linha da Ford, na medida em que as elevadas propor¢bes alcancadas pelos ativos
financeiros frente aos produtivos (quase 70% contra apenas 30%) possam simbolizar
uma situacdo insustentdvel para uma empresa que, apesar de assumir um carater
crescentemente financeiro em suas operages, € reconhecidamente uma empresa
produtiva ¢ que faz parte de uma das principais industrias mundiais, que € a
automobilistica.

Tabela XV — Participacdo dos atives produtives e financeiros no estoque de
riqueza das quatro principais empresas do setor automobilistice, 2001-2005 (%)

Volkswagen Ford GM Toyota
An Ativos Ativos Ativos Afivos Ativos Ativos Ativos Ativos
03 Produtivos | Financeiros | Produtivos | Financeiros | Produtivos | Financeiros | Produtivos | Financeiros
2001 55,8 44,2 31,9 68,1 40,2 59,8 59,4 40,6
2002 54,7 45,3 34,8 652 38,7 61,3 57,2 42 .8
2003 53,9 441 36,3 63,7 36,0 64,0 55,7 44,3
2004 51,7 48,3 37.4 62,6 33,0 67,0 55,6 44 4
2005 51,7 48,3 41,2 58,8 336 66,4 54,0 46,0

Fonte: claboragic prépria com base nos dados disponiveis nos relatdrios anuais das empresas.

Nota: Qs ativos produtivos referem-se aqueles do aufomotive sector e os financeiros, aos do financial
services sector, conforme a denominagiio dos relatérios. No caso da Ford e da Toyota, foram
desconsiderados os valores correspondentes ac intersegment ou intersection elimination apresentados nos
relatorios, de modo que o total de ativos, para serem calculadas as percentagens, corresponde apenas 3
soma dos ativos produtivos e financeiros. Além disso, o ano fiscal adotado pela Toyota compreende o
periodo entre 0 més de abril do ano anterior € 0 més de margo do ano em exercicio (p. ex.; 0s dados de
2005 correspondem aqueles entre abril de 2004 ¢ margo de 2005). Para as empresas americanas e a
européia Volkswagen, os anos fiscais findam em 31 de dezembro do respective ano. Dentre os ativos
financeiros, compreendem-se os resultados obtidos a partir das operagdes de leasing, de crédito fornecido
pelos bancos das montadoras para vendas, de aplicagSes em securities, ete.

Ademais, deve-se fazer referéncia a Toyota, que ndo apenas vem aumentando
seu market share no setor, como também vem incrementando a participagéo de seus
ativos financeiros em sua riqueza total. Vale dizer que, embora apresente uma
configuragdo entre ativos financeiros e produtivos diferente das americanas, sendo os
ultimos mais significativos que os primeiros, a empresa japonesa vem apresentando
uma tendéncia de equilibrio entre os dois tipos de ativos. Em 2005, os ativos financeiros
ja eram 46%, contra 54% dos tangiveis. Trajetdria similar apresentou a Volkswagen,

cujos ativos produtivos, embora tenham reduzido sua participagfo no total de ativos da
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empresa nos iltimos anos, ainda possuem um peso relativamente maior do que os ativos
financeiros. Isso mostra que a tendéncia da globalizagfo tem acometido essas empresas,
porém em ritmos distintos. Talvez mais contida e tardiamente nos casos europeu €, em

especial, japonés.

3.3.2. O desempenho recente

As Tabelas XVIa, XVIb ¢ XVIc devem ser examinadas em conjunto, pois
retratam as maiores empresas do setor automobilistico em 2003, 2004 e 2005,
respectivamente, o que possibilita realizar uma comparagio em termos de ativos,
vendas, emprego ¢ mumero de filiais dessas firmas. Essa andlise corrobora todo o
desenvolvimento anterior a respeito dos aspectos recentes das empresas do setor frente
a0 processo de globalizacdo produtiva, visto que permite comprovar o grau de
transnacionalizagio das empresas mediante os dados “estrangeiro” e “total”.

Percebe-se de maneira geral que as empresas desse setor estio bem
representadas dentre o total de empresas ndo-financeiras do mundo, visto que a grande
maioria dos grupos automobilisticos aparece entre as cem maiores, ocupando posigGes
significativas, como Ford, General Motors ¢ Toyota no ranking de ativos estrangeiros.
Nota-se que de 2003 para 2004 todas as empresas, salvo a Fiat, apresentaram
crescimento do volume de ativos estrangeiros e totais. Em compensacédo, de 2004 para
2005, a maioria reduziu seu volume de ativos, com excegfio principalmente das
japonesas e sul-coreanas. E interessante frisar a expansiio destas, a exemplo de Hyundai
e Kia, que apesar de ndo estarem entre as cem maiores empresas transnacionais (E17s)
do mundo, obtiveram um crescimento significativo entre as ET’s das economias em
desenvolvimento™.

Quanto as vendas estrangeiras, a lideranca é da Toyota, que em 2003 alcangou
mais de US$ 87 bilhdes de vendas externas, em 2004, ultrapassou os US$ 100 bilhdes e,
em 2005, atingiu US$ 117 bilhdes, Entretanto, em relagdo as vendas totais a GM ainda
mantém a primeira posigdo com um volume em torno dos US$ 190 bilhdes em cada um
dos anos considerados. Deve-se ressaltar que, embora com o crescimento de empresas
como a Toyota e sua ameaca ao poderio das companhias americanas, as Big Three ainda
sustentam o maior montante de vendas totais, com GM, Ford e DaimlerChrysler no

topo. Para 2005, entretanto, a Toyota chegou a ultrapassar a Ford.

44 H A o
Ver, a respeito do fratamento dessas duas empresas, a nota “b” das trés tabelas,
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No que se refere ao emprego, a Volkswagen (VW) é a empresa do setor que
mais possui empregados no exterior, mais de 160 mil. Em 2005, contudo, a Genral
Motors a superou nesse quesito, atingindo 194 mil empregados no exterior. Em termos
do mimero total de empregados, a VW perde apenas para a DaimlerChrysler, ji que
esta, em 2005, possuia mais de 380 mil empregados contra 345 mil da VW. Ainda se
tratando do emprego, algo notdrio e de fundamental importancia a se destacar ¢é a forte
reducio do nimero de empregados da Ford entre 2003 e 2004, reflexo dos planos de
enxugamento € do processo de reestruturagdo enfrentado pela empresa. O numero de
empregados estrangeiros caiu de 138.663 mil em 2003, para 102.749 em 2004, embora
neste ano ndo tenham sido considerados os dados da América do Norte, 0 que pode
distorcer um pouco a analise. No entanto, a queda do namero total de empregados foi
ainda mais impressionante, visto que houve uma redugio de aproximadamente 100 mil
empregos”. Fm 2005, os nimeros sio mais compativeis com os de 2003.

No que conceme ao numero de filiais, percebe-se novamente as dificuldades da
Ford, a qual era a que mais possuia filiais estrangeiras e totais em 2003, sendo 524 e
623 filiais, respectivamente, quantidade esta que foi reduzida para 130 e 216 no ano
seguinte. Assim, em 2004, a Fiat passou a apresentar o maior nimero de filiais
estrangeiras, 362, seguida da DaimlerChrysler, que mais possuia subsididrias no total,
641. Tal aspecto também ¢ verificado em 2005, porém com um aumento do nimero de
filiais estrangeiras da empresa italiana e uma reducldo do numero total de filiais da
americana. Vale dizer também que poucas foram as companhias que ampliaram seu
numero de filiais entre 2003 e 2004, a exemplo de Toyota e Mitsubishi. A majoria se
comportou como a GM, que reduziu o seu nimero de filiais de 297 para 290 no total, ¢
a Volkswagen, cujo numero total de filiais declinou de 283 para 228. Ja de 2004 para

2005, nota-se uma expansao das empresas, exceto das americanas.

¥ E importante ressaltar aqui que, de acordo com o 2004 Annual Report da Ford, o nimero total de
empregados em 2003 era de 327.531 ¢ em 2004 foi de 324.864, o0 que ropresentaria uma queda de
aproximadamente 1%.



78
Tabela XVIa — As maiores empresas automobilisticas transnacionais, segundo ativos estrangeiros, 2003”, baseado no ranking das 100
maiores ETs nio-financeiras do mundo (milhdes de dolares e niimero de empregados)

Ranking" Ativos Vendas Emprego . N° de filiais
, TNI -
N Corporagio Pais (%) i
{ivos TNI m Estrangeiro Total Estrangeiro® Total Estrangeiro | Total Estrangeiro | Total

estrangeiros

I 3|8 (1 |1 (12) | Ford Motor Company | Estados Unidos 173.8827 | 304.594 60.761 | 164.196 138.663¢ | 327.531 | 455 524 623 | 84,11
2 @ | 10 9) |9 (65 | General Motors Estados Unidos 154.466° | 448.507 51627 | 185.524 104.000 | 294.000 | 32,5 177 297 | 59,60
3 ® | 7 (68) | 13 (94) | TovotMotor Japio 94.164" | 189.503 87353 | 149.179 89314 | 264410 | 473 124 330 | 37,58

Corporation
4 (18 | 5 (53) | 7 (46) | Volkswagen Group Alemanha 57.853° | 150.462 71190 | 98.367 160.299 | 334873 1 52,9 203 283 | 71,73
5 19 {2 @1 | 5 (35 | HondaMotorCoLtd | Japio 53,1130 77766 54.199 | 70.408 93.006% | 131.600 | 72,0 102 133 | 76,69
6 @) |4 oy |2 a8 | BMWAG Alemanha 44948 | 71.958 35014 | 47.000 26086 | 104342 | 540 129 157 | 82,17
7 @8 | 12 (95 | 11 (79) | DaimlerChrysler AG Gﬁ’;‘js"ha/ Estados 41.696° | 225.143 55195 | 153.992 76.993 | 362063 | 252 281 558 50,36
8 29 | 3 (@44) | 4 (32) | Fiat Spa Italia 41552 | 79.160 36078 | 53.353 88.684 | 162237 | 583 339 436 | 77,75
9 @y | 11 @) |10 (77 | Mitsubishi Japio 31.258° | 78342 20054 | 130912 14765 | 49219 | 284 170 314 | 54,14
Corporation

10 @5 | 6 (63) | 12 (91) | Nissan Motor Co Ltd | Japio 28517 | 73.388 42002 | 64.082 50.836' | 123.748 | 485 58 146 | 39,73
11 67 ] 9 (8) ] 8 (55 | RenaultSA Franga 223427 ] 71.283 27330 | 42353 34.921% | 130.740 | 40,9 136 207 | 65,70
12 6|1 a8y |6 @) | voveas Suécia 19451 | 31.787 23160 | 24.023 47603 | 75740 | 735 233 319 | 73,04
13 G5 |13 433 @) gmi‘ﬁyM"“’r Coréia do Sul 1.780' | 20.334 12.008 | 20935 4825 | 51837 251 8 10] 80,00

Fonte: elaboragdo propria com base nos dados das Tabelas 1.9 € 1.10 do Anexo A do relatério da Unctad (WIR0S: 267, 268, 269, 270 e 271) apud UNCTAD/Erasmus University
database.

? Todos os dados sdo baseados em documentos anuais das empresas a menos que afirmado de outra maneira. L

® Nas trés classificagdes distintas do ranking (ativos estrangeiros, TNI ¢ II), a numeragdo a esquerda corresponde & posigio da empresa no ranking considerando apenas as treze empresas do setor automobilistico presenies na
tabela, enquanto a numeragio a direita, entre parénteses, corresponde 4 posigio da empresa no ranking considerando as cem empresas transnacionais nio-financeiras de diversos setores industriais presentes na Tabela 1.9 da
Unctad. Vale ressaltar que a Hyundai esta presente apenas na Tabela 1.10 do relatério da Unctad, que considera apenas as cinqiienta principais empresas transnacionais nfo-financeiras de economias em desenvolvimento. Logo,
0 nuimero entre parénteses, apenas no caso dessa empresa, corresponde 4 sua posi¢io no ranking entre as empresas das economias em desenvolvimento.

¢ TNI, Transnationality Index, ¢ calculado como a média das trés seguintes partes: ativos estrangeiros do total de ativos, vendas estrangeiras do total de vendas e emprego estrangeiro do total de emprego. )

¢ 11, Internationalization Index, corresponde ao niimero de filiais estrangeiras divididas pelo niimero total de filiais (nota: as filiais contabilizadas nessa tabela referem-se apenas as filiais com parte majoritéria do capital).

¢ Vendas estrangeiras estiio baseadas na origem das vendas a menos que afirmado de outra maneira. )

* Em alguns casos, as empresas divulgam apenas parte dos ativos estrangeiros. Nesses casos, a proporgo de parte dos ativos estrangeiros da parte (total) de ativos foi aplicada para o total de ativos para calcular o total de ativos
estrangeiros. Em todos os casos, os resultados foram enviados ds empresas para confirmagio.

£ Os dados de emprego estrangeiro foram calculados utilizando-se a porgfio de emprego estrangeiro no total de emprego do ano anterior para o total de emprego de 2003.

" Engloba niio apenas o setor automobilistico, mas todas as categorias em que atua o grupo Mitsubishi. Diferentemente das demais empresas presentes nessa tabela, que estdo classificadas na tabela da Unctad como motor
vehicles, a Mitsubishi Corporation apresenta a classificagdo de wholesale trade.

' Os dados de emprego foram calculados utilizando-se a porgdo dos ativos estrangeiros no total de ativos e também das vendas estrangeiras no total de vendas para o emprego total.

! Os dados de emprego foram calculados utilizando-se a média das proporgdes de empregos estrangeiros no total de empregos de todas as empresas da mesma industria (omitindo os extremos) para o total de emprego.

' Os ativos estrangeiros foram calculados utilizando-se a proporgdo de empregos estrangeiros no total de empregos para o balango dos ativos totais.

Nota: A lista cobre apenas empresas transnacionais ndo-financeiras.
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Tabela XVIb — As maiores empresas automobilisticas transnacionais, segundo ativos estrangeiros, 2004", baseado no ranking das 100
maiores ETs nio-financeiras do mundo (milhdes de délares e nimero de empregados)

Ranking® Ativos Vendas Emprego TNI® N° de filiais -
N Corporacio Pais (%) ]
fivos TNF 1 Estrangeiro® Total Estrangeiro” Total Estrangeiro Total Estrangeiro | Total
estrangeiros
1 3) 18 67 | 8 (65) | Ford Motor Estados Unidos 179.856 | 305.341 71.444 | 171.652 102.7498 | 225.626 48,7 130 216 60,19
2 4) 1 (90) | 10 (71) | General Motors Estados Unidos 173.690 | 479.603 59.137 | 193.517 114.612" | 324.000 340 166 290 57,24
3 @ |7 (62 |14 (o1) | ToyotaMotor Japo 122.967 | 233.721 102.995 | 171.467 94.666 | 265753 | 49,4 129 341 | 3783
Corporation
4 (11) 5 49 |7 (60) | Volkswagen AG Alemanha 84.042 | 172.949 80.037' | 110.463 165.152 | 342.502 56,4 147 228 64,47
5 21) | 2 (29) | 12 (87) | Honda Motor Co Ltd | Japio 65.036 89.483 61.621 79.951 76.763 | 137.827 68,5 76 188 40,43
6 24) | 3 34) | 1 (23) | BMW AG Alemanha 55.726 91.826 40.198 55.050 70.846' | 105.972 66,9 124 153 81,05
7 (25) 13 (93) | 11  (80) | DaimlerChrysler AG Giﬁrgx::ha/Estados 54.869 | 248.850 68.928 176.391 101.450" | 384.723 292 324 641 50,55
8 28) | 4 (41) { 13 (90) | Nissan Motor Co Ltd | Japio 49.553 94.588 55.638 79.268 112.530' | 183.607 61,3 53 140 37.86
9 G2 [ 10 @7 |9 (68) | Mitsubishi Japho 43867 | 87.879 5476 | 38319 22485™ | 51381 | 36,0 212 | 357 5938
Corporation
10 @B | 6 (55) | 4 (31) | Fiat Spa Italia 39.658 77971 31.281 57.990 87.761" | 160.549 53,2 362 456 79,39
11 58) | 9 (74) | 5 (53) | Renault SA Franca 24.406 83.009 33.004 50.555 54.390 | 130.573 454 143 208 68,75
12 61) 1 21) | 3 (30) | Volvo Suécia 21.730 33.698 26.643! 28.630 52.550 81.080 74,1 244 307 79,48
13 (13) | 14 (94) | 6 (33) Ic-:l(};lu;;iz;inotor Coréia do Sul 5.899 56.387 15.245 51.300 4954 53.218 16,5 13 20 65,00
14 @ni12 @JH |2 (20) | Kia Motors Coréia do Sul 3.932 14.085 6.858 17.150 9.004" 32252 31,9 12 15 80,00

Fonte: elaboragdo prépria com base nos dados das Tabelas 1.11 e 1.12 do Anexo A do relatério da Unctad (WIR06: 280, 281, 282, 283, 284 ¢ 285) apud UNCTAD/Erasmus
University database.

* Todos os dados séo baseados em documentos anuais das empresas a menos que afirmado de outra maneira. Dados a respeito das filiais sdo baseados em Dun and Bradstreets” Who owns Whom database. o

® Nas trés classificagges distintas do ranking (ativos estrangeiros, TNI e II), a numerag¢8o a esquerda corresponde a posigio da empresa no ranking considerando apenas as treze empresas do setor automobilistico presentes na
tabela, enquanto a numeragdo & direita, entre parénteses, corresponde a posigio da empresa no ranking considerando as cem empresas transnacionais nio-financeiras de diversos setores industriais presentes na Tabela .1.11 da
Unctad. Vale ressaltar que a Hyundai ¢ a Kia estdo presentes apenas na Tabela 112 do relatério da Unctad, que considera apenas as cem principais empresas transnacionais ndo-financeiras de economias em desenvolvimento.
Logo, o numero entre parénteses, apenas no caso dessas duas empresas, corresponde i sua posigio no ranking entre as empresas das economias em desenvolvimento.

*TNI, Transnationality Index, ¢ calculado como a média das trés seguintes partes: ativos estrangeiros do total de ativos, vendas estrangeiras do total de vendas ¢ emprego estrangeiro do total de emprego. .

11, Intemationalization Index, corresponde ao niimero de filiais estrangeiras divididas pelo mimero total de filiais (nota: as filiais contabilizadas nessa tabela referem-se apenas as filiais com parte majoritaria do capital). .

¢ Em alguns casos, as empresas divulgam apenas parte dos ativos estrangeiros. Nesses casos, a proporgio de parte dos ativos estrangeiros da parte (total) de ativos foi aplicada para o total de ativos para calcular o total de ativos
estrangeiros. Em todos os casos, os resultados foram enviados as empresas para confirmagio.

"Vendas estrangeiras estdo baseadas na origem das vendas a menos que afirmado de outra maneira.

¢ Dados desconsiderando a América do Norte.

" Os dados de emprego estrangeiro foram calculados utilizando-se a porgio de emprego estrangeiro no total de emprego do ano anterior para o total de emprego de 2004.

' Vendas estrangeiras baseadas em compradores locais.

§0s dados de emprego estrangeiro foram calculados utilizando-se a porgdo dos ativos estrangeiros no total de ativos e também das vendas estrangeiras no total de vendas para o emprego total.

' Engloba nfio apenas o setor automobilistico, mas todas as categorias em que atua o grupo Mitsubishi. Diferentemente das demais empresas presentes nessa tabela, que estdio classificadas na tabela da Unctad como motor
vehicles, a Mitsubishi Corporation apresenta a classificagio de wholesale trade.

" Os dados de emprego foram calculados utilizando-se a média das proporgdes de empregos estrangeiros no total de empregos de todas as empresas da mesma industria (omitindo os extremos) para o total de emprego.

Nota: A lista cobre apenas empresas transnacionais niio-financeiras.
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Tabela XVIc — As maiores empresas automobilisticas transnacionais, segundo ativos estrangeiros, 2005, baseado no ranking das 100
maiores ETs ndo-financeiras do mundo (milhdes de délares e nimero de empregados)

Ranking" Ativos Vendas Emprego TNI® Ne de filiais
~ , d
ATV Corporaciio Pais : (%) I
s TNI® i Estrangeiro® Total Estrangeiro' Total Estrangeiro Total Estrangeiro | Total

estrangeiros

1 3 | 11 (85 { 10 (72) | General Motors Estados Unidos 175254 | 476078 65.288 | 192.604 194.000 | 335.000 { 429 91 158 57,6
2 M 17 64|13 (95 | TovotaMotor Japdio 131.676 | 244391 117.721 | 186.177 107.763 | 285977 | 51,6 141 391 36,1

Corporation
3 @® |10 (9|7 (56) | Ford Motor Estados Unidos 119.131 | 269.476 80325 | 177.089 160.000¢ | 300.000 | 47,6 201 285 70,5
4 (12) | 5 (1) | 6  (54) | Volkswagen Alemanha 82579 | 157.621 85.896 | 118.646 165.849 | 345214 | 576 199 279 713
5 19 |1 (12) |9  (70) | Honda Motor Co. Ltd. | Japdo 66.682 | 89.923 69.791 | 87.686 126.122 | 144.785 | 80,3 141 243 58,0
6 @4 |6 (60) | 4 (32) | BMWAG Alemanha 55308 | 88.316 44404 | 58.105 25.924" | 105.798 | 54,5 142 175 81,1
7 (25) | 4 (49) | 14 (96) | Nissan Motor Co. Ltd. | Japdo 53747 | 97.661 59.771 | 83.440 89.336 | 183356 | 58,5 54 172 31,4
8§  (26) [ 14 (95) | 12 (85) | DaimlerChrysler Slﬁ‘;?snhamsmd“ 51342 | 238813 76.981 | 186.530 103.184 | 382724 | 299 26| 91| 484
9 32) |13 ©3) |11 (84 g“‘s“b‘“.“ ; Japdo 44827 | 88558 29.648 | 168.744 183220 | 53738 | 341 236 484 48,8
orporation
10 (33) |3 @5 |3 (30) | FiatSpa Italia 44672 | 73971 41678 | 57.965 96.595 | 173.695 | 62,6 406 497 81,7
11 (50) |9 (74 | 8  (64) | Renault SA Franga 30.075 | 81.026 34576 | 51.482 56.673 | 126.584 | 49,7 135 201 672
12 652 @nl|s5 @3] Volvo Suécia 21412 | 32322 30270 | 32.331 54790 | 81860 | 756 266 332 80,1
13 @12 @)1 (@I | pyundaMotor Coréia do Sul 13.015 | 64.688 18.676 | 58.156 5038 | 54115 | 20,5 20 4| 833
ompany
14 @5 |8 (69 |2 (@25 | KiaMotors Coréia do Sul 4984 | 15851 8353 | 20329 10.296' | 32745 | 347 13 16 81,3
Fonte: elabora¢do propria com base nos dados das Tabelas 1.13 e 1.14 do Anexo A do relatdrio da Unctad (WIR07: 229, 230, 231, 232, 233 ¢ 234) apud UNCTAD/Erasmus
University database.

*Todos os dados sdo baseados em documentos anuais das empresas a menos que afirmado de outra maneira. Dados a respeito das filiais s30 baseados em Dun and Bradstreets’ Who owns Whom database.

® Nas trés classificagdes distintas do ranking (ativos estrangeiros, TNI e II), a numeraciio & esquerda corresponde  posigio da empresa no ranking considerando apenas as treze empresas do setor automobilistico presentes na
tabela, enquanto a numeragio a direita, entre parénteses, corresponde A posigio da empresa no ranking considerando as cem empresas transnacionais nio-financeiras de diversos setores industriais presentes na Tabela 1.13 da
Unctad. Vale ressaltar que a Hyundai ¢ a Kia estdo presentes apenas na Tabela 1.14 do relatério da Unctad, que considera apenas as cem principais empresas transnacionais ndo-financeiras de economias em desenvolvimento.
Logo, o niimero entre parénteses, apenas no caso dessas duas empresas, corresponde a sua posi¢do no ranking entre as empresas das economias em desenvolvimento.

TN, Transnationality Index, ¢ calculado como a média das trés seguintes partes: ativos estrangeiros do total de ativos, vendas estrangeiras do total de vendas e emprego estrangeiro do total de emprego.

4 {1, Internationalization Index, corresponde ao numero de filiais estrangeiras divididas pelo niimero total de filiais (nota: as filiais contabilizadas nessa tabela referem-se apenas s filiais com parte majoritaria do capital).

¢ Em alguns casos, as empresas divulgam apenas parte dos ativos estrangeiros. Nesses casos, a proporgdo de parte dos ativos estrangeiros da parte (total) de ativos foi aplicada para o total de ativos para calcular o total de ativos
estrangeiros. Em todos os casos, os resultados foram enviados as empresas para confirmag3o.

"Vendas estrangeiras estfio baseadas na origem das vendas a menos que afirmado de outra maneira.

£ Dados desconsiderando a América do Norte.

f‘ Os dados de emprego estrangeiro foram calculados utilizando-se a porgdo de emprego estrangeiro no total de emprego do ano anterior para o total de emprego de 2005.

' Engloba n&o apenas o setor automobilistico, mas todas as categorias em que atua o grupo Mitsubishi. Diferentemente das demais empresas presentes nessa tabela, que estdo classificadas na tabela da Unctad como moror
vehicles, a Mitsubishi Corporation apresenta a classificagio de wholesale trade.

¥ Os dados de emprego foram calculados utilizando-se a participagiio de ativos estrangeiros no total de ativos e de vendas estrangeiras no total de vendas para o total de emprego.

' Os dados de emprego foram calculados utilizando-se a média das proporgdes de empregos estrangeiros no total de empregos de todas as empresas da mesma industria (omitindo os extremos) para o total de emprego.

Nota: A lista cobre apenas empresas transnacionais ndo-financeiras.
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Ainda abordando as Tabelas XVla, XVIb e XVI¢, deve-se atentar aos indices de
transnacionalizagdo (TNI) e internacionalizagio (II). O primeiro, calculado pela média
das propor¢ies de ativos, vendas e emprego estrangeiros em relacdio aos seus
respectivos totais, apresenta a Volvo como empresa do setor mais transnacionalizada, ja
que em torno de 74% de seus ativos, vendas € empregos, em 2003 e 2004, encontravam-
se no exterior e ndo em seu territorio de origem, a Suécia. Em seguida e ndo muito
distante, aparece a Honda, a qual em 2005 assumiu a primeira posi¢do. O mais
importante a notar é o fato das “Trés Grandes” americanas se situarem entre as Ultimas
do ranking, devido evidentemente ao fato de seus ativos, vendas e empregos estarem
concentrados majoritariamente nos Estados Unidos, ou s¢ja, no territério de origem, e
também na Alemanha no caso da binacional DaimlerChrysler.

Ja o segundo indice, o II, refere-se a proporcao de filiais estrangeiras dentre o
total de filiais da empresa. Em 2003, a firma melhor colocada era a Ford, seguida da
BMW e da Hyundai, as quais possuiam 80% ou mais de suas filiais no exterior. Em
2004, porém, o maior grau de internacionalizagfo, medido por esse indice, pertencia a
BMW, seguida da Kia Motors, Volvo e Fiat. No ano seguinte, as sul-coreanas Hyundai
e Kia lideravam, seguidas da Fiat. Observam-se ainda as posi¢des inferiores ndo apenas
das americanas no ranking, mas principalmente das japonesas, como a Toyota, cujo II
ndo alcanga 38%, isto &, a cada 100 empresas, nem 38 estdo localizadas no exterior. O
caso da Honda também merece destaque, principalmente de 2003 para 2004, quando ¢la
passou da quinta posi¢do para a décima segunda, resultado da ampliacde do numero
total de filiais concomitantemente a redugdo do ntimero de subsidiarias estrangeiras.

De acordo com o Grafico VI, tem-s¢ que o maior volume de vendas do setor
automobilistico entre 1992 ¢ 2006 corresponde, na maior parie do periodo, & General
Motors, seguida da Ford e da DaimlerChrysler, que sfio denominadas de Big Three.
Convém enfatizar que as vendas da GM e da Ford, durante esses anos, comportaram-se
de maneira semelhante, o que de alguma forma denota que 0s impactos conjunturais
afetaram-nas de modo similar, tanto positiva quanto negativamente, exceto no ultimo
ano em que as vendas da GM subiram e as da Ford declinaram. E vélido ressaltar, no
entanto, que em 2001 foi quando o patamar de venda entre as duas empresas mais se

aproximou, atingindo algo em torno de US$ 160 bilhdes.



82

Grifico VI - Vendas de grupos automobilisticos selecionados, 1992-2006
(em milhoes de doélares)
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Fonte: elaboragdo propria com base nos dados de Sarti (2002, p.V ¢ VI do anexo estatistico) para os anos
de 1992 a 2001, e dados dos relatorios anuais das empresas para os anos de 2002 a 2006. Relatonos da
General Motors, Ford. Toyota, Honda e DaimlerChrysler disponiveis na Bolsa de Nova York (NYSE),
http://www.nysc.com/, exceto para Toyota e Honda em 2002, cujos dados foram retirados da pagina
eletronica das respectivas empresas. Relatorios da Volkswagen disponiveis na Bolsa de Frankfurt,
http://boerse-frankfurt.com/pip/dispatch/en/pip/private_investors/home.

Nota: Os valores da Toyota em 2002 foram convertidos de iene para dolar conforme taxa cambial de 29
de margo de 2002 (¥133,25=US$1) apresentada no relatorio anual da empresa. De 2002 a 2006, os
valores da DaimlerChrysler foram convertidos de euro para dolar, apenas por conveméncia, utilizando-se
a taxa cambial de €1=US$1,2962, a noon buying rate para o euro em 12 de fevereiro de 2007, conforme
apresentado no relatorio da empresa. Para padronizar, os dados da Volkswagen, no mesmo periodo,
também foram convertidos de euro para délar utilizando-se a mesma taxa.

Percebe-se ainda que, na primeira metade da década de 1990, DaimlerChrysler e
Toyota apresentavam vendas semelhantes, porém a partir de 1995 acentuou-se o
crescimento de vendas da primeira empresa, enquanto a segunda continuou crescendo
em ritmo menos acelerado até pelo menos 2002, momento a partir do qual apresentou
um crescimento vertiginoso, visto que suas vendas passaram de um pouco mais de US$
100 bilhdes em 2002 para aproximadamente US$ 180 bilhdes em 2006. Além disso,
verifica-se que a maior montadora de veiculos da Europa. a Volkswagen, ocupou no
periodo o quinto lugar em vendas, um pouco inferior a japonesa Toyota, pelo menos até
2003 quando seus volumes de vendas se distanciaram. Por fim, dentre as seis empresas
consideradas, a Honda, embora na ultima posi¢do, tem apresentado um crescimento

forte, principalmente a partir de 2001.
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Ao analisar-se 0 lucro liquido dessas mesmas empresas, ndo se verificam as
mesmas tendéncias (ver Grafico VII). Nitidamente, o desempenho da General Motors
ndo foi tdo satisfatorio quanto poder-se-ia pensar apenas verificando o volume de
vendas. Entre 1992 e 2006, sofreu altos e baixos, muitas vezes encontrando-se atrds da
Ford. Esta, por sua vez, apesar de momentos de gléria, como em 1998, quando atingiu
um lucro liquido de mais de US$ 22 bilbdes, decorrente especialmente do setor de
servigos financeiros, obteve sérios prejuizos em alguns momentos, como em 1992, junto
com a GM, em 2001, quando seu prejuizo ultrapassou US$ 5 bilhdes, e em 2006,
quando este atingin mais de US$ 12 bilhdes*s. A General Motors também enfrentou
dificuldades recentemente, tanto em 2005, com um prejuizo de cerca de USS 10
bilbes'’, como em 2006. Embora com prejuizos menores, a outra integrante das “Trés
Grandes”, a DaimlerChrysler, teve seus momentos dificeis, como em 1995, e apds a
fusdo, em 2001. Esses resultados negativos refletem a crise enfrentada pelas montadoras
americanas, em virtude principalmente dos elevados custos dos fundos de pensdo e
aposentadoria, ¢ da perda de mercado em seu proprio territdrio para as concorrentes
japonesas sem conseguir compensar com a expansao para outros mercados.

Vale ainda frisar o desempenho das japonesas, Toyota e Honda, e da européia,
Volkswagen. A Toyota, por exemplo, manteve resultados positivos durante todo o
periodo, com destaque para os Gltimos trés anos, em que atingiu mais de US$ 10 bilhdes
de lucro liquido, os maiores dentre as principais montadoras mundiais de veiculos, o
que sinaliza a situag¢@io de forte crescimento da empresa. A outra japonesa, Honda,
também mostra sinais de expansdo, uma vez que seus lucros liquidos desde 2001 tém
crescido, assumindo, assim, a segunda posigdo dentre as empresas estudadas, atris
apenas da Toyota. J& a Volkswagen teve seu pior momento em 1993, porém recuperou-

$€ Nos anos seguintes.

* O prejuizo da Ford em 2006, no automotive sector, ultrapassou US$ 17 bilhdes, o que evidentemente
comprometeu os resultados do ano, parcialmente minimizados pelo saldo positivo do setor de servigos
financeiros e aspectos tributdrios presentes no calculo contébil.

“" Esse resultado fortemente negativo da GM em 2005 decorre do prejuizo ainda maior obtido nas
operagdes produtivas da corporagdo, que ndo foi compensado pelo resultado positivo das operagdes
financeiras e de seguro.
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Grifico VII - Lucro liquido de grupos automobilisticos selecionados, 1992-2006
(em milhdes de dolares)
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Fonte: elaboracdo propria com base nos dados de Sarti (2002, p.V e V1 do anexo estatistico) para os anos
de 1992 a 2001, e dados dos relatorios anuais das empresas para os anos de 2002 a 2006, Relatorios da
General Motors, Ford, Toyota, Honda e DaimlerChrysler disponiveis na Bolsa de Nova York (NYSE).
http://www.nyse.com/, exceto para Toyota ¢ Honda em 2002, cujos dados foram retirados da pagina
eletronica das respectivas empresas. Relatorios da Volkswagen disponiveis na Bolsa de Frankfurt,
http://boerse-frankfurt.com/pip/dispatch/en/pip/private_investors/home.

Nota: Os valores da Toyota em 2002 foram convertidos de iene para délar conforme taxa cambial de 29
de margo de 2002 (¥133.25=USS$1) apresentada no relatorio anual da empresa. De 2002 a 2006, os
valores da DaimlerChrysler foram convertidos de euro para dolar, apenas por conveniénciu, utilizando-se
a taxa cambial de €1=U5$1.2962, a noon buying rate para o euro em 12 de fevereiro de 2007, conforme
apresentade no relatorio da empresa. Para padronizar, os dados da Volkswagen, no mesmo periodo,
também foram convertidos de euro para dolar utilizando-s¢ a mesma taxa. Vale frisar que para alguns
anos, coma 1992, os valores do lucro liquido da Volkswagen nao aparecem no grafico por estarem muito
proximos de zero, embora sejam positivos.

A fim de compor o cenario atual da industria automobilistica, faz-se mister
analisar os diversos segmentos de veiculos produzidos pelas grandes empresas do setor,
o que ¢ evidenciado na Tabela XVII. Com excegdo da DaimlerChrysler, cujo volume
maior de produgao ¢ de comerciais leves, a produ¢do de todas as demais companhias
consideradas concentra-se predominantemente em veiculos de passageiros. A produgio
tende a ser maior nos segmentos de passageiro, comerciais leves, caminhdes e onibus,
nessa ordem. Muitas das empresas inclusive produzem apenas os dois primeiros tipos de
segmento, como a PSA Peugeot Citroén, a Renault-Dacia-Samsung, a Suzuki-Maruti, a

BMW e a Honda. Vale enfatizar também que a produgdo da Ford, apesar de
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majoritariamente composta de veiculos de passageiro, apresenta uma parcela bastante
significativa de comerciais leves.

Quanto a produc@o de veiculos de passageiro, a Toyota desponta como a major
produtora mundial pelo menos desde 2002. Atingiu 6,8 milhdes de unidades produzidas
desse segmento em 2006. Tanto em 1998 quanto em 2000, ela era apenas a terceira
colocada, atras da General Motors e também da Volkswagen, a qual ja chegou a ficar a
frente da concorrente americana em 2004. O incremento de produgdo da Honda nesse
segmento foi significativo nos ultimos anos, ameagando até mesmo a posi¢fo da Ford,
que apresentou sinal de estagnagéo.

J4 a DaimlerChrysler mostrou que sua especialidade é o segmento de comerciais
leves, uma vez que sua produgio de veiculos de passageiro fot inferior, em 2006, a de
muitas empresas, como PSA Peugeot Citroén, Hyundai-Kia, Nissan e Renault. Quanto
a0 segmento dos comerciais leves predominam as Big Three americanas. Até 2000, a
lideranca era da Ford, seguida de GM e DaimlerChrysler, porém em 2002 j4 se percebia
uma inversfio na primeira colocacio, passando a GM a frente. A produgio desta, em
2006, atingiu mais de 3,1 milhdes de veiculos comerciais leves, menor que no ano
anterior e também em 2002.

Em relaciio aos caminhdes, nos anos considerados, a lideranca de producio
nesse segmento foi da DaimlerChrysler, detentora da Mercedes-Benz, conhecida
mundialmente pela producdo desse tipo de vefculo, além de veiculos de luxo, exceto em
2002 guando a segunda colocada do perfodo, a Toyota, assumiu a primeira posi¢o.
Deve-se ressaltar, entretanto, que nfio estdio contempladas na lista Scania ¢ Volvo, que
produzem tradicionalmente caminhdes®. No que se refere aos onibus, dentre as
empresas listadas, em 1998 a lideranca foi da Toyota, j& em 2000 foi da
DaimlerChrysler, enquanto a partir de 2002 foi a Hyundai-Kia a responsavel pela maior

produco de dnibus.

* Além das empresas listadas e de Scania e Volvo, cujas produgdes de caminhdes foram,

respectivamente, de 60.867 ¢ 199.863 unidades em 2006, conforme dados da Oica, destaca-se ainda a
Japonesa Isuzu nesse segmento, que em 2003 foi a maior produtora mundial de caminhSes com 406,876
unidades. Em 2004, produziu 433.327 e, em 2006, 468.102 unidades.



Tabela XVII - Produc¢iio mundial de veiculos, segundo segmentos, empresas e anos selecionados (em mil unidades)

86

2006 2004 2002 2000 1998

Empresas Pa;sa- Comerciais Ca1~ni- Onibus Pagsa- Comerciais Ca1~ni- Onibus Pa;sa— Comerciais Ca1~ni- Onibus Pas_sa— Comerciais Ca1~ni- Onibus Pas's<a— Comerciais Caani— Onibus

geiro leves nhdes geiro leves nhdes geiro leves nhdes geiro leves nhdes geiro leves nhdes

General Motors® | 5.708 3157] 44 17| 4503 3.531 33 -] 4901 3391 34 -1 5266 2.861 6 -1 5.09 2.418 70 4
Toyota® 6.800 1049 | 123 64| 5870 676 | 231 38| 5.555 398 | 669 51 4681 1234 36 4| 4200 731|245 34
Ford® 3.801 2386 81 -| 3497 3072 74 1| 3.607 3.070 53 | 4039 3284 - -1 3.600 2.884 7 -
é";‘;‘”agen 5.430 220 29 6| 4893 169 29 5] 4829 164 19 5] 4859 235 9 4 4506 291 10 2
DaimlerChrysler’ | 1.985 2213|340 51| 1914 2368 | 299 47| 1.999 2210 210 37] 2.043 2326 255 42| 1.925 2301 255 31
Nissan® 2513 570|135 6| 2424 616| 146 4] 2165 393 16l | 2045 558 24 1] 2.089 495 28 8
Honda 3.550 120 . -| 3183 54 - 2.931 58 - -| 2287 218 - -1 2219 110 - -
o Peugeot 2.961 395 ; -1 3005 401 - | 2894 368 ; | 2494 385 ; -] 183 418 - -
Hyundai-Kia’ 3413 198| 145 87] 2378 147 129] 113 2.185 108 156 193] 2.023 422 27 16] 704 187 1 7
ngiﬁgam' 2.086 407 - -| 2164 308 - -1 2050 279 - -l 2102 325 88 -] 1943 259 78 4
Suzuki-Maruti 2.004 293 . -1 1639 337 - | 1346 358 - A oL1e7 260 - -] 1058 240 - -
ﬁ‘lsz’co 1.754 451 89 24| 1.584 385| 120 31| 1710 356 | 105 19] 2.186 339|108 8| 2303 275| 97 21
Mitsubishi 1.009 296 8 - L 311 7 -1 1406 215|197 2| 1272 508 46 2| 1085 347|151 8
BMW! 1.367 - - -1 1250 - - -] 1.0% - - -] 835 - - -1 1175 34 - -
Mazda 1.170 24 3 -] o043 228 4 -] 864 61| 120 796 130 - - s 96 57 -

Fonte: elaboragdo prépria com base nos dados da Oica, disponiveis em http://www.oica.net.
# Em 2000, 2002 ¢ 2004, inclui a produgio da Opel e Vauxhall.
® Em 1998, inclui a producdo da Daihatsu. Em 2000 e 2002, inclui também a produgfio da Hino. Nos demais anos, estas foram contabilizadas separadamente da Toyota.

¢ Inclui a produgdo da Jaguar e Volvo (apenas para veiculos de passageiro) para os anos de 2002 e 2004,

¢ Inclui a produgio da Evobus em 2002 ¢ 2004. Para 2006, foram somadas em cada categoria as respectivas produgdes da Chrysler e da DaimlerChrysler, que se encontravam separadas.
© Inclui a Nissan diesel em 2000.

T Apenas em 1998 s3io consideradas separadamente a produgdo da Hyundai e da Kia.
£ Em 1998, considera-se apenas a produgfo da Renault.

'v‘ Em 1998, apenas a produgdo da Fiat. Em 2000, considera-se a produgdio da Fiat e Iveco. Em 2002, a produgiio das trés e em 2004, ndio se considera a produgio total da Irisbus.
" Inclui a produgfio da Rover em 1998.

Nota: para 2002 e 2004, Comerciais leves, Caminhdes e Onibus ndo apresentam limites homogéneos de toneladas.
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Ouira perspectiva interessante de se analisar a produgfio mundial da industria
automobilistica € por regido (ver Tabela XVIII). Verifica-se que a produgio mundial
estd concentrada em trés grandes regides, a saber, Europa (especialmente na Unifo
Européia), América (preponderantemente nos EUA, México e Canada) e Asia-Oceania,
cada uma com cerca de um tergo da produg8o total. No entanto, € importante enfatizar a
evolugdo das participagdes das regiGes na produgio mundial. Nota-se que a Europa,
maior regidio produtora em 2000 e 2001 com uma participacio de cerca de 35%,
apresentou um declinio a partir de 2002, atingindo 30,8% em 2006. A mesma tendéncia
de queda foi observada na participagéo da América, principalmente do Nafta, ja que a
América do Sul incrementou sua participagio. Em contrapartida, a regiio da Asia-
Oceanta aumentou sua participagiio em quase dez pontos percentuats entre 2000 € 2006,
assumindo a posicao de maior regido produtora de veiculos do mundo em 2002.

Tabela XVIII -- Produ¢iio mundial de veiculos por regido, em %, 2000-2006

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
Europa 348 357 33,8 33,0 325 31,3 30,8
Unifio Européia 29.4 30,6 28.8 27,7 286 273 26,9
Europa Central e Oriental 4.6 4,6 4.4 44 2,6 2.6 2.5
Turquia 0,7 0,5 0,6 0,9 13 1,3 1,4
América 339 31,8 31,8 30,1 293 20,1 27,6
Nafta 30,4 28,1 28,4 26,7 253 24.6 23,0
América do Sul 34 3,7 34 3.4 4.0 4.5 4.6
Asia-Oceania 30,8 31,8 339 36,2 37,5 38,8 40,7
Africa 0.5 0,7 0,5 0,7 0,7 0,8 0.9
Total 104,0 100,0 100,0 100,0 160,0 100,0 100,0
Total (em unidades) 58,295,557 56.325.267 58.840.299 60.618.600 64.165.255 66.465.408 69.127.156

Fonte: elaboragdo prdpria com base nos dados da Qica, disponitveis em http://www.oica.net.
Nota: o valor total de unidades produzidas em 2006 nio confere com o expresso na Tabela X1, pois as produgtes
referentes a alguns paises foram estimadas.

Por fim, vale analisar as principais empresas transnacionais do setor automotivo,
que engloba ndo apenas as montadoras de veiculos, que compdem o escopo do estudo,
como também as fabricantes de pecas e partes utilizadas na produgio. Segundo a Tabela
XIX, tem-se que, em 2005, das vinte empresas listadas, 75% sdo do ramo
automobilistico propriamente dito, sendo apenas cinco empresas que se dedicam 3
producdio de partes e pegas que compdem os veiculos, porém ndo & montagem dos
mesmos. Assim, os maiores rendimentos apresentados no ano foram da GM,

DaimlerChrysler ¢ Toyota, que encabegam a lista.
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Tabela XIX — Ranking das 20 principais empresas transnacionais do setor
automotivo, segundo seus rendimentos, 2005

1 General Motors
2 DaimlerChrysler
3 Toyota Motor
4 Ford Motor

5 Volkswagen

6 Honda Motor
7 Nissan Motor
8 Peugeot

g Fiat

10 BMW

1 Renault

12 Robert Bosch
13 Hyundai Motor
14 Delphi

15 Volvo

16 Johnson Controls
17 Denso

18 Mazda Motors
19 Bridgestone
20 Suzuki Motor

Fonte; Unctad, World Investment Report 2006 (WIR06), Tabela I11.14, p.123.

3.4. Temas relevantes a respeito da indastria automobilistica

Conforme ja apontado no decorrer do presente trabalho, as grandes empresas do
ramo automobilistico, devido a saturagdo dos principais mercados, como ¢ americano e
o europeu, e o processo de reestruturacio enfrentado por varias delas, tém orientado
suas estratégias em busca de novas oportunidades de crescimento e lucros. Logo,
direcionam-se para mudangas competitivas que compreendem a diferenciagfo crescente
de produtos, investindo em tecnologia, a formacdo de aliancas estratégicas para a
realizacdo desses investimentos, além, evidentemente, da estratégia de
internacionalizacio produtiva, ou s¢ja, de expansdo geografica de suas atividades, a fim
de explorar mercados consumidores potenciais, recursos produtivos mais baratos, ou
ainda configurar redes de producdo globais, mediante a integracfio com as cadeias de
fornecedores. Assim, “o aumento das exportagdes e a realizacfio de joint ventures € de
investimentos na produgio, distribui¢do e comercializacdo de veiculos sfo estratégias
adotadas nesse processo™ (Sauntos, 2001; 49).

Vale observar, entretanto, que a integracdo com a indUstria mundial,
principalmente a partir dos anos 1990, ocorreu de maneira diferenciada nas regides, de

acordo com Santos (2001). Pode-se dizer que alguns paises, diretamente ligados s
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principais regides produtoras de veiculos, como México, os do Leste Europeu e do
Sudeste Asiatico, inseriram-se nesse processo como regides montadoras ou de
fabricacio de componentes de menor valor agregado, com menor incremento
tecnologico, configurando-se como importantes plataformas de exportagdo. Outros,
dentro das estratégias das empresas transnacionais, voltaram-se para o desenvolvimento
de uma integracdo regional, como no caso do Mercosul. Ha ainda aqueles que
aproveitaram a oportunidade para promover o desenvolvimento de uma industria
automotiva nacional, a exemplo da China.

Nesta secio, em conformidade com a estratégia das empresas do setor
automobilistico e a configuraciio atual da industria, analisa-se primeiramente a forte
entrada das empresas japonesas no mercado americano, o que reflete sua expansdo em
produciio e vendas em escala mundial. Em seguida, aborda-se a China, tendo em vista
sua capacidade de crescimento, bem como o surgimento e incentivo de produtores
locais. Por fim, o caso da inddstria automobilistica brasileira ¢ brevemente estudado,
expondo algumas de suas especificidades na forma de inser¢do no mercado globalizado,
justamente centrado na especializagdo produtiva e complementaridade regional,

basicamente com a Argentina.

3.4.1. As japonesas em territério americano

Um dos centros do debate da inddstria automobilistica refere-se & expansio das
transnacionais japonesas, principalmente no tocante 3 entrada das mesmas no territério
americano. A Figura III mostra a localizagfio das fabricas das montadoras japonesas nos
Estados Unidos e no Canada. S&o vinte e sete no total, sendo cinco no Canada e todas as
demais nos EUA, principalmente proximas ao estado do Michigan, onde esta localizado
Detroit ¢ onde hd uma forte concentracdo das montadoras americanas,

No Canada, a maioria se localiza préoximo a cidade de Toronto, ndo muito
distante da divisa com a poténcia hegemonica do mundo, Ja nos EUA, na costa oeste
americana, apenas se localiza a Toyota e a Hino, divisio da principal montadora
japonesa, mais especificamente no estado da Califérnia. Percebe-se ainda uma
distribui¢do das montadoras japonesas por grande parte do territério americano,
especialmente a da Toyota, que conforme mostrado no mapa, possui oito filiais nos
EUA. Honda ¢ Nissan também possuem suas fabricas nos EUA, com um total de seis.

Ainda se enconiram em territéric americano, a Isuzu — produtora de veiculos mais
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pesados, como caminhoes — a Mazda, divisdo da Ford, ¢ a Fuji Heavy Industries, cuja
divisdo automotiva denomina-se Subaru, entre outras. A maioria dessas empresas se
estabeleceu na regido, em grande parte, a partir dos anos 1980. Algumas iniciaram suas
atividades recentemente, o que reflete os impactos do processo de globalizagio e a
expansdo das corporagdes japonesas49.

Figura 11l — Localizacao das montadoras japonesas nos EUA e Canada, 2006
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Fonte: elaboragdo propria com base no mapa “Locations of Japanese automakers’ production bases
North America” (p.58) ¢ na Tabela “Japanese automakers’ North American manufacturing operations”
(p.59) do relatorio “The motor industry of Japan 2006 publicado pela JAMA (Japan Automobile
Manufacturers Association), disponivel em: http://www.jama-english.jp/publications/index.html.

Nota: As fabricas da Kawasaki e da Suzuki (nos EUA) e a da Honda no estado da Carolina do Sul
produzem apenas motos. Todas as demais produzem veiculos, componentes ¢/ou partes. Em abril de
2006, iniciaram-se as operagdes na fabrica da Hino no Canada, proéximo a Toronto (essa informagao
provém do relatorio “The motor industry of Japan 2007 publicado pela JAMA).

* Para mais detalhes a respeito das fibricas dessas empresas estabelecidas no Canada ¢ nos EUA, como
numere de empregados. data de inicio das atividades produtivas ¢ também os veiculos, componentes ¢/ou
partes produzidos por cada uma, ver relatorios “The motor industry of Japan 2006 publicado pela
JAMA, p.59, e “The motor industry of Japan 2007 publicado pela JAMA, p.58 e 59.
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A Toyota, por exemplo, vem aumentando o volume produzido nos EUA (ver
Grafico VIII). Em menos de vinte anos, 0 que era apenas pouco mais de 14 mil
unidades de veiculos passou a incrivel marca de 1,1 milhdo, reflexo da expansio de sua
capacidade produtiva, obtida pela implementagio de novas fabricas, o que por sua vez é
conseqiiéncia de uma estratégia consistente impulsionada pelo “toyotismo™,

Grafico VIII - Producio da Toyota nos EUA, 1986-2004 (em unidades)
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Fonte: Contribution of Toyota to the economies of fourteen states and the United States in 2003. CAR
(Center for Automotive Research), June 2005, p4, apud Automotive News January 10, 2005 North
America Car and Truck Production p. 54, Automotive News 100 Year Almanac and the 1996 Market
Data Book, Ward's Yearbooks 1986 — 1990.

Conforme os dados da Tabela XX, as Big Three americanas e japonesas
respondem por mais de 90% de toda a produgdo de veiculos da América do Norte. A
despeito da supremacia das americanas GM, Ford e DaimlerChrysler, suas participagdes
tém se reduzido ao longo dos anos, principalmente a da Ford, que era responsavel por
27% da produgdo da regido em 1998 e por apenas 19% em 2006. Em contrapartida, a
participagdo das japonesas vem aumentando: o que era 15% em 1998 ja corresponde a
um quarto da produgdo da regido, de acordo com os dados de 2005. As trés
apresentaram um acréscimo em suas participagoes, sendo que a Nissan passou de 3%
para 7% e a Toyota ja alcangou a marca dos 10%. Isso evidencia o processo de

expansdo das japonesas concomitantemente a crise enfrentada pelas americanas.



Tabela XX — Participacdo de empresas selecionadas no total de veiculos

produzidos na América do Norte/Nafta, 1998-20006 (em %)
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Empresas 1608 1909 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
DaimlerChrysier 20 19 18 17 17 17 17 18 18
Ford 27 26 27 25 25 23 22 20 19
General Motors Y 33 32 32 34 34 32 30 28
Honda 6 6 6 7 7 g 8 9
Nissan 3 4 4 5 5 7 7
Toyota B 6 6 7 8 8 9 10 10
Total 93 93 93 92 96 94 95 94 92

Fonte: claboragiio propria com base nos dados da Oica, disponiveis em http://www.oica.net.
Nota: Para 1998 e 1999, ja se apresenta os valores percentuais na pagina eletrdnica da Oica. A partir de 2000,
soma-se a producfio total de veiculos de cada empresa na América do Norte/Nafta (CanadatEUA+México),

divide-se pelo total produzido na regido e multiplica-se por 140,

A partir da Tabela XXI, constata-se o grau de concentragfo das seis empresas

consideradas anteriormente na América do Norte por meio da propor¢do de seus

veiculos que sdo produzidos na regifio. Dentre as trés americanas, a DaimlerChrysler ¢ a

que possui maior concentragdo de sua produgdo na regifio, embora a participagdo de

todas tenha declinado. A da Ford, por exemplo, chegou a 48% em 2006, isto €, mais da

metade de sua produgfio total estava localizada fora do territério americano. As

japonesas, pelo contririo, estdo invadindo esse mercado, j4 que sua produgio ¢ cada vez

mais realizada nessa regidio. Merece destaque a Nissan, cuja parcela de sua producio

realizada na regido passou de 20% em 1998 para 36% em 2006, e principalmente a

Honda, que apresenta 38% de toda a sua produgfo sendo realizada nos paises do Nafta.

Tabela XXI1 — Proporcio de veiculos das empresas selecionadas produzidos na

América do Norte/Nafta, 1998-2006 (em %)

Empresas 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
DaimlerChrysler 70 70 67 63 64 B4 61 62 62
Ford 66 68 64 60 62 58 53 91 48
General Motors 66 89 69 67 68 67 64 61 51
Honda 38 40 41 41 41 41 38 40 38
Nissan 20 23 26 28 29 28 34 34 36
Toyota 21 22 19 21 22 22 23 22 20

Fonte: elaboragiio prépria com base nos dados da Oica, disponiveis em http://www.oica.net,
Nota: Para 1998 ¢ 1999, ja se apresenta os valores percentuais na pagina eletrdnica da Qica. A partir de 2000,
soma-se a produgfo total de veiculos de cada empresa na América do Norte/Nafta (Canada+EUA+Mexico),

divide-se pelo total produzido mundialmente por cada empresa e multiplica-se por 100.
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3.4.2. China: mercado potencial ¢ novo concorrente mundial

O elevado crescimento econémico da China vem atraindo diversas empresas
multinacionais a investir no pais. Isso pode ser percebido, por exemplo, no caso de sua
industria automotiva, que segundo Holweg, Luo e Oliver (2005: 5) ¢ “dominated by a
range of joint ventures between domestic and foreign manufacturers”.
Indubitavelmente, a demanda potencial chinesa tem atraido as grandes montadoras
mundiais, que seguindo as normas determinadas pelo govemo criam parcerias com
empresas locais. Assim, esse gigante mercado a ser explorado pode se tornar, o que ja
vem ocorrendo, um grande concorrente mundial também nessa industria.

Pela Tabela XXII, percebe-se por meio da frota de veiculos como a demanda por
esse produto tem evoluido em alguns paises. EUA, Alemanha e Japfo apresentaram
crescimento, porém em um ritmo menos acelerado, o que reflete uma certa estagnagéo
desses mercados. A China, por sua vez, embora com uma frota de veiculos menor, em
termos absolutos, se comparada aos demais paises considerados, experimentou, de 1994
a 2005, uma rapida expansdo, passando de 9,4 milhGes de veiculos para mais de 30
milhdes, o que representa um aumento de quase 221%.

Tabela XXII — Frota de veiculos, paises selecionados, 1994-2005 (em mil unidades)

Alemanha China EUA Japao
1994 42.878 9420 198.045 63.011
1995 43.561 10.400 201.500 66.854
1996 44.167 11.001 206.365 68.801
1997 44501 12,191 207.754 70.003
1998 44,979 13.093 211.616 70.815
1999 45,793 14.529 216.309 71.723
2000 47.307 16.089 221.475 72.64%
2001 47975 18.020 223446 73.408
2002 48.225 20.532 229.620 73,080
2003 48.564 23.829 231.390 74.214
2004 49915 26.937 237.243 74,656
2005 49223 30,200 241.194 75.686

Fonte: elaboragdo propria com base nos dados do Anudrio da Indistria Automobilistica Brasileira de
2006, publicado pela Anfavea, cap. 4, p.151 (dados de 1994 e 1995), e de 2007, cap. 4, p.165 (dados dos
demais anos).

A Tabela XXIII permite verificar o elevado grau de crescimento da produgio
chinesa de veiculos frente ao fraco desempenho dos maiores produtores mundiais
(EUA, Japdo e Alemanha) nos ultimos anos. A produgiio alemd e japonesa sofreu
algumas oscilagbes entre 1998 ¢ 2006, recuperando-se lentamente ¢ atingindo nesse

ultimo ano 5,8 milhdes e 11,5 milhdes de unidades produzidas, respectivamente.
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Enguanto isso, a evolugio da produgio nos EUA foi ainda pior, j4 que em 2006 se
encontrava em patamares inferiores aos de 1998, perdendo inclusive o posto de maior
produtor mundial de veiculos para o Japfo. A China, por sua vez, diferentemente dos
demais, obteve um crescimento por volta de 342% no periodo. Afinal, o volume de
producdo que era de 1,6 milhdo de veiculos em 1998 ja € consideravelmente maior ao
da Alemanha com quase 7,2 milhdes de unidades, o que lhe confere a terceira posicio
no ranking dos principais produtores mundiais do setor.

Tabela XXIII —- Produciio de veiculos, paises selecionados, 1998-2006

Alemanha China EUA Japdo
19938 3.726.788 1.627.82% 12.006.079 10.049.792
199% 5.687.590 1.804.500 13.024.835 9.895.476
2000 3.526.615 2.069.069 12,799.857 10.144.347
2001 5.691.677 2.331.776 11.449.473 9.777.191
2002 3.469.309 3.251.225 12.274.917 10.257.690
2003 5.506.629 4.443 686 12.077.726 10.286.313
2004 5.569.954 5.070.527 11,985.387 10.511.518
2005 3.757.710 5.707.688 11.980.912 10.799.659
2006 5.819.614 7.188.708 11.263.986 11.484.233

Fonte: elaboragido prépria com base nos dados da Oica.

Ademais, a China ja € o segundo maior mercado automobilistico mundial, em
termos de veiculos vendidos, airas apenas dos Estados Unidos. De acordo com Trevisan
(2007), as vendas no pais subiram 25% em 2006, alcancando 7,2 milhdes de
automoveis, volume superior ao japoné€s. Também cresceram suas exportagdes, que
dobraram de 2005 para 2006, atingindo 340 mil unidades vendidas externamente. Isso,
por sua vez, reflete os elevados indices de crescimento chinés nos ultimos anos e,
conseqilentemente, passa a representar um sinal de alerta para tradicionais mercados
exportadores, como o brasileiro, além dos impactos trazidos por essa nova configuragdo
para a induastria automobilistica como um todo.

Conforme expresso anteriormente, a formacdo de joint ventures ¢ fundamental
para essa expansio, especialmente no segmento de veiculos de passeio. “Joint ventures
were a favoured government insttument to achieve technology transfer and rapid growth
of the industry” (Holweg, Luo e Oliver, 2005: 23). Por meio da Figura IV, pode-se
perceber claramente a complexa estrutura que se formou a partir das relagdes de
transferéncia de tecnologia e know-how estabelecidas entre as empresas chinesas ¢ as
grandes do setor automobilistico, na forma de parcerias. A maioria delas dominadas
pelas trés maiores chinesas do ramo, a saber, FAW (First dutomobile Works), SAIC

(Shanghai Automotive Industry Corporation) ¢ Dongfeng. Vale dizer, ainda, que as
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ET’s formam alguns clusters na China, ao redor de importantes centros industriais

regionais, como Shanghai, Beijing, Changchun, Hubei, Chongging e Guangzhou.

Figura IV — Estrutura das joint ventures na indistria automobilistica chinesa

Produtores
locais
independentes

Fonte: Holweg, Luo e Oliver (2005: 26).

De acordo com a Tabela XXIV, no ranking de receita das principais empresas da
industria automotiva chinesa, apresenta-se no topo o chamado Big Three chinés (FAW,
SAIC e Dongfeng). Em particular, destaca-se a disputa entre as duas maiores empresas,
FAW e SAIC, que se alternaram na primeira posi¢ao nos anos de 2003 ¢ 2004. Além
disso, as receitas das empresas estdo diretamente relacionadas ao segmento de veiculo
que elas produzem. Assim, por exemplo, o Changan Automobile Group, voltado ao
segmento de minicarros que possui menor margem de lucro por unidade, aparece em
sexto lugar em termos de receita, mas ¢ o terceiro na quantidade de unidades vendidas

(Holweg, Luo e Oliver, 2005: 33).
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Tabela XXIV - Receita das principais montadoras na China, 2004
(em bilhdes de yuan)

Empresas Receita
1 First Automobile Works 135,64
2 Shanghai Automotive Industry Corp. 119,53
3 Dongfeng Motor Corp. 96,07
4 Beijing Automotive Industry Holding Co. 46,90
5 Guangzhou Automotive Industry Group 40,14
6 Changan Automobile Group 38,43
7 China Heavy Automobile Group 23,38
8 Brilliance Automotive Holding Co. 22,65
2 Anhui Jianghuai Automobile Group 10,78
10 Hafei Automotive Holding Co. 6,10
11 Zhengzhou Yutong Co. 5,94
12 Southeast Automotive Industry Co. 5,46
13  Chery Automobile Co, 5,11
14 Shanxi Automobile Group 5,01
15  Chongqing Isuzu Automobile Co. 3,62
16  Geely Automobile Holding Co. 3,42
17  Chongging Hongyan Automobile Co. 3,40
18  Hunan Changfeng Automobile Co. 2,92
19  Dandong Shuguang Auomobile Co. 2,86
20  Baoding Greatwall Automobile Co. 2,69

Fonte: Holweg, Luo ¢ Oliver {2005; 33} apud relatérios das empresas.

Por fim, apesar do crescimento e da rapida expansio da inddstria chinesa,
combinados com o esforgo governamental e com a atratividade de um enorme mercado,
nio sO consumidor, mas que oferece mio-de-obra barata, é vilido ressaltar que muitos
desafios ainda deverdo ser enfrentados por essa industria, em especial no que se refere
ao padrio tecnoldgico das empresas. Para se firmar definitivamente nesse mercado de
grandes competidores globais, serdo necessarios, entre outras coisas, investimentos que
priorizem 4reas como a de Pesquisa e Desenvolvimento (P&D), que enfocam o

desenvolvimento de capacidades tecnolégicas proprias’ 0

3.4.3. Breve panorama da industria automobilistica no Brasil

“Nos anos 1990, o crescimento significativo da demanda nos mercados de paises
em desenvolvimento e as politicas governamentais favoraveis foram acompanhados por
uma aceleracdo dos investimentos das montadoras ¢ de seus fornecedores em novas

unidades ¢ na modemizagdo de plantas existentes” (Santos, 2001: 49). Isso contribuiu

50 Para mais detathes sobre o crescimento das montadoras locais independentes, especialmente da Chery
Automobile Company e seus investimentos no desenvolvimento de capacidades tecnoldgicas prdprias,
ver Luo (2005),
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para que a capacidade instalada da inddstria automobilistica brasileira também
aumentasse por meio do volume elevado de IED recebido pelo pais no setor, dentro do
processo de abertura comercial € financeira e insercdo na nova ordem econdmica
mundial.

Conforme relatério da Cepal (2004: 124), a capacidade instalada dessa indistria
10 Brasil em 2003 era superior a 3,1 milhdes de automodveis, porém o grau de utilizagio
dessa capacidade, entre 1995 e 2003, decaiu de cerca de 90% para algo em torno a 55%,
o que esta relacionado a estrat€gia adotada pelas montadoras no pais. Como estas
priorizam ¢ mercado interno ¢ exportam em funcdo das condigdes macroecondmicas, a
subutilizagdo da capacidade produtiva decorre da crise no mercado local e regional.
Além disso, o padrio de especializa¢fio da inddstria automobilistica brasileira estd
voltado para a produgdo de veiculos populares, que sdo mais econdmicos, quanto ao
combustivel, ¢ mais baratos, ou segja, mais acessiveis a wm piblico de menor poder
aquisitivo’'. Vale destacar ainda, no que se refere 2 instalacio de unidades produtivas
no pais, a existéncia de quatro complexos industriais modulares, a saber, o da Ford em
Camagcart (Bahia), o da General Motors em Gravatal (Rio Grande do Sul), o da PSA
Peugeot Citroén em Porto Real (Rio de Janeiro) e o da Volkswagen em Resende (Rio de
Janeiro). A instalagdio dessas plantas modulares no final dos anos 1990 esta interligada
com o processo de reestruturacdo da indastria automobilistica mundial, mas “las nuevas
plantas modulares atin no han demostrado ser capaces de superar las ventajas del
sistema de produccion Toyota” (Cepal, 2004: 128). Ademais, “desde 1996, foram
inauguradas 23 plantas e foram investidos algo entre US$ 14 bilhdes e 15 bilhdes”
(Neit, 2004: 2), resultando na ampliagio da capacidade produtiva.

Contudo, € necessario analisar os fatores que contribuiram para atrair
Investimentos para esse setor € que, de certa forma, conformariam uma indastria no
Brasil voltada para uma produgdo de veiculos populares e integrada regionalmente,
porém sem constituir-se em uma plataforma de exportagio, como no México. O ciclo de
IED nessa indastria no Brasil em meados da década de 1990 decorreu em parte do
grande potencial de mercado existente, impulsionado pela estabilizacio e pelo
ressurgimento do crédito ao consumo. A estratégia das montadoras no pais estava

também relacionada com suas estratégias na Argentina, de modo que participaram do

3! No relatério da Cepal (2004), pode-se encontrar uma comparagdo da indiistria automobilistica brasileira
com a mexicana, ressaltando o maior carater exportador dessa industria no México e seu distinto padrio
de especializagdo, o que estd relacionado s estratégias das montadoras por se tratar de um pais vizinho
aos Estados Unidos.
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processo de criaciio do Mercosul visando otimizar a utilizagdo de fatores produtivos na
regifio, racionalizar os investimentos ¢ incrementar a qualidade dos produtos, o que,
combinado com a maior liberalizagio comercial e conseqiiente reducdo das tarifas de
importagdo, configurava a estratégia de interligaco dos mercados regionais (Baer ¢
Cintra, 2004: 105-107).

Qutro fator importante, apontado por Baer e Cintra (2004), na retomada dos
investimentos no setor foi a negociacdo, ainda no governo Itamar Franco, de uma
reducdo de impostos sobre carros popularessz, 0 que marcaria a ¢specializacdo dessa
indastria no Brasil nesse segmento de veiculos, os quais eram mais condizentes com o
padrio de renda do pais, sendo na Argentina produzidos veiculos mais sofisticados, de
médio e grande porte, a fim de abastecer a regifio. Em decorréncia dos fatores
explicitados, teve-se uma forte expanso da demanda, que provocou uma deterioragio
da balanga comercial do setor, dada a valorizagdo da moeda. Como resposta a isso e
visando aumentar a produgfo nacional e estimular novos investimentos para ampliagéo
¢ modernizagio do parque produtivo existente, estabeleceu-se o regime automotivo,
cujas diretrizes foram anunciadas em meados de 1995 (Sarti, 2001: 84).
Adicionalmente, podem-se apontar os incentivos fiscais oferecidos pelos estados como
forma de atrair investimentos das montadoras.

Deve-se ainda ter em mente que todo esse processo ocorren em um momento de
reestrutura¢iio das empresas em ambito mundial. Logo, havia uma preocupacdo em
reduzir os custos, ampliando as economias de escala, diminuindo o ndmero de
plataformas produtivas, ou pelo menos buscando aproveitd-las ao maximo com a
“platform strategy”, e racionalizacdo dos processos entre as montadoras ¢ 0s seus
fornecedores na logica de “modularizagio”. Inserida nessa dindmica, a induastria
automobilistica brasileira promoveu, como ja expresso anteriormente, uma
especializagdo em veiculos compactos para obter ganhos de escala, 0 que era importante
dada a menor rentabilidade desse tipo de veiculo. Entretanto, as montadoras mesmo niio
obtendo uma margem muito grande nesse segmento, poderiam compensi-la por meio
do giro mais elevado, isto ¢, pela maior quantidade de unidades vendidas, justamente

devido a maior compatibilidade desses veiculos com os niveis de renda da populacio.

% QOutros detalhes sobre a diferenciagio de aliquotas do IPI (Imposto sobre Produtos Industrializados)
para o8 automoveis populares (de at€ 1000 c.c.) ¢ de outros segmentos, bem como caracteristicas dos
regimes automotivos brasileiro, argentino e comum, e seus impactos, podem ser encontrados em Sari
(2001: 81-99).
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Antes de se analisar alguns dados a respeito da produgéo, vendas e exportagio
das principais montadoras no Brasil, faz-se mister frisar alguns efeitos que a
reestruturagdo do setor na década de 1990 teve sobre a cadeia de fornecedores.
Conforme apontado pela Cepal (2004: 129-132), o setor de autopegas nacional
encolheu-se dada a transnacionalizagdo do setor € a produgio de modulos por cadeias de
fornecedores associados as montadoras em Ambito mundial, reduzindo a
competitividade de produtores nacionais, que, além disso, utilizavam-se de diversos
componentes importados. Apesar desses aspectos negativos, parte da rede de
fornecedores nacionais conseguin se manter relativamente competitiva e
internacionalizada, sendo que “em alguns segmentos de mercado — motores, suspensio
e vedaglo — desenvolveram-se capacitagdes tecnologicas reconhecidas e utilizadas
mundialmente na induastria” (Neit, 2004: 2).

Conforme a Tabela XXV, em que se apresenta a produgfo, as vendas internas e
as exportacbes das principais empresas da industria automobilistica presentes no Brasil,
no que se refere a produgdo, tem-se que as empresas, com excecdo da DaimlerChrysler,
vém atingindo nos Ultimos anos volumes recordes. Percebe-se que dentre os anos
considerados, ha oscilagdes, ou seja, ndo se verifica um padrio de crescimento ao longo
do periodo, justamente por causa das diversas combinag¢Ges de politica macroeconémica
adotadas no pais. Entre 2005 ¢ 2006, nota-se um crescimento da producgio de pelo
menos metade das empresas consideradas. Mesmo nos casos em que ha uma redugio,
esta ndo € tdo significativa.

Quanto as vendas internas, englobadas as de veiculos nacionais e importados no
atacado, vale ressaltar que a liderancga das vendas, marcada durante todo o periodo pela
dominincia da Volkswagen, sofreu abalos recentes. Em 2004, a General Motors
assumiu a ponta ¢, em 2005 e 2006, foi a Fiat que alcangou o topo das vendas. Logo,
maior producfio ndo significa necessartamente maiores vendas, haja visto o caso da
Volkswagen, responsavel pela maior produgdo em 2006, seguida da Fiat, GM e Ford,
que compdem as quatro maiores montadoras do pafs. Apesar disso, outras montadoras
estdo também investindo forte no mercado brasileiro, 0 que é o caso nfio s6 das
japonesas, com destaque para Toyota ¢ Honda, assim como a francesa PSA Peugeot

Citroén, que expandiu bastante suas vendas e sua produgio nos tiltimos anos™.

> A PSA Peugeot Citroén planeja ampliar suas operagSes no Brasil e na Argentina, investindo até 2010
US$ 500 milhdes, conforme reportagem de Gées (2007},
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Tabela XXV — Producio, vendas internas e exportagoes de autoveiculos por
empresas selecionadas, Brasil, varios anos (em unidades)

Produ¢io®
Empresas 1980 1985 1990 1995 2000 2004 2005 2006
DaimlerChrysler 60.030 33.012 31.164 41.253 53.949 54.381 56.727 50.329
Fiat 160.217 150.981 223.668 463.669 433.781 437.024 503.105 562.531
Ford 165456 189.073 146932 160.043 122.945 277.960 326.957 320.124
General Motors 231.557 222.801 203.334 344431 442231 562.012 561.449 550.185
Honda n.d. n.d. n.d. n.d. 20.568 56.544 65.527 78.962
Mitsubishi Motors n.d. n.d. n.d. n.d. 6.252 18.011 20.153 20.171
Nissan n.d. n.d. nd. n.d. n.d. 10.196 10.306 8.661
PSA Peugeot Citroén” n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. 68.859 98.802 95.686
Renault n.d. n.d. n.d. nd. 58.083 66.645 60.507 65.604
Scania 4.481 4373 5.725 8.625 7.649 11.374 14.370 16.094
Toyota 4310 2.585 5.091 3.731 18.809 53.131 57.356 57.991
Volkswagen 514237 357969 288.813 598.759 509.453 680.626 731.785 766.055
Volvo 702 3.559 4.936 7.215 6.272 9.473 12.267 9.322
Empresas® Vendas internas de nacionais e importados no atacado®
DaimlerChrysler 47.192 27.803 21.410 41.569 50.864 43.329 42.442 43.743
Fiat® 120.670 89.370 104.025 419.178 362.249 349.027 404.667 465.543
Ford 159.816 164.556 134.239 200.757 132.590 185.672 212.439 220.465
General Motors 212.289 191.137 170416 348.353 332983 364.214 365.253 409.917
Honda n.d. n.d. n.d. 4.851 20.322 50.694 57.039 67.329
Mitsubishi Motors n.d. n.d. n.d. 6.838 12.505 20.864 22.871 23.528
Nissan n.d. n.d. n.d. 1.518 266 7.945 8.098 5.733
PSA Peugeot Citroén® n.d. n.d. nd. 17.186 30.621 63.777 80.306 95.986
Renault n.d. n.d. n.d. 10.541 56.608 53.524 47.517 51.672
Scania 3.301 4.146 5.102 8.091 6.435 6.676 6.127 5.765
Toyota® 4.020 2.486 5.006 12.722 25.487 50.157 60.904 69.714
Volkswagen 415,798 278.840 264.239 586.881 409.128 360.474 382.771 440.140
Volvo 362 2.531 3.762 6.832 4.640 6.529 6.063 6.347
Empresas Exportacdes®
DaimlerChrysler’ 11.546 5.447 9.205 8.542 11.430 17.303 21.371 18.414
Fiat 40.312 65.025 116318 133.758 80.530 75.704 98.977 95.916
Ford 5.652 26.123 12.103 7.125 25.557 112961 138.691 130.663
General Motors 18.683 33.534 26.140 39206 117.146 181.784 208.893 162.631
Honda nd. n.d. n.d. n.d. 804 4.937 9.819 13.741
Mitsubishi Motors n.d. n.d. n.d. nd. n.d. n.d. n.d. n.d.
Nissan n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. 2.894 4.848 4,197
PSA Peugeot Citroén® n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. 10.031 18.673 14.941
Renault n.d. n.d. n.d. n.d. 14.459 16.804 19.257 17.038
Scania 1.220 206 354 695 1.241 4.741 8.246 10.298
Toyota 253 99 76 27 2.820 10.907 12.429 16.064
Volkswagen® 72.222 76.117 22.234 73.006 114.714 314394 344.823 350.477
Volvo 58 1.031 837 583 1.558 2.936 6.073 3.147

Fonte: elaboragdo propria baseada nos dados do Anuario Estatistico da Indistria Automobilistica

Brasileira de 2007 publicado pela Anfavea e disponivel em: http://www.anfavea.com.br/Index.html.
? A produgiio, vendas internas e exportagdes totais incluem automoéveis, comerciais leves, caminhes e dnibus.

® A produgdo refere-se a Citroén e Peugeot, ambas a partir de 2001. Em vendas internas, diz respeito a Citroén a partir de 1991 e a

Peugeot a partir de 1992. Em exportacdes, refere-se a Citroén a partir de 2001 e a Peugeot a contar de 2003.

¢ A partir de 2002, os dados de vendas internas de automéveis e comerciais leves referem-se a licenciamento (Denatran) para todas

as empresas da tabela, exceto Scania e Volvo, pois destas apenas consideram-se caminhdes ¢ Onibus.
4 Em vendas internas, inclui Alfa Romeo a partir de 1990.
¢ Em vendas internas, inclui Lexus a partir de 1997.

" Autoveiculos Mercedes-Benz até 2000. Em vendas internas inclui Chrysler, Dodge ¢ Jeep a partir de 2001.
£ Em produgo e exportagdes, inclui Audi a partir de 1999. Em vendas internas, inclui Audi a partir de 1999 e Seat a contar de 1995.
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O que de certa forma explica o alto volume de produgéo e o nivel de vendas
internas bem menor da Volkswagen ¢ o seu elevado montante de exportagBes (vendas
externas), que alcancou mais de 350.000 veiculos em 2006. A Fiat, em contrapartida,
dentre as “quatro maiores do Brasil”, tanto em 2005 como em 2006, foi a quarta
colocada em exportagles, perdendo para GM e Ford, segundo e terceiro lugares,
respectivamente. Deve-se ressaltar que os investimentos de meados da década de 1990
resultaram em uma elevada capacidade produtiva das empresas. Desse modo, como
estratégia de enfrentar, especialmente no inicio dos anos 2000, o relativo
desaquecimento do mercado interno e a conseqtiente capacidade ociosa, elas voltam-se
para o mercado externo, o que justifica o aumento das exportagdes em periodos mais
recentes € que s€ incorpora como um aspecto importante na estratégia das montadoras
estabelecidas no pais.

Portanto, pode-se afirmar que esse aumento de produgfo, vendas e exportacdes
no Brasil € reflexo, em grande medida, da estratégia das empresas de descentralizar suas
atividades produtivas, deslocando diversas tarefas de suas matrizes para suas filiais,
tendo em vista inclusive o processo de reestruturagfio enfrentado pelas gigantes Ford e
General Motors, que buscam reduzir custos. No entanto, apesar dos efeitos negativos
que iss0 possa ter, como a possibilidade de fechamento de fabricas ou corte do nimero
de empregados, destaca-se a maior autonomia, em determinados aspectos, de algumas
filiais dessas empresas™’. Com os programas de enxugamento das grandes montadoras
principalmente em seus paises de origem, embora suas filiais espalhadas pelo mundo
também sofram, tendo que se adaptarem as reais condigdes financeiras das matrizes,
novos espacos para a produgdo podem ser criados. Isso, por sua vez, representa uma
oportunidade para a América do Sul, inclusive o Brasil, embora haja concorrentes
potenciais como a China ¢ o Leste europeu.

Finalmente, vale realizar breves consideragGes sobre a perspectiva conjuntural.
Para 2007, havia preocupagOes a respeito do desempenho da industria automobilistica,
que poderia ser afetado pela condugio da politica econdmica. Uma das queixas do setor,
segundo Olmos (dezembro de 2006) e Trevisan (dezembro de 2006), € a elevada carga
tributaria que se coloca como principal obstaculo ao aumento da competitividade. Como

s¢ ndo bastasse, isso se combina com a politica do real valorizado, o que prejudica as

54 .- 1 s " - .

As filiajs brasileiras da GM e da Ford, por exemplo, passaram a assumir incumbéncias até entio
resiritas 4s suas matrizes nos EUA, como o comando de projetos de engenharia em outros paises ¢ a
independéncia no desenvolvimento de produto, respectivamente. Para mais detalhes, ver Olmos (abril de
2006).
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exportaghes diretamenie, com conseqiiéncias sobre o setor e também ao pais. Em
compensacio, como resultado da trajetoria de queda das taxas de juros, colaborando
para a ampliagdo do crédito ¢ dos prazos de financiamento, 0 mercado intermno se
apresenta bastante aquecido. Conseqiientemente, de acorde com Olmos (novembro de
2007), “a inddsiria automobilistica quebrou o recorde anual de vendas dois meses antes
de 2007 terminar. O nimero de veiculos licenciados no pais de janeiro a outubro (...} fo1
ndo apenas maior do que o total de todo o ano passado como também superou a soma
anual de 1997, o dltimo recorde de vendas no mercado brasileiro”. No acumulado do
ano, foram vendidas 1,983 milh&io de unidades, e estima-se que até o final de 2007 o
mercado interno alcangard 2,45 milhdes de novos veiculos. Logo, os resultados do sefor
apontam para uma recuperacfo, embora lenta e dependente de fatores externos, da

economia brasileira.

Consideracoes finais

Procurou-se explicitar as caracteristicas marcantes de um processo que
modificou a légica de atuacio das grandes empresas, principais agentes da
intemacionalizagio produtiva. Além disso, discutiu-se a reestruturagio que elas
promoveram nesse novo ambiente econdmico de profundas transformagdes, atentando-
se a alguns aspectos fundamentais para a compreensio da dindmica das corporagdes
transnacionais no processo mais amplo de globalizacio produtiva. Assim, analisaram-se
os fluxos de Investimento Estrangeiro Direto, enfatizando a importancia das Fusdes e
Aquisigdes, os investimentos em Pesquisa ¢ Desenvolvimento, 0 comportamento do
comércio intrafirma, e o carater crescentemente “financeirizado” de suas operagoes.

Essa abordagem permitiu averiguar a imbricacdo entre as empresas
transnacionais e o processo de globalizagdo produtiva. Como constatacio, observou-se
uma relagdo de causa e efeito, de sujeito e objeto, uma vez que a globalizagdo tem como
caracteristicas gerais encurtar as distincias ¢ promover uma interligagio direta entre os
grandes polos econdmicos mundiais. Isso, por sua vez, foi efetuado mediante
significativas mudancas nos fluxos informacionais, produtivos, financeiros,
tecnolégicos € comerciais, tornando-os mais dindmicos, o que de certa forma afetou as
atividades das grandes empresas ¢ constituiu a causa de sua simultinea reorganizagao.
Em contrapartida, estas empresas, ao buscarem incessantemente novos espacos de

acumulacdo, direcionaram tal processo.
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Em decorréncia disso, formaram-se oligopdlios mundiais e surgiram novos
setores, os quais impulsionaram a reestruturagdo de ouiros ja existentes, expressando a
necessidade das modificagdes nas diversas cadeias produtivas, porém reiterando o fato
de que “as grandes empresas industriais que vém comandando os processos de
transformagio ¢ globalizagfio produtiva séo originarias de um processo de acumulagio
de recursos econdmicos secular” {Furtado, 2003: 15). Conforme apontado no decorrer
do estudo, promoveu-s¢ uma internacionalizagio crescente da produgdo com o
desmembramento de atividades secundérias das grandes corporagdes para empresas
menores, dentro do processo de subcontratagfio. Ademais, destacou-se uma atuagio
global intensa das grandes empresas que passaram a adquirir outras e concentrar
recursos, por meio da constituicio de redes hierarquizadas e até mesmo de aliangas
estratégicas no caso de P&D, para permanecerem competitivas no mundo globalizado,
dado o ritmo cada vez mais frenético imposto pela esteira da concorréncia.

Dentro dessa perspectiva, a industria automobilistica talvez represente um dos
melhores exemplos das transformacSes ocorridas com o processo de globalizaco
produtiva. Ndo apenas por causa do choque de padrdo produtivo advindo com o
“toyotismo”, que indubitavelmente abalou as estruturas da industria até entdo
consolidada sob o paradigma “fordista”, mas também devido ao processo de
reestruturacdo pelo qual as grandes empresas do setor tiveram de passar, especialmente
aquelas que viram (e ainda véem) sua hegemonia ameagada, quando ndo desvanecida.
Dessa forma, buscou-se mosirar diversos aspectos dessa industria, refletindo a nova
configuragio mundial, seja em termos de lideranca, seja em termos de organizagfio
produtiva,

Nesse contexto, verificou-se o processo de consolidagdo mundial de algumas
empresas e o de crise de outras, bem como a formagio de redes produtivas e
tecnoldgicas mundials, caracteristica fundamental do processo de internacionalizagio.
Também dentro dessa nova dindmica das grandes empresas, cada vez mais
transnacionais, observou-se o processo de crescente concentragfo patrimonmial que,
embora conformasse ainda mais um oligopdélio mundial, exigiu uma nova postura das
firmas frente & globaliza¢8o. N&o é mais possivel se apoiar tinica e exclusivamente em
vantagens competitivas criadas no passado. Além de manté-las, é necessario que sejam
aperfei¢oadas de modo que as dificuldades recentes, colocadas no mundo
contemporineo, possam ser enfrentadas. Portanto, apresenta-se como desafio o

estabelecimento de estratégias que promovam reducéo de custos, desenvolvimento de
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novos produtos e tecnologias, e que também conquistem novos mercados e satisfacam
as necessidades ¢ desejos da demanda em constante movimento. Provavelmente, apenas
dessa maneira o gigantesco poder de acumulagfo dessa industria continue crescendo e

as grandes empresas possam dele se apropriar, permanecendo competitivas.
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Toyota: <www.toyota.co jp/en/>

Volkswagen: <www.volkswagen.com/> € <http://www.volkswagen-

ag.de/english/default]E html>
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Anexo
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Diagrama I — Da integracio vertical a cadeia de valor modular

A) Integraciio vertical

Empresa manufatureira tradicional

Estratégia de produto Fabricagdo de protdtipos
Pesquisa e desenvolvimento do produto Compra de partes
Administragio Pesquisa e desenvolvimento de processos Manufatura Comercializacdo Mercado
. —
Desenho funcional Prova
Desenho de fortnas Desenvolvimento de comercializagio
Empacotamento

Fronteiras da empresa
B) Cadeia de valor modular

Empresa dona da marca Subcoeniratista maior
Estratégia de produto Pesquisa e desenvolvimento de processos
Pesquisa e desenvolvimento de produto Desenho para manufatura
Administragio Desenho funcicnal Comercializagio > Administragio Compra de partes Comercializagio ™ Mercado
Desenhe de formas Manufatura
Fabricagio de prototipos Prova
Empacotamento

Fonte: elaboragio propria com base no relatério da Cepal (2004: 105) apud Comisién Econdmica para América Latina y el Caribe (Cepal), sobre la base de Timothy
Sturgeon, “Modular production networks: A new American model of industrial organization”, dustrial and Corporate Change, vol 11, 1" 3, febrero de 2002,



Diagrama II — Padrio de rede de produg¢io modular
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Empresa 1: Empresa 2: Empresa 3: Empresa 4: Empresa 5: Empresa 6: Empresa 7:
Empresa Subcontratista Provedor de Subcontratista Provedor de Subcontratista Provedor de uma
principal de tamanho componentes grande vérias mediano inica diviso
¢ dona mediano (externo) divisdes {com capacidade
da marca de manufatura
prépria)
D D
—_— -+ —_— S EE———
- —————— —— — —

Mercado
D = desenho
M = manufatura
VY = vendas

Fonte: elaboragio propria com base no relatério da Cepal (2004: 106) apud Comisién Econdémica para América Latina y el Caribe {Cepal), sobre la base de Timothy
Sturgeon, “Modular production networks; A new American model of industrial organization”, fndustrial and Corporate Change, vol. 11, n° 3, febrero de 2002.
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