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1 INTRODUÇÃO 

Atualmente a formação de al ianças estratégicas v e m sendo foco de estudos 

na área econômica. Desde a década de 1980, es te tipo de configuração 

organizacional v e m apresentando um forte cresc imento de formações e de 

participantes. Incentivado pela global ização, a emergência de novas conf igurações 

deste tipo é observada e m grande e s c a l a . D e s t a c a - s e também o desenvolv imento 

das novas tecnologias de informação, que al teram a s formas de compet ição entre a s 

e m p r e s a s e integram ma is ef ic ientemente os diferentes mercados . 

No ano de 2004, a Fiat e Microsoft anunc iaram a cr iação de uma aliança 

estratégica, com o objetivo de desenvo lver um s is tema integrado ao painel do carro 

com d iversas soluções tecnológicas. E s t e s i s tema permite que d ive rsas ferramentas 

de mídia possam s e r a c e s s a d a s de apare lhos portáteis, como telefones ce lu lares e 

Pocket P C s , e que s e conectam v ia Bluetooth. A al iança conta também com o apoio 

da empresa Magnetti Marel l i 1 . 

Outro c a s o de rede no mercado automobi l íst ico s e dá na criação da rede 

formada entre Fiat, Itaipu, K W O e d ive rsas concessionár ias de eletr icidades do 

Bras i l e uma do Paragua i . O objetivo é desenvo lver um carro totalmente movido por 

energia elétrica. A lguns protót ipos já estão em teste e a s e m p r e s a s buscam a 

consol idação de um Veículo Elétrico viável comercia lmente. 

O presente trabalho s e propõe a ana l isar os dois di ferentes c a s o s de redes 

de e m p r e s a s presentes no mercado automobil íst ico. C o m o objetivo de identificar 

s u a s estruturas de funcionamento, a s estratégias adotadas e motivos que levaram 

a s e m p r e s a s buscar a formação de uma al iança para desenvo lver s e u s produtos. 

R e c e n t e s artigos publ icados por d iversos autores, apresentam pontos 

importantes a se rem ana l isados e m estudos de redes. O papel da inovação é um 

de les . Autores como F r e e m a m des tacam s e u papel para a competit ividade das 

empresas . A s s i m como há autores que defendem que os objetivos apresentados 

para a formação d a s redes vêm apresentando uma alteração, pois estão deixando 

de lado a s imples estratégia de redução de custos de P&D e estão buscando uma 

estratégia que v isa o longo prazo. 

1 Empresa de componentes elétricos para automóveis, pertencente ao Grupo Fiat. 
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Outros autores focam s e u s estudos quanto a o s incentivos que levam a 

formação da rede. Neste campo d e s t a c a m - s e estudos que relacionam os avanços 

das tecnologias de informação e o papel d a global ização como determinantes. 

O trabalho discute os recentes es tudos nes ta área relacionando-os aos 

c a s o s propostos para a anál ise. O s pontos apontados como o papel da inovação, os 

objetivos e os incentivos que levam a formação de al ianças serão abordados dentro 

da análise para melhor compreender es te tipo de conf iguração, buscando ass im 

confirmar, ou não, a s suposições propostas pelos autores. 

O trabalho está estruturado de forma que na primeira seção será 

apresentado o referencial teórico a s e r utilizado no estudo. Pr imeiramente serão 

apresen tadas a s teorias ma is p resentes na literatura econômica, para depois 

discut irmos os recentes es tudos e pesqu isas que foram publ icados nesta área. 

Após apresentados a parte teórica do trabalho, part iremos para a 

caracter ização do mercado automobi l íst ico. J u l g a - s e necessário, pois os dois c a s o s 

propostos para o trabalho têm em comum o objetivo de desenvo lver um produto 

para es te mercado. A anál ise propriamente dita s e dará buscando relacionar os 

c a s o s às teorias presentes na literatura e os recentes artigos que foram publicados 

por autores em d iversos países. 
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2 R E D E S D E E M P R E S A S 

O referencial teórico escolhido para s e r util izado no trabalho será o conceito 

de " redes de empresas " , que faz parte do arcabouço teórico de Economia Industrial, 

e será apresentado com ma is deta lhes nesta seção. 

Serão apresentados concei tos teóricos sobre o tema e a s diferentes 

abordagens em economia. A lém d isso, serão apresentados artigos que discutem os 

efeitos das redes vol tadas para inovação e os efeitos da global ização neste tipo de 

conf iguração. 

2.1 C O N F I G U R A Ç Õ E S E M R E D E 

O conceito de " redes de e m p r e s a s " tem o objetivo de investigar a s relações 

entres a s e m p r e s a s que participam de múlt iplas formas de cooperação produtiva e 

tecnológica, também investiga a relação entre e s t a s e m p r e s a s e a s demais 

instituições. Re fe re - se a arranjos interorganizacionais baseados em vínculos 

sistemáticos, muitas v e z e s de caráter cooperativo entre e m p r e s a s formalmente 

independentes, e que dão origem a uma forma particular de coordenação das 

at iv idades econômicas. A uti l ização deste conceito v e m auxi l iando a investigação de 

temas bastante d iversos, como: al ianças estratégicas entre e m p r e s a s e outras 

formas de cooperação produtiva e tecnológica; programas de cooperação 

específ icos, envolvendo agentes com competências e m áreas distintas, que 

interagem entre s i para viabil izar determinada inovação; e muitos outros ( B R I T T O , 

2002) . 

Recentemente tendências re lac ionadas ao padrão evolutivo d a s principais 

economias capital istas reforçam a relevância d e s s a temática, entre e les a 

intensif icação da concorrência e a global ização dos mercados ; a evolução no 

sentido de uma nova sistemática inovativas, com a aglut inação de múltiplas 

competências e em projetos cooperat ivos de caráter interdisciplinar; a cooperação 

interindustrial nas art iculações entre produtores e fornecedores; e outras ( B R I T T O , 

2002) . 
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O conceito de redes de e m p r e s a s b a s e i a - s e em uma perspect iva de análise 

que ressa l ta a d imensão soc ia l d a s relações entre e m p r e s a s e s e u s possíveis 

efeitos no ambiente econômico e sobre o padrão de conduta dos agentes ( B R I T T O , 

2002) . 

O s principais tipos de redes de e m p r e s a s são os c a s o s demonstrados no 

quadro abaixo. 

1. Joint-venture e Corporações de Pesquisa 
2. Acordos de união para P&D 
3. Acordos de intercâmbio tecnológicos 
4 . Investimento direto motivado por fatores tecnológicos 
5. Acordos de licenciamento 
6. Redes de subcontração, divisão de produção e fornecedores 
7. Associações de pesquisas 
8. Programas associados de pesquisa patrocinados pelo governo 
9. Banco de dados computadorizados e redes de valor adicionado para intercâmbio técnico e 
científico 
10. Outros tipos de rede, incluindo redes informacionais. 

F I G U R A 1 - P R I N C I P A I S T I P O S D E R E D E S 

F O N T E : F R E E M A N (1991) 

2.1.1 E lementos Estrutura is 

P a r a a anál ise de uma rede de f i rmas, o primeiro p a s s o é a identif icação dos 

elementos estruturais que a compõe. Segundo Britto (2002) , es tes e lementos 

morfológicos são comuns a es te tipo de estrutura, o autor identifica quatro 

e lementos: nós, posições, l igações e f luxos. 

O s nós são a s e m p r e s a s ou at iv idades envolv idas n a s redes. A análise 

identifica a s e m p r e s a s inser idas nes tes arranjos como unidades básicas a se rem 

invest igadas ( B R I T T O , 2002) . 

A s posições estão a s s o c i a d a s a uma determinada divisão do trabalho que 

conecta os diferentes agentes . A consol idação desta divisão é uma conseqüência 

natural da diversidade de at iv idades necessárias à produção de um determinado 

bem ( B R I T T O , 2002) . 



9 

A s l igações entre os nós constituintes da rede são importantes para a 

caracter ização da estrutura. No c a s o de redes de e m p r e s a s , a caracter ização des tas 

l igações deve contemplar um detalhamento dos re lac ionamentos organizacionais, 

produtivos e tecnológicos entre os membros da rede ( B R I T T O , 2002) . 

Um ponto importante para a caracter ização morfológica das estruturas em 

rede é a ana l ise dos f luxos que c i rculam pelos c a n a i s de l igações entre os nós. O s 

f luxos podem se r de dois tipos básicos: f luxos tangíveis e f luxos intangíveis. O s 

f luxos tangíveis são b a s e a d o s em t ransações recorrentes entre os agentes , através 

da s quais são transferidos insumos e produtos, ou s e j a , são f luxos que podem ser 

quantif icados. Já os f luxos intangíveis são os f luxos informacionais que conectam os 

agentes integrados à rede, boa parte de les são tácitos, e s s e s f luxos são de natureza 

intangível, portanto não há como quantif icá-los. Supõe-se, n e s s e sentido, que es tes 

arranjos envolvem a consol idação de um pool de informações e conhecimentos que 

são repartidos e soc ia l izados entre os membros da rede, requerendo a montagem 

de códigos de l inguagem e cana i s de comunicação, com o intuito de viabil izar es ta 

transferência da manei ra ma is e f icaz possível ( B R I T T O , 1999) . 

Network Approach (Modelo 
Geral ) 

R e d e s de F i r m a s 

Nós (nodes) ou vért ices F i r m a s ou at iv idades 

Posições Divisão de trabalho em cade ias produtivas 

Ligações (links) Vínculos organizacionais, produtivos e 
tecnológicos 

F luxos (flows) F luxos de t ransações (tangíveis) e f luxos 
de informações (intangíveis) 

F I G U R A 2 - E L E M E N T O S E S T R U T U R A I S 

F O N T E . B R I T T O (1999) 

P a r a ana l isar o modus-operandi d a s redes de f i rmas, deve -se usar como 

ponto de partida a descr ição rigorosa des tes e lementos constituintes. Dois deles 

estão relacionados diretamente a o s "nós": os agentes inseridos a o s arranjos e a s 

at iv idades integradas em um determinado e s q u e m a de divisão do trabalho. E por 

outro lado, outros dois e lementos estar iam assoc iados a o s "f luxos", que são: a 
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natureza especi f ica das t ransações e o intercâmbio de informações entre os pontos 

constituintes ( B R I T T O , 1999) . 

Elementos Estruturais d a s R e d e s de F i r m a s 

N ó s ( P O N T O S ) F L U X O S 

A G E N T E S A T I V I D A D E S T R A N S A Ç Õ E S I N F O R M A Ç Õ E S 

. tamanho relativo 

. origem do capital 

. perfil de competências 

. estrutura organizacional 

. nível de integração 

. nível de diversificação 

. estilos gerenciais 

. ambiente sócio-cuttural 

. poder de barganha nas 
cadeias produtivas 

. complexidade tecnológica 

. inter-conectividade 
técnica 

. margens de tolerância 

. hierarquia de 
componentes 

. grau de modularidade 

. base de 
hardware/software 

. processo de trabalho 
associado 

. sunk-ínvestments 

. características básicas: 
relações bilaterais 
relações trilaterais 
relações multilaterais 
. densidade de relações 
. grau de centralização 
. freqüência (horizonte 

temporal) 
. base contratual 
. especificidade de ativos 

. tipo: mercadológicas; 
tecnológicas; etc. 

. natureza da informação: 
know-what, know-how, 
know-why, know-who 

. complexidade (tácita x 
codificada) 

. acesso (público x 
privado) 

. códigos de linguagem 

. canais de comunicação 

Dimensões Internas d a s R e d e s de F i r m a s ( Impactos de Práticas C o o | jerat ivas) 

C O O P E R A Ç Ã O T É C N I C O -

P R O D U T I V A 

C O O R D E N A Ç Ã O I N T E R -

O R G A N I Z A C I O N A L 

C O O P E R A Ç Ã O T E C N O L Ó G I C A 

. economias de escala e escopo 
resultantes da especialização de 
agentes (aumento de 
produtividade) 

. extemalidades técnicas 
associadas a estandardização de 
produtos e componentes ao nível 
da rede 

. aperfeiçoamento da logística 
produtiva ao nível da rede e 
obtenção de ganhos de eficiência 
e flexibilidade 

. equalização dos níveis de 
qualidade via práticas de 
certificação 

. instrumentos de coordenação à 
disposição dos agentes 

. impactos da hierarquização interna 
das formas de govemance no 
processo de coordenação 

. mecanismos de incentivo adotados 

. controles internos: compromissos, 
sanções e penalidades 

. formas de "ações conjuntas" 

. sistemas de códigos e valores e 
determinantes da confiança mútua 

. regras de entrada e saída da rede 

. mecanismos de aprendizado 
interativo e inovações incrementais 
geradas ao nível da rede 

. esforços conjuntos de P & D : 
distribuição de tarefas entre 
agentes 

. importância do co-desenvolvimento 
de produtos e sistemas 

. procedimentos de circulação e 
codificação do conhecimento 

. características dos fluxos 
tecnológicos internos à rede 

. padrões de difusão internos à rede 

F I G U R A 3 - MODUS-OPERANDI D A S R E D E S D E F I R M A S 

F O N T E : B R I T T O (1999) 

2.1.2 O s impactos diretos 

Cons iderando os e lementos estruturais, segu imos para a análise dos 

impactos diretos assoc iados às formas da rede e m si tuações concretas. São três os 

tipos de impactos cons iderados: em primeiro lugar cooperação técnico-produtiva, 

que proporcionam uma maior eficiência operacional e flexibil idade produtiva, 

gerando ganhos de eficiência para os part icipantes da rede. E m segundo lugar, 

temos a cooperação interorganizacional que extrapolam os ganhos técnico-

i 
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produtivos, envolvendo também a capac idade de enfrentar, de forma coordenada a s 

instabi l idades ambientais. E por fim a cooperação tecnológica, onde há a criação e 

circulação de conhecimentos e informações, envolvendo a consol idação de um 

processo de aprendizado coletivo que ampl ia o potencial inovativo da rede, e s s e 

aprendizado é resultante de um intercâmbio de informações e competências. 

( B R I T T O , 2002) . 

2.1.3 Abordagens 

Mesmo havendo concordância no conceito de rede, d iversos economis tas 

entendem diferente a forma de funcionamento e a s razões para s u a formação. 

Segundo S h i m a (2006) temos três diferentes abordagens para o conceito: Na visão 

ortodoxa (neoclássicos), os economis tas vêem a rede como instância de geração 

de external idades posit ivas; já na v isão neo- inst i tucional istas, entendem a s redes 

como estruturas híbridas de governança que permitem a obtenção de maior 

eficiência produtiva; e por fim a v isão evoiucionária que será abordada com maior 

detalhe a seguir, pois ju lga-se de maior importância para o presente trabalho, por 

e s s e motivo daremos maior ênfase a e la . 

Na visão evoiucionária, os economis tas não percebem a rede de f i rmas 

s implesmente como objeto de pesqu isa , acredi tam que e la é relevante, m a s não s e 

detêm a estudar s u a s espec i f ic idades e s e u comportamento. N e s s a abordagem 

teórica é possível pensar que a s redes têm como objetivo principal conjugar de 

forma dinâmica a s d ive rsas competências, de forma a melhorar a capac idade 

inovativa e competit iva da rede como um todo. O d inamismo da rede vem da 

possibi l idade de explorar d iversos aspec tos da P&D que a inda são incertos. A lém 

disso, os arranjos intra-rede podem ter d ive rsas conf igurações e objetivos, inclusive 

podendo incorporar outras f i rmas a todo instante, dependendo da posição que e s s a s 

f i rmas venham ocupar na rede. Portanto, na visão evoiucionária a rede não tem 

como objetivo fechado e específ ico a busca por external idades posit ivas ou de 

algum tipo de eficiência a locat iva, aval iando o di lema entre comprar no mercado ou 

produzir internamente. A s competências a que s e referem os evolucionários estão 

estreitamente l igadas à aquisição de tecnologias. O conhecimento que gera a 
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competência adquire-se ao longo do tempo, e e m grande parte, é difícil de se r 

explicitado, uma v e z que es te provém da experiência e d a cultura organizacional. 

Um conhecimento adquirido por a lgum agente é muito difícil de se r transferido a 

outro de forma rápida, e m função de s u a complexidade. Há a necess idade de tempo 

de aprendizado. A s s i m , a s redes de f i rmas s e apresentam como uma forma de 

ace lerar e s s e tempo de aprendizado, já que, dada a posição d a s d iversas f i rmas, o 

fluxo de conhecimento entre a s f i rmas torna-se contínuo. A s redes não só agi l izam o 

intercâmbio de competências, m a s também, agi l izam a produção de novos 

conhecimentos, por interação e cumulat iv idade (SHIMA, 2006) . 

2.1.4 R e d e s para inovação 

A importância da inovação para o aumento da produtividade e desempenho 

competitivo d a s e m p r e s a s foi pr imeiramente es tudada por Schumpeter . E l e foi o 

economista que pôs a inovação no centro de s u a teoria sobre o crescimento e 

desenvolv imento econômico ( F R E E M A N , 1991) . 

P a r a Arcangel i e Be luss i (1998) , a s redes são formadas quando os custos 

de governanças são compensados pelos ganhos advindos da especial ização da 

atividade através da partilha dos custos de: conjunto, infra-estrutura, interface, 

indivisibilidade e van tagens a s s o c i a d a s à external idades tecnológicas cr iadas pelos 

nós das redes. P a r a e les os custos assoc iados à cr iação de uma rede são: custos 

de cr iação; cus tos de divórcio; cus tos de part ic ipação; cus tos de manutenção. Já os 

benefícios ser iam: economias de e s c a l a e escopo; reenfoque nos ativos tangíveis e 

intangíveis das redes; competências e o uso de tecnologias codi f icadas e 

transferência de conhecimento tácito. 

A cr iação de uma rede é uma trajetória dependente, cooperações no 

passado aumentam a capac idade de cooperação dos agentes. O s custos de criação 

são diminuídos quando a s f i rmas têm a c e s s o a pools de redes ( A R C A N G E L I e 

B E L U S S I , 1998). 

Segundo F r e e m a n (1991) , o estudo empír ico S A P P H O , um estudo sobre 

inovações e pesqu isas , identificou a lgumas hipóteses que determinam o s u c e s s o ou 

f racasso da inovação. E l e aponta os s e i s pontos ma is importantes: 
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1) Identificar a s necess idades dos usuários e das redes. Obt iveram s u c e s s o 

os inovadores que consegui ram identificar a s n e c e s s i d a d e s dos futuros usuários e 

fa lharam os inovadores que negl igenciaram ou ignoraram e s s a s necess idades . 

2) Integração entre Desenvolv imento, Produção e Marketing. Inovadores 

que desenvo lveram técnicas de integração num estágio inicial do desenvolvimento, 

obtiveram s u c e s s o . F a l h a s foram carac te r i zadas pela falta de uma adequada 

comunicação interna dentro da organização inovadora e pela falta de integração 

des tas funções. 

3) Art iculação com fontes ex te rnas de informação cientif ica e técnicas. O s 

inovadores que possuem P&D internos, m a s que m e s m o a s s i m busca ram fontes 

ex ternas de informação a lcançaram o s u c e s s o . F a l h a s foram carac ter izadas pela 

falta de comunicação com redes ex te rnas de tecnologia, nac ionais ou internacionais. 

4 ) Concentração de recursos de P&D de alta qual idade. O tamanho da 

empresa não foi determinante para o s u c e s s o ou f racasso , porém, inovadores que 

dest inaram poucos recursos para P&D fa lharam. Portanto, quantidade e qualidade 

dos recursos investidos e m P&D são determinantes para o s u c e s s o . 

5) Qual i f icação e experiência do "business innovator". E s t e termo é utilizado 

para caracter izar a p e s s o a responsável por organizar e gerenciar esforço inovativo. 

Aprox ima-se daquilo que Schumpete r desc reve como "empreendedor". E s t e 

resultado foi interpretado como s e indicando que uma inovação não pode se r bem 

suced ida s e m um empenho forte do coordenador, principalmente em grandes 

empresas , e que o papel d a s redes de coordenação foi muito importante, dentro e 

fora das empresas . 

6) P e s q u i s a Básica. O desempenho interno de pesqu isa juntamente com 

fontes ex ternas , espec ia lmente univers idades, foram a s s o c i a d a s ao s u c e s s o . 

A pesqu isa demonstrou que o s u c e s s o da inovação é condicionado ao 

processamento e a uti l ização d a s informações adquir idas de diferentes fontes. A s 

redes formais e informais s e mostram e s s e n c i a i s , tanto para aquisição e 

processamento d a s informações. A s s i m , pesqu isas empír icas e teóricas 

demonstraram a importância das redes de informação, internas e ex ternas, para o 

s u c e s s o das inovações. Mesmo para f i rmas que possuem s e u próprio programa de 

P&D ( F R E E M A N , 1991) . 

F r e e m a n (1991) argumenta que a década de 1980 foi importante para o 

crescimento de redes de inovação e para a s mudanças nos s e u s modos de operar. 
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E des taca primeiramente que os tipos de rede (demonstrados na figura 1) não são 

exc ludentes, e muitas f i rmas part icipam de d ive rsas fo rmas de redes ao mesmo 

tempo. E segundo, que a s redes informais são ext remamente importantes, porém 

muito difíceis de c lass i f icar e mensurar . Po is e s s e tipo de conf iguração envolve uma 

grande quantidade de conhecimentos tácitos, muito difíceis de transmitir. Fato e s s e 

que a juda a entender o s u c e s s o de redes regionais, com proximidades geográf icas, 

pois facil itariam a t ransmissão de informação. 

P o u c a s f i rmas busca ram a formal ização de redes para inovação unicamente 

para a busca por recursos ou por necess idade de f inanciamentos dos programas de 

P&D, o motivo ma is presente foi à estratégia de longo prazo. Espec ia lmen te após a 

introdução d a s novas tecnologias de informação. Segundo Hagedoorn e 

S c h a k e n r a a d , e s s e resultado é contrário ao que normalmente apa rece na literatura 

econômica, que caracter iza como principal motivo para a cr iação de redes a divisão 

e diminuição de custos {apud F R E E M A N , 1991) . 

A s tecnologias de informação e x e r c e m um forte impacto nos produtos e 

serviços existente. Eventua lmente, renovam o s i s tema de inovação, que é sistêmico. 

O processo interativo de cr iação e aprendizado da informação é crucial para a s 

inovações ( F R E E M A N , 1991) . 

P a r a Carbonara (2005) a recente di fusão das Tecno log ias de Informação e 

Comunicação ( T I C s ) está mudando a forma d a s e m p r e s a s competirem e se rem bem 

suced idas , os modelos de negócios e a forma de cr iar valor. E s t a s mudanças são 

re lac ionadas à capac idade d a s T I C s de transferir, coletar e gerenciar uma grande 

quantidade informação e de reduzir espaço e tempo. 

De acordo com Malone et a l . (1987) o impacto d a s T I C s nos p rocessos de 

redes são relacionados a três efeitos: 1) os efeitos da comunicação eletrônica, que 

permitem a comunicação de ma is informações em um menor tempo; 2) o efeito do 

"brokerage" eletrônico, que permite a comunicação com um maior número de 

compradores e fornecedores; e 3) efeitos da integração eletrônica, que permitem 

aos fornecedores e s e u s cl ientes de cr iarem joints e p rocessos de inter-penetração e 

interfaces com estágios de cr iação de valor. E s t e efeito é relacionado à combinação 

de diferentes capac idades das T I C s de conectar uma atividade à outras em tempo 

real, entre e m p r e s a s e s e u s fornecedores ou cl ientes ( C A R B O N A R A , 2005) . 
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Quanto ao desenvolv imento d a s inovações, Carbonara (2005) ac rescen ta 

que a s T I C s oferecem fer ramentas que facil i tam a conexão entre os participantes da 

rede e a t ransmissão de informações. 

Arcangel i e Be luss i (1998) supõem que a s f i rmas estão cada dia mais 

sujei tas às t ransformações de s e u s p rocessos v ia a maleabi l idade de s u a 

organização interna, repet idamente a fe tadas pela recente cr iação de redes internas 

e ex ternas . E a s principais característ icas des tas mudanças são: 

1) Aumento da coordenação econômica e especial ização. 

2) Redução da burocracia organizacional . 

3) A capac idade de internalizar a o s benefícios externos assoc iados à 

criação de redes. 

4 ) Capac idade de absorver novas competênc ias através da invasão 

aquisição de novas redes. 

5) Viabi l idade de novos tipos organizac ionais de aprendizado e 

transferência de conhecimento (Gambare l la e Tunis in i , 1993; Lundval l , 

1993 apud A R C A N G E L I ; B E L U S S I , 1998) 

K a s h e Rycroft (2004) introduzem o conceito de self-organizing systems, 

s i s temas que formam s u a estrutura e p rocessos não meramente em resposta a 

inputs externos, m a s também e principalmente em resposta a s u a logística interna. 

Segundo os autores, a ev idenc ia de self-organization f ica ma is óbvia no crescimento 

de at iv idades de colaboração interorganizacional, como joint-ventures, consórcios, 

al ianças estratégicas, etc. E segundo e les , o principal motivo para a prol i feração nos 

recentes anos é a global ização. 

A prol i feração de redes de inovação está int imamente re lacionada com o 

processo de global ização, juntas promovem o rápido avanço tecnológico. A 

global ização torna a cooperação ma is atrativa por vários motivos, entre e les : 1) 

compet ição intensiva com cic los de vida dos produtos menores e aumento dos 

r iscos e lucros de inovações complexas ; 2 ) incentivos à inovação utilizando 

conhecimentos codif icados (patentes, etc.) em e s c a l a mundial ( K A S H ; R Y C R O F T , 

2004) . 

A s cooperações inovat ivas formam redes comp lexas e sobrepostas 

globalmente, provendo conhecimento sobre oportunidades inovat ivas e m todo o 

mundo e servindo como b a s e organizacional relevante para a aquisição de 
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conhecimentos e competências onde est iverem loca l izadas ( K A S H ; R Y C R O F T , 

2004) . 

Al ianças estratégicas t ransnac iona is emergem da global ização mais que 

arranjos organizacionais tradicionais (mergers, aquisições, e t c ) , pois, t rabalham com 

a incerteza (dif iculdade de prever exa tamente a combinação de conhecimento, 

competências e know how que serão necessários) ma is rapidamente e com maior 

flexibil idade ( K A S H ; R Y C R O F T , 2004 ) . 

O cresc imento da popularidade d a s al ianças estratégicas é tido como uma 

prova da incessante marcha d a global ização, part icularmente, uma grande parte 

envolvem estruturas de no mín imo dois países diferentes. D u a s r e s s a l v a s devem ser 

feitas a respeito deste fenômeno: primeiro, a global ização é assoc iada 

fundamentalmente com os países d a tr íade ( E U A , Japão e Europa) , em segundo, os 

efeitos var iam n a s indústrias, é part icularmente aguda nos setores onde o 

conhecimento e capital são intensivos, pois depende de novos e rápidos 

desenvolv imentos d a s tecnologias ( N A R U L A ; H A G E D O O R N , 1998) . 

É importante lembrar que a global ização re fere-se a países s imi lares, não 

necess i tando se r idênticos. I sso é importante, pois, no centro d e s s e s setores estão 

e m p r e s a s que s e internacional izaram rapidamente e competem em vários mercados 

ao mesmo tempo, m a s também porque permitem explorar s e u s at ivos e tecnologias 

em locais part iculares ( N A R U L A ; H A G E D O O R N , 1998) . 

2.1.5 Al ianças estratégicas 

P a r a C h e s n a i s (1996) , a s al ianças estratégicas são acordos de cooperação 

relativos à tecnologia, const i tuídos entre grandes grupos, dentro dos oligopólios. E 

ac rescen ta ao afirmar que num período de mudanças tecnológica rápida e radical 

(paradigmática), na maioria d a s v e z e s , o regime de apropr iação f ica gravemente 

enfraquecido e, consequentemente, também a s barre i ras à entrada. E s t a s serão 

consol idadas tanto mais rapidamente quanto ma is houver um esforço coletivo, se ja 

pe las companh ias já insta ladas, se j a pe las ma is importantes companh ias novas, 

quando s e trata da emergência de uma indústria completamente nova. 
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Ex i s te uma d e n s a rede de al ianças consti tuídas entre os maiores grupos de 

cada setor. A repart ição de custos astronômicos de P&D, que poucos podem 

suportar soz inhos, bem como a troca de conhecimentos tecnológicos, por 

intercâmbio cruzado e outras formas, se rvem de b a s e para uma considerável 

proporção das al ianças ( C H E S N A I S , 1996) . 

A s al ianças estratégicas podem compensar a falta de poder econômico, de 

competência ou de experiência internacional, no mínimo, de um dos participantes. 

A lém d isso, são também c a d a v e z ma is u s a d a s como mecan i smos de observação, 

que permitem às e m p r e s a s monitorarem novos mercados s e m a necess idade de 

investirem a totalidade de s e u s recursos . Segundo Obleros e MacDonald (1988) s e 

determinadas oportunidades de mercado não s e tornarem atraentes, a s empresas 

podem rescindir os acordos de cooperação s e m maiores prejuízos, porém, s e novas 

oportunidades forem identif icadas, a s e m p r e s a s podem decidir investir através de 

al ianças ou isoladamente (apud D U Y S T E R S ; H A G E D O O R N , 1996) . 

Desde os anos 1980, se tores intensivos em tecnologia têm s e 

caracter izados por uma combinação de cus tos e m rápida ascensão dos 

equipamentos e de P&D, de íngremes cu rvas de aprendizado e de ciclos de vida do 

produto cada v e z ma is curtos. P o u c a s são a s e m p r e s a s c a p a z e s de f inanciar uma 

vas ta g a m a de projetos de P&D. A s s i m , a s al ianças estratégicas podem 

desempenhar um papel importante na redução dos custos e também no esforço 

conjunto para reduzir o período entre a invenção e a introdução no mercado dos 

d iversos projetos de c a d a e m p r e s a ( D U Y S T E R S ; H A G E D O O R N , 1996) . 

Quanto a o s modos organizacionais d a s cooperações, a s joint-ventures têm 

sido a forma de al iança preferida. Já na década de 1980, outras var iedades de 

al ianças foram adotadas como: e m p r e s a s de pesqu isas internacionais, e um grupo 

denominado arranjos contratuais - como acordos de desenvolv imento conjunto, 

pactos e contratos de P&D. A s joint-ventures são carac te r izadas por uma relação 

mais estável entre a s e m p r e s a s , a part icipação societária cr ia uma dependência 

mútua entre a s e m p r e s a s part icipantes. No entanto uma quantidade crescente de 

e m p r e s a s tem preferido formas organizacionais ma is f lexíveis. Part icularmente nos 

ramos de alta tecnologia, a s e m p r e s a s precisão manter certo grau de "flexibilidade 

estratégica". O s acordos de desenvolv imento conjunto tem sido a cada v e z mais 

usado pe las e m p r e s a s que preferem flexibil idade à estabi l idade. E s t e s acordos 

envolvem a partilha de tecnologias e P&D por d u a s ou ma is e m p r e s a s , através de 
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projetos de pesqu isa ou acordos que envolvem o desenvolv imento conjunto com 

recursos parti lhados. Embo ra os acordos de desenvolv imento conjunto apresentem 

menor interdependência e m relação às joint-ventures, ex igem um compromisso 

relat ivamente grande entre a s e m p r e s a s e uma interdependência interorganizacional 

durante o projeto e m comum. E s t e s empreendimentos são mais util izados por 

e m p r e s a s que dese jam explorar oportunidades tecnológicas ( D U Y S T E R S ; 

H A G E D O O R N , 1996) . 

U m a outra forma de acordos não societários são os contratos de pesqu isa, 

onde um parceiro, geralmente uma grande empresa , contrata outra empresa para 

real izar projetos específ icos de pesqu isa . P a r a a contratante, tal acordo pode 

significar uma economia de recursos . E para a contratada, os benefícios identif icam-

s e no f inanciamento do P&D e na cooperação com parceiros exper ientes 

( D U Y S T E R S ; H A G E D O O R N , 1996) . 

A esco lha entre os diferentes modos de al ianças é inf luenciada pelo 

equilíbrio entre a minimização da complex idade organizacional e a maximização do 

controle sobre a al iança. A s joint-ventures são c lass i f i cadas como estruturam mais 

complexas de cooperações tecnológicas, já que uma nova estrutura administrativa é 

cr iada. Já os acordos contratuais pa recem envolver menor complexidade intra-

organizacional , já que não há a cr iação de um novo elemento administrativo. E s t e s 

níveis de complex idades já ex is tentes nas al ianças em geral aumentam num 

contexto internacional, dado a dif iculdade de supervisão a partir das s e d e s das 

empresas , que muitas v e z e s estão e m regiões distantes ( D U Y S T E R S ; 

H A G E D O O R N , 1996) . 

Artigos recentes (Hagedoorn, 1993; Osborn et a l . , 1996; Powe l et a l . , 1996) 

sugerem que, espec ia lmente para al ianças re lac ionadas com tecnologia, o controle 

formal é provavelmente menos importante do que o a c e s s o adequado ao novo 

conhecimento, à flexibil idade da cooperação e os f luxos mútuos de informação, para 

os quais os acordos contratuais tanto completos quanto incompletos parecem 

adequados (apud D U Y S T E R S ; H A G E D O O R N , 1996) . 

U m a outra questão é a de sabe r s e diferentes setores divergem com 

respeito à esco lha entre acordos societários versus acordos contratuais. O s estudos 

real izados por Harr igan (1985 , 1988) , Link e B a u e r (1989) , Osborn e Baughn (1990) 

e Hagedoorn e Narula (1996) sugerem que a estabi l idade tecnológica dos ramos 

industriais envolvidos, constitui um fator decis ivo para expl icar os d iversos padrões. 
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E m ramos com ba ixa ou média intensidade de P&D, que podemos caracter izar como 

com ba ixa ou média intensidade de tecnologia, pode-se observar uma maior 

part icipação de joint-ventures do que nos ramos intensivos em P&D ou ramos de 

alta tecnologia, onde s e veri f ica uma maior concentração de acordos contratuais 

(apud D U Y S T E R S ; H A G E D O O R N , 1996) . 

Se to res de alta tecnologia têm como ponto chave , inovações e/ou respostas 

rápidas. Outro fator importante é o fato d a necess idade de onipresença em 

diferentes mercados . E s s e s fatos tornam os cus tos e os r iscos c a d a v e z maiores. A s 

cooperações produtivas podem atuar sobre e s s e s fatores ( N A R U L A ; H A G E D O O R N , 

1998). 

A s al ianças estratégicas, normalmente, envo lvem uma estratégia de longo 

prazo e vai a lém da mot ivação de economia de cus tos ( N A R U L A ; H A G E D O O R N , 

1998). 

Há uma c rescen te interdependência entre a tecnologia e indústria, de tal 

forma que ocorre uma "ferti l ização c ruzada" 2 entre os setores. Um exemplo é a 

indústria automobil íst ica, onde a produção requer não a p e n a s tecnologias 

mecânicas, m a s também especial izações interdiscipl inares como tecnologias de 

novos mater iais, tecnologias de informação e desenvolv imento de semicondutores. 

O custo c rescente de aquisição nes tas áreas s imul taneamente, signif ica que 

internalizar e integrar vert icalmente e horizontalmente ao m e s m o tempo não é mais 

possível. Mesmo que a e m p r e s a enfoque a p e n a s e m uma área, os custos são altos. 

O desenvolv imento de um carro pode custar cen tenas de mi lhões de Dólares. 

Mostrando que a estratégia de inovar s imul taneamente e m var ias áreas, matriz e 

subsidiárias, não é uma solução prática s e a e m p r e s a dese ja atingir economias de 

e s c a l a e de escopo ( N A R U L A ; H A G E D O O R N , 1998) . 

Segundo Narula e Hagedoorn (1998) , o tamanho da f irma influencia na 

decisão de entrar e m uma al iança estratégica. Segundo os autores, f i rmas grandes 

têm maior propensão em investir g randes s o m a s e m P&D, devido a o s altos custos a 

mot ivação de integrar uma al iança ser ia maior. Outro fator de influência ser ia a 

competit ividade do setor envolvido, já que quanto maior a competit ividade, maior a 

intensidade e o investimento em P&D. O últ imo fator apontado por e les é 

relacionado com o tamanho da f i rma, util izando a quant idade de f i rmas que cada 

2 "Croos-fertilization" no original. 
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país possui no "7op 500" da revista Fortune, os autores identif icaram uma relação 

onde países que tem grandes f i rmas, têm maior propensão à cooperação produtiva 

através de al ianças estratégicas. 

Outro argumento importante que os autores Narula e Hagedoorn (1998) 

co locam, é a relação forte entre e m p r e s a s que possuem produção e m outros países 

com a porcentagem de al ianças estratégicas internacionais. Onde a s al ianças não 

são u s a d a s como al ternat ivas às fil iais, e s im como complementares a e las . 
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3 R E D E S NA INDÚSTRIA AUTOMOBIL ÍST ICA 

A indústria automobil íst ica s e carac ter iza por s e r u m a s das maiores e mais 

complexas indústrias no mundo e n a s últ imas décadas vêm apresentando um 

aumento no número de al ianças e redes. Fato es te que é e m parte expl icado pela 

grande complexidade tecnológica des ta indústria. Veículos automotores são 

consti tuídos de tecnologias complexas , com inúmeras partes e subs is temas . E es ta 

complexidade vem aumentando a c a d a dia com o desenvolv imento de novas 

tecnologias ( K A S H e R Y C R O F T , 2004 ) . 

V e m o s aqui um indicativo de que setores de alta tecnologia, como o 

automobil íst ico, são ma is propensos à cr iação de redes de e m p r e s a s , espec ia lmente 

de al ianças estratégicas, a s s i m como af i rmaram Duyster e Hagedoorn (1996) , que 

e m p r e s a s atuantes nes tes se tores de alta tecnologia preferem este tipo de 

conf iguração principalmente devido a s u a "flexibilidade estratégica", ass im como os 

autores c h a m a m . 

A s tecnologias de informação estão aumentando a velocidade da inovação 

no mercado automobil íst ico. Devido e m parte pela complex idade tecnológica e dos 

p rocessos de produção. P r o c e s s o s complexos de tecnologia têm revolucionado a s 

inovações neste mercado, part icularmente a introdução dos computadores nos 

p rocessos de design. O que impacta drast icamente na redução do tempo e custos 

da introdução de tecnologias ( K A S H e R Y C R O F T , 2004 ) . 

De acordo com Pate l e Pavitt (1997) , a s grandes e m p r e s a s automobilíst icas 

dependem grandemente de s u a s competências acumu ladas , m a s estão cada v e z 

mais d ivers i f icadas tecnologicamente, devido às novas oportunidades que surgem 

dos avanços em ciências e tecnologias. T a m b é m devido a novas oportunidades de 

colaboração coordenando uma maior d ivers idade de at ivos e competências ( K A S H e 

R Y C R O F T , 2004) . 

A s impl icações da global ização s e demonstram através de comparações 

entre al ianças domést icas v e r s u s al ianças internacionais, observamos que há uma 

quantidade maior de redes internacionais na indústria automobil íst ica. E m outra 

mão, há razões para supor que es te alto nível de part icipação e m redes 

internacionais de inovação não estão necessar iamente re lac ionadas a rápida 

global ização do setor automobil íst ico. Isto porque grande parte d a s inovações neste 
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setor base ia -se e m gerações de conhecimentos tácitos produzidos na produção. A 

aquisição de conhecimentos tácitos na capac idade produtiva e expert ise são lentas 

na melhor das circunstâncias. De fato, a lgumas pesqu isas indicam que a capac idade 

produtiva pode s e tornar ma is difícil de transferir enquanto amadurecem. E em 

setores de alta tecnologia, o conhecimento pode evoluir para o que alguns autores 

têm chamado de "black arts" que não podem s e r faci lmente d isseminados ( K A S H e 

R Y C R O F T , 2004) . 

De fato a global ização é um fator importante para a cr iação d a s redes, o 

aumento da competit ividade internacional faz com que a s e m p r e s a s automobil íst icas 

tenham que competir globalmente, e m um setor que a tecnologia é um fator 

determinante para o s u c e s s o da empresa , a cr iação de al ianças estratégicas s e 

justif ica pelo fato de que e s t e s arranjos organizac ionais podem aumentar a 

capac idade inovativa d a s e m p r e s a s . E m um mercado que a s "black arts" são 

real idade, a s al ianças estratégicas dão maior rapidez e eficiência na transferência de 

competências. 

3.1 Blue&Me 

No mês de Ju lho de 2004 , a s e m p r e s a s Fiat e Microsoft Corp. 's Automotive 

B u s i n e s s Unit (divisão d a interna d a Microsoft Corporat ion) anunc iaram a criação de 

uma al iança estratégica para o desenvolv imento de s is tema avançado de navegação 

chamado "Blue&Me". T ra ta - se de um s is tema integrado ao carro onde o motorista 

tem a s u a disposição uma série de fer ramentas de mídia e apare lhos portáteis s e 

conectam v ia Bluetooth. 

O projeto combina a experiência e pesqu isa da Fiat Auto em s is temas de 

te lemát ica 3 com a exper t ise da Microsoft em plataformas, serviços e apl icações. 

P a r a a s s i m conceber um s is tema telemático que permitirá a o s motoristas comunicar-

s e ef icazmente com o mundo exterior. O s i s tema deve s e r f lexível, fácil de a c e s s a r e 

usar. E s s e tipo de s is tema permite que os usuários conectem disposit ivos como 

telefones ce lu lares, Pocket P C ou Windows Mobile (TM) com o s is tema integrado do 

3 Sistemas de telemática consistem em sistemas de informação disponíveis nos carros que combinam 
soluções de telecomunicações e computacionais. 
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veículo. Motoristas serão c a p a z e s de usar serviços de informação, incluindo os 

serviços da Internet e disposit ivos Hands Free de apare lhos ce lu lares via 

conect iv idade Bluetooth, garantindo que os motoristas terão a c e s s o fácil a catálogos 

de endereços e de contatos, informações sobre c l ima e trânsito e m s e u s carros. 

A lém d isso, músicas digitais a r m a z e n a d a s e m apare lhos eletrônicos poderão se r 

execu tadas através de conexão v ia U S B no painel (Microsoft, 2004 ) . 

E s s e s i s tema é baseado em um hardware padrão e opera com o s is tema 

"Microsoft Windows Automotive", o que permitirá a Fiat configurar o design do 

software a s preferências do s e u usuário (Microsoft, 2004 ) . 

A empresa Magneti Marelli, um braço do Grupo Fiat , dará s u a contr ibuição 

na construção do hardware de acordo com a s referências do projeto desenvolvido 

pela Fiat e Microsoft (Microsoft, 2004 ) . 

"Fiat tem mais de 100 anos de expertise em tecnologias automotivas e 
reconhece os benefícios da integração de sistemas telemáticos 
padronizados entre os modelos de carros. Nós estamos hábeis a oferecer 
a Fiat uma profunda expertise em desenvolvimento flexível e grande 
escala de plataformas de software, o que nos permite criar soluções 
telemáticas flexíveis e padronizadas." Todd Warren (corporate vice 
president of Microsoffs Devices, Services and experiences Group). 

3.1.1 E lementos Estruturais 

A s s i m como colocado e m nosso referencial teórico, a identif icação dos 

elementos estruturais constituintes das redes é de s u m a importância para a 

compreensão da m e s m a . Lembrando que os e lementos são os nós, posições, 

l igações e f luxos. 

Espec i f i camente dentro d a rede que es tamos anal isando, é possível 

identificar que três e m p r e s a s const i tuem-na, dado que, de acordo com Britto (2002) 

os nós são a s e m p r e s a s ou a s at iv idades envolv idas na rede, podemos afirmar que 

a rede é constituída por três nós, que são a Fiat, Microsoft e Magneti Marelli. 

Na busca pela identif icação d a s posições dentro da rede, é necessário 

anal isar a divisão do trabalho que conecta os diferentes agentes. Visto que a 

empresa Fiat constitui uma d a s maiores e m p r e s a s automobil íst ica globais, com mais 

de 100 anos de experiência n e s s e mercado, portanto s u a expert ise em espec ia l é 
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bastante grande, e a Microsoft, líder mundial e m desenvolv imento de softwares e 

que v e m trabalhando na indústria automobil íst ica desde 1995, e já possuía um 

software (Windows Automotive), f icou a cargo de e s t a s duas e m p r e s a s trabalharem 

em conjunto para o desenvolv imento do software que é utilizado no s is tema 

Blue&Me. Já a Magneti Marelli, dado que es ta e m p r e s a é líder mundial em 

desenvolv imentos de componente de alta tecnologia para a indústria automobilíst ica, 

e la tem uma função específ ica que é produzir o hardware base do s is tema. A s s i m , a 

divisão do trabalho f ica c lara para nós, o desenvolv imento do software f ica a cargo 

das duas e m p r e s a s Fiat e Microsoft, enquanto a produção do hardware a cargo da 

Magneti Marelli (Microsoft, 2004 ) . 

A s l igações dentro desta rede s e dão de acordo com o relacionamento entre 

a s empresas , visto que a exper t ise d a s e m p r e s a s contempla áreas diferentes, m a s 

que s e completam para o desenvolv imento do produto final. A s e m p r e s a s s e 

relacionam de acordo com s u a s funções es tabe lec idas a priori. O relacionamento s e 

dá entre a Fiat e Microsoft para o desenvolv imento do software do projeto, e em 

outra v ia , entre e s s a s d u a s e m p r e s a s e a Magneti Marelli na produção do hardware. 

Formando a s s i m a s l igações entre a s e m p r e s a s constituintes da rede. 

Dado o relacionamento entre a s e m p r e s a s , d e v e m - s e identificar os f luxos 

que circulam entre os nós através d a s l igações. A Fiat tem grande experiência no 

mercado automobil íst ico, portanto é uma e m p r e s a que tem a capac idade de 

identificar a s necess idades do consumidor deste mercado, que s e trata de um 

mercado complexo onde a experiência p a s s a d a tem enorme importância, já a 

Microsoft domina como poucas e m p r e s a s a capac idade de desenvo lver softwares, 

pois softwares da Microsoft dominam o mercado de P C s . A s s i m como a Magneti 

Marelli que constitui uma d a s maiores e m p r e s a s do mundo em desenvolv imento de 

componentes de alta tecnologia para a indústria automobi l íst ica. O s f luxos dentro da 

rede são em grande parte informacionais, dada que a s e m p r e s a s detêm 

conhecimentos específ icos que são difíceis de transferir s e m a formação de uma 

rede. A experiência d a s e m p r e s a s constitui e m grande parte de conhecimentos 

tácitos, que a formação da rede facilita a t ransmissão. V imos que a t ransmissão de 

conhecimentos neste tipo de mercado é compl icada, a al iança formada por es tas 

empresas faz com que a s informações s e transfiram de forma eficiente, o que deve 

aumentar a capac idade de inovação e diminuindo grandemente o tempo de 

introdução do produto no mercado. 
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Como podemos observar a rede formada pe las três e m p r e s a s constitui um 

acordo para o desenvolv imento do produto final, o s i s tema Blue&Me. E s t e acordo 

trata-se de uma al iança estratégica, com a s condições de s e u funcionamento 

determinados em contrato. A s e m p r e s a s buscam com isto o aumento da s u a 

capac idade de desenvolv imento e produção, aumentar a capac idade inovativa 

através da formação de um pool de informações que são transmit idas entre a s 

empresas . 

V 
e L u e me 

F I G U R A 4 - E S T R U T U R A D A R E D E 

F O N T E : A U T O R (2009) 

3.1.2 A al iança 

A o ana l isar a rede, v e m o s que e la constitui uma cooperação tecnológica, 

onde os agentes envolvidos buscam não só external idades posit ivas ou maior 

eficiência alocat iva. O s objetivos d a s e m p r e s a s vão além disto, podemos identificar 

principalmente que a s e m p r e s a s buscam conjugar de forma dinâmica a s diferentes 
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competências, de forma a melhorar a capac idade inovativa e competit iva da rede 

como um todo. A s s i m como a abordagem da visão evoiucionária propõe. E s t e tipo 

de rede pode dar a s e m p r e s a s maior possibi l idade de explorar d iversos aspectos de 

P&D que a inda são incertos. 

A rede formada pode ace le ra r o tempo de aprendizado necessário para o 

desenvolv imento e a introdução de inovações no mercado. A p e s a r de, a Microsoft 

atuar no mercado automobi l íst ico desde 1995, a parcer ia com a Fiat e Magneti 

Marelli pode agregar conhec imentos que s e m es ta al iança ser iam extremamente 

difíceis de adquirir, ou poderiam exigir um grande intervalo de tempo, pois, t rata-se 

de setores com estruturas produtivas, de market ing, de comercial ização, etc. 

totalmente diferentes. O mesmo c a s o s e dá para a s e m p r e s a s Fiat e Magneti Marelli 

que s e m a formação da rede, a aquis ição do conhecimento sobre softwares que 

detém a Microsoft ser ia ta lvez impossível , ou demandar ia muito tempo. A s s i m como 

af irma Britto (2002) , os impactos diretos deste tipo de rede de cooperação 

tecnológica s e dão através da consol idação de um processo de aprendizado coletivo 

que ampl ia o potencial inovativo da rede, e s s e aprendizado é resultante de um 

intercâmbio de informações e competências. 

C o m o visto anteriormente, F r e e m a n (1991) argumenta que poucas f i rmas 

buscaram a formal ização de redes de inovação unicamente para buscar recursos ou 

por necess idade de f inanciamentos dos programas de P&D. A al iança em questão 

tem a característ ica de es ta r voltada para o desenvolv imento de um s is tema 

complexo, que exige uma quant idade grande de recursos . Porém, não vemos em 

momento algum a indicação d a s e m p r e s a s de uma estratégia unicamente de 

redução de custos de P&D, de acordo com notas e entrev is tas de dirigentes d a s 

e m p r e s a s publ icadas no site da Microsoft (agosto de 2007 e julho de 2009) , a 

formação da al iança foi mot ivada pela b u s c a por parcei ros com experiências em 

diferentes áreas necessárias para o desenvolv imento do projeto, colocando em 

evidência a s diferentes competências d a s e m p r e s a s . Outro ponto importante é o fato 

de que s e tratam de e m p r e s a s mult inacionais de grande porte, e m que recursos de 

P&D são grandes, a s s i m v e m o s que a cr iação da rede vai a lém de uma estratégia 

s imples de redução de custos, e s im, t rata-se de uma estratégia de longo prazo 

onde a s e m p r e s a s buscam enfrentar com maior faci l idade a s incer tezas futuras, 

principalmente por s e tratar do desenvolv imento de um s is tema que integra 

tecnologias de informação. 
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C o m relação a es te tipo de tecnologia, F r e e m a n (1991) completa dizendo 

que a s T I C s exe rcem um forte impacto nos produtos e serviços existente. 

Eventualmente, renovam o s is tema de inovação, que é sistêmico. O processo 

interativo de cr iação e aprendizado de informação é crucial para a s inovações. Na 

busca por formalizar a rede, a s e m p r e s a s dão um p a s s o importante para aumentar 

s u a capac idade inovativa, podendo exerce r um forte impacto no longo prazo. 

Por tratar-se de um s is tema baseado n a s T I C s , observamos que, ass im 

como Carbonara (2005) af i rma, e s s e tipo de tecnologia está mudando a forma das 

empresas competirem e se rem bem suced idas , os modelos de negócios e a forma 

de criar valor. 

Obse rvamos que a s três e m p r e s a s part icipantes da rede são competidoras 

mundiais em s u a s áreas, pois a tuam globalmente, a s s i m como K a s h e Rycroft 

(2004) apontam, a prol i feração de redes de inovação estão intimamente 

re lac ionadas com o p rocesso de global ização e juntas promovem o rápido avanço 

tecnológico. E s t e s autores apontam que a s redes de inovações atuam em redes 

complexas e sobrepostas globalmente, provendo conhecimento sobre oportunidades 

inovativas em todo o mundo, serv indo como b a s e organizacional relevante para a 

aquisição de conhecimentos e competências onde est iverem local izadas. A s s i m 

como a rede em estudo, não há duvida que o produto final da rede se j a utilizado em 

carros do Grupo Fiat e m todo o mundo. O s autores também af irmam que a 

global ização influencia a cr iação de al ianças estratégicas t ransnacionais como é o 

c a s o da rede em questão. 

O mercado automobil íst ico é considerado um setor intensivo em tecnologia, 

a s s i m como af i rmam os autores Duysters e Hagedoorn (1996) , e m p r e s a s atuantes 

neste tipo de setor precisão manter certo grau de "flexibilidade estratégica", por isso 

optam por al ianças estratégicas ao invés de joint-ventures, que são ma is estáveis, 

porém menos flexíveis. Segundo e les , es tes acordos envo lvem a partilha de 

tecnologias e P&D por duas ou ma is e m p r e s a s através de projetos de pesqu isa ou 

acordos que envolvem o desenvolv imento conjunto com recursos parti lhados. 

Embora es te tipo de acordo exi ja menor interdependência entre a s empresas , é 

necessário um grande comprometimento entre e las . 

Duysters e Hagedoorn (1996) co locam que estudos recentes comprovam 

que, espec ia lmente em al ianças re lac ionadas à tecnologia, o controle formal é 

provavelmente menos importante do que o a c e s s o adequado ao novo 
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conhecimento, à flexibil idade da cooperação e os f luxos mútuos de informação, para 

os quais os acordos contratuais tanto completos quanto incompletos parecem 

adequados. O que pode justi f icar a esco lha d a s e m p r e s a s em formar uma aliança 

estratégica para o desenvolv imento do s is tema Blue&Me, ao invés de optarem por 

uma constituição administrat iva ma is rígida. A lém do ma is , estudos comprovam que 

es te tipo de acordo é buscado ma is por e m p r e s a s atuantes em setores de alta 

tecnologia. 

Se to res de alta tecnologia têm como ponto chave , inovações e/ou respostas 

rápidas. Outro fator importante é o fato da necess idade de onipresença em 

diferentes mercados . E s s e s fatos tornam os cus tos e os r iscos c a d a v e z maiores. A s 

cooperações produtivas podem atuar sobre e s s e s fatores ( N A R U L A ; H A G E D O O R N , 

1998) . 

Mais uma justif icativa para a s e m p r e s a s formarem a rede, tratando-se de 

e m p r e s a s globais, que necess i tam es tar p resentes e m diferentes mercado ao 

mesmo tempo e atuarem em setores intensivos e m alta tecnologia, a esco lha por 

e s s e tipo de formação de rede é ma is uma v e z justi f icado. 

Narula e Hagedoorn (1998) defendem que a tecnologia e a indústria 

apresentam uma c rescente interdependência. De tal forma que ocorre uma 

"ferti l ização c ruzada" . E l e s citam como exemplo a indústria automobil íst ica, onde a 

produção não requer a p e n a s tecnologias mecânicas, m a s também especial izações 

interdiscipl inares como tecnologias de novos mater iais, tecnologias de informação e 

desenvolv imento de semicondutores. Espec ia lmen te no c a s o do projeto 

desenvolv idos pe las e m p r e s a s d a rede ana l i sada , vemos uma interdisciplinaridade 

grande, pois a natureza do produto a s s i m exige, ao juntarem s u a s exper t ises, a s 

empresas s e tornam c a p a z e s de desenvo lver o s i s tema de forma mais rápida e 

eficiente. O s que s e tornaria ma is difícil s e b u s c a s s e m isto soz inhas . 

Outro ponto importante é posto por Narula e Hagedoorn (1998) , os autores 

ao buscar identificar incentivos para a s f i rmas integrarem uma rede, chegam à 

conclusão que grandes e m p r e s a s têm maior incentivo a entrar em redes, pois a 

necess idade de investimento em P&D é muito grande, o que influenciariam a 

decisão. Outro fator é a competit ividade do setor, onde e les identif icaram que quanto 

maior for s u a intensidade, maior será a mot ivação para a s e m p r e s a s participarem de 

uma rede. Um outro fator apontado por e les é que e m p r e s a s s i tuadas em países 

sede de grandes f i rmas têm maior propensão à cooperação produtiva através de 
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al ianças estratégicas. E um últ imo incentivo é a relação positiva forte entre 

e m p r e s a s que possuem produção em outros países e a porcentagem de al ianças 

estratégicas internacionais. O estudo da rede e m questão parece af irmar todos os 

pontos apontados pelos autores, visto que, são e m p r e s a s de grande porte que 

necess i tam de al tas quant ias de P&D. O setor em que estão inser idas tem alta 

competit ividade. T ra tam-se de e m p r e s a s de países com grandes empresas , Itália e 

E U A . E também s e tratam de e m p r e s a s mult inacionais, que atuam em diversos 

países. Todos os pontos apontados por Narula e Hagedoorn (1998) parecem 

enca ixar bem no estudo da rede. 

3.1.3 Produto da rede 

E m março de 2006 a s e m p r e s a s Fiat e Microsoft anunc iaram no salão de 

Geneb ra , Suíça, o lançamento do s is tema Blue&Me que desde es ta data es ta 

equipando os car ros da Fiat e Al fa R o m e o 4 em toda a Eu ropa . Segundo a Microsoft 

do Bras i l , o s i s tema é um grande s u c e s s o na Eu ropa , sendo requisitado em 2 0 % dos 

carros europeus do grupo Fiat. 

No Bras i l , o s i s tema foi lançado a p e n a s no ano de 2007 , com o lançamento 

do novo modelo da empresa o Fiat Punto, modelo que é denominado como 

sportshatch pela empresa . Porém, aqui no Bras i l o s i s tema não dispõe de soluções 

como navegação por G P S , fer ramentas que informa dados do funcionamento dos 

carros, entre outros recursos que equipam os car ros europeus do Grupo Fiat. A s 

soluções disponíveis no Bras i l são a p e n a s re lac ionadas à conect iv idade dos 

apare lhos eletrônicos v ia Bluetooth ou U S B , o que representa o primeiro s is tema 

desta natureza que integra um carro produzido no Bras i l . E m publ icação no site da 

Microsoft Bras i l o v ice-presidente de produtos da Fiat do Bras i l , dec lara que o 

lançamento do s is tema Blue&Me no país é a concret ização de uma parcer ia bem 

suced ida entre a s empresas . P a r a C e l s o Wink, diretor da divisão de mobilidade da 

Microsoft Bras i l , os resul tados da colaboração com a Fiat trarão d iversas mudanças 

para a indústria, ao permitir que p e s s o a s p o s s a m utilizar s e u s telefones celu lares, 

4 Empresa do Grupo Fiat. 
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smartphones e disposit ivos de música digital de uma manei ra segura e integrada 

com o carro. 

F I G U R A 5 - Blue&Me 

F O N T E : M I C R O S O F T B R A S I L (2007) 

3.2 VEÍCULO ELÉTRICO 

O Projeto V E n a s c e u e m 2004 quando a Itaipu ass inou um acordo de 

cooperação tecnológica com a Kraf twerke Oberhas l i ( K W O ) 5 , para desenvolver um 

projeto de pesqu isa de viabi l idade técnica e econômica na uti l ização de veículos 

5 Empresa controladora de hidroelétricas suíças 
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movidos a energia elétrica. A parcer ia ganhou uma nova empresa , a Fiat que no ano 

de 2006 firmou acordo de parcer ia no desenvolv imento do projeto. 

Segundo o site da Itaipu, o objetivo do projeto é "desenvolver um protótipo 

de veículo movido exc lus ivamente à eletr icidade, bem como tomar s u a uti l ização 

viável dos pontos de vista técnico, econômico e ambiental". 

O s veículos estão sendo montados no Centro de P e s q u i s a , 

Desenvolv imento e Montagem de Veículos Movidos a Eletr ic idade, em F o z do 

Iguaçu ( P R ) , e m uma área pertencente à Itaipu Binac ional e cedida e m parte, em 

regime de comodato à Fiat ( I T A I P U , 2007) . 

A lém d a s e m p r e s a s que desenvo lvem o projeto, a lgumas parce i ras dão 

suporte, são e l a s : Eletrobrás, Cope i , C P F L , Cemig , F u r n a s e Ande (Paragua i ) . E 

também temos a empresa W e g , s i tuada em Joinvi l le ( S C ) , que tem como primeira 

missão desenvo lver um motor elétr ico produzido no Bras i l para o veículo, hoje e s s e 

item é trazido da Eu ropa . A o f inal do projeto, os part icipantes pretendem buscar 

e m p r e s a s pr ivadas que s e in teresse em fabr icar o veículo em e s c a l a industrial. A 

ma is cotada, por conta de s u a part ic ipação no projeto, é a Fiat , m a s a inda não há 

definição sobre e s s a possibi l idade ( I T A I P U , 2007) . 

O protótipo que serv iu de b a s e para o projeto foi montado na Europa pela 

Mes-dea , empresa que detém a tecnologia d a s bater ias. O veículo tem autonomia 

de 120 km e atinge veloc idade máx ima de 110 km/h. O desaf io é melhorar o 

desempenho da bateria, que demora oito horas para s e r car regada. "Vamos chegar 

a uma autonomia de 4 5 0 km, veloc idade máxima de 150 km/h, tempo de recarga de 

15 a 20 minutos. E a inda co locaremos um ar-condicionado", comenta Ce l so Novais, 

coordenador do projeto. A idéia é, ao longo de c inco anos de pesqu isa e testes, 

chegar a um veículo comerc ia lmente competitivo e nacional izado, totalmente 

montado com componentes produzidos no Bras i l . 

Já há protótipos em tes tes na própria Hidroelétrica de Itaipu e outros sendo 

util izados pe las concessionár ias de energia que part icipam do projeto. Atualmente, o 

foco do projeto s e dá no aperfe içoamento da bateria, a pesqu isa s e dá quanto ao 

aumento da autonomia e a redução do tempo de recarga e também há a busca pela 

nacional ização de peças importantes do carro, neste sentido s e des taca a 

part icipação da empresa W e g , que busca a nacional ização do motor elétrico que 

hoje é importado da Europa ( I T A I P U , 2007) . 
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3.2.1 E lementos Estruturais 

A conf iguração des ta rede é ma is complexa que a anterior, temos três 

e m p r e s a s centrais e d ive rsas e m p r e s a s colaboradoras. A s e m p r e s a s Fiat, Itaipu e 

K W O atuam diretamente no desenvolv imento com a colaboração das 

concessionárias de energia (Eletrobrás, Cope i , C P F L , Cemig , F u r n a s e Ande) e da 

empresa W e g . 

A identif icação dos nós na conf iguração da rede é s imples, podemos 

considerar como nós tanto a s e m p r e s a s diretamente envolv idas no projeto, ass im 

como a s e m p r e s a s colaboradoras, já que de certa forma part icipam do projeto, se ja 

por v ia f inanceira ou tecnológica. 

A s posições da rede são determinadas pela divisão do trabalho existente. A 

e m p r e s a Fiat é fornecedora de tecnologias mecânicas, mercado onde tem grande 

experiência e capac idade instalada. O Kit mecânico, como é chamado no projeto, é 

fornecido pela F ia t e cons is te em c h a s s i , car rocer ia suspensão e demais 

componentes mecânicos. Já o Kit eletroeletrônico, é fornecido pela Itaipu em 

parcer ia com a s demais co laboradoras. Portanto a conf iguração da rede s e dá no 

sentido de que a F ia t fornece o Kit mecânico a Itaipu o Kit eletroeletrônico para a 

montagem dos protótipos. A s e m p r e s a s juntam s u a s exper iências e m P&D para 

aperfeiçoar a tecnologia já existente. U m a posição importante a se r des tacada é a 

da empresa W e g , que b u s c a a produção do motor elétr ico nacionalmente. 

A s l igações entre a s e m p r e s a s seguem uma estrutura definida, quanto à 

montagem do veículo, a s e m p r e s a s F ia t e Itaipu s e re lacionam num processo de 

complementar idade, onde a s e m p r e s a s fornecem os "Ki ts" para a montagem do 

veículo, inclusive o espaço para a montagem é cedido pela Itaipu à Fiat. Já no 

processo de P&D, a s e m p r e s a s juntam s e u s conhecimentos para o aperfeiçoamento 

tecnológico. 

V e m o s nes ta conf iguração de rede que os f luxos não são apenas 

informacionais, vemos f luxos de bens tangíveis, como os "Ki ts" fornecidos pe las 

empresas . O s f luxos informacionais, ou intangíveis, s e dão no conhecimento das 

e m p r e s a s e m s u a s áreas, ao s e juntarem e m forma de rede, a s empresas 

transferem s u a s exper t ises e conhecimentos tácitos para a s outras participantes. 

A s s i m , a formação d a rede facil ita a t ransmissão. 
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V e m o s que o projeto configura uma al iança estratégica que v isa o 

desenvolv imento do Veículo Elétrico, não há uma nova conf iguração societária, há 

a p e n a s um acordo formal entre a s e m p r e s a s de parcer ia no desenvolv imento do 

projeto. T ra ta - se de uma conf iguração f lexível de parcer ia tecnológica. 

F I G U R A 5 - E S T R U T U R A D A R E D E 

F O N T E : A U T O R (2009) 

3.2.2 A al iança 

A s s i m como o c a s o de rede anterior, a rede formada para desenvolver o 

Veículo Elétrico é um c a s o de al iança estratégica que v i sa o desenvolv imento de 

uma inovação. T ra ta - se de uma cooperação tecnológica com o objetivo claro de 

desenvolver a tecnologia necessár ia para tornar a inovação viável, como o objetivo 

declarado a s s i m o determina. A s s i m como F r e e m a n (1991) co loca, a conf iguração 

de redes não são exc ludentes, e muitas f i rmas part icipam de d iversas formas de 
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redes ao mesmo tempo. C o m o é o c a s o da Fiat , que participa de outras 

conf igurações de rede, inclusive no c a s o ana l isado anteriormente. 

A s s i m como Britto (2002) supõe, a cooperação tecnológica s e dá onde há a 

criação e circulação de conhecimentos e informações, envolvendo a consol idação 

de um processo de aprendizado coletivo que ampl ia o potencial inovativo da rede, 

e s s e aprendizado é resultante de um intercâmbio de informações e competências. 

No c a s o da rede e m questão, vemos que e la não s e restringe a duas ou três 

empresas , a colaboração envolve vár ias e m p r e s a s onde o intercâmbio de 

informações deverá s e r de grande intensidade. E m conseqüência do grande 

intercâmbio de informações, o objetivo de aumentar a capac idade inovativa d a s 

e m p r e s a s deve s e r a lcançado. V e m o s aqui que o projeto deve ter uma grande 

importância para a s e m p r e s a s Fiat e W e g , já que nos últ imos anos a demanda por 

produtos que não emitem poluentes, como carros elétr icos v e m crescendo. E s s a s 

e m p r e s a s podem largar na frente no mercado brasileiro, a F ia t como a montadora e 

a empresa W e g como a fornecedora de motores elétr icos. 

A o observar os objetivos e a conf iguração da rede, vemos que a abordagem 

da visão evoiucionária de redes s e enca i xa a s característ icas d a rede em questão. 

Já que nesta abordagem teórica é possível pensa r que a s redes têm como objetivo 

principal conjugar de forma dinâmica a s d i ve rsas competências, de forma a melhorar 

a capac idade inovativa e competit iva da rede como um todo. O d inamismo da rede 

vem da possibi l idade de explorar d iversos aspec tos da P&D que ainda são incertos. 

E s t a tecnologia a inda está e m estudo e m d iversos países, por d ive rsas empresas . A 

rede formada aumenta a capac idade de enfrentar a s incer tezas do mercado, já que 

c laramente v e m o s que os aspec tos de P&D são incertos nes ta área. 

Segundo S h i m a (2006) um outro aspecto des ta abordagem é que há a 

possibi l idade de s e incorporarem novas e m p r e s a s a todo instante, é o que 

observamos neste caso . A rede n a s c e u de um estudo e m parcer ia entre a Itaipu e 

K W O para s e estudar a viabi l idade deste tipo de projeto, logo a empresa Fiat foi 

incorporada ao projeto, a s s i m como a s outras colaboradoras. 

A s s i m como os evolucionários defendem, a s competências estão 

estrei tamente l igadas à aquis ição de tecnologias. A s s i m , a rede é uma forma de 

integrar a s diferentes competências para adquirirem a s tecnologias necessárias para 

produzir o Veículo Elétrico. 
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S h i m a (2006) argumenta que para os evolucionários o conhecimento que 

gera a competência adqui re-se a o longo do tempo, e e m grande parte, é difícil de 

se r explicitado, uma v e z que es te provém da exper iência e d a cultura organizacional. 

Um conhecimento adquirido por a lgum agente é muito difícil de s e r transferido a 

outro de forma rápida, e m função de s u a complexidade há a necess idade de um 

tempo para o aprendizado. A s s i m , a s redes de f i rmas pode s e r uma forma de 

ace lerar e s s e tempo necessár io para o aprendizado, já que, dada à posição das 

d ive rsas f i rmas, o fluxo de conhecimento entre e l a s torna-se contínuo. A s redes não 

só agi l izam o intercâmbio de competências, m a s também, agi l izam a produção de 

novos conhecimentos, por interação e cumulat iv idade. Fato es te que por si só 

justif ica a formação da rede e m questão. 

E m redes com grande número de part icipantes, como é o caso , os custos 

de governança podem s e r um problema a s e r superado. A s s i m como Arcangel i e 

Be luss i (1998) supõem, a s redes só são c r iadas s e os ganhos advindos da 

especial ização da atividade através d a partilha dos custos de conjunto, infra-

estrutura, interface, indivisibil idade e van tagens a s s o c i a d a s à external idades 

tecnológicas cr iadas pelos nós d a s redes são maiores que os custos de governança. 

Assumindo que a rede foi formada há a lguns anos e continua e m pleno 

funcionamento, inclusive houve a inclusão de novos part icipantes ao longo do 

tempo, os custos de governança d e v e m ter s idos superados e os ganhos advindos 

da parcer ia devem s e r maiores. 

O projeto dá grande importância para a pesqu isa como forma de alcançar 

os objetivos traçados. A s s i m como af irma F r e e m a n (1991) , e m s u a s pesqu isas , 

demonstrou que o s u c e s s o d a inovação é condicionado ao processamento e a 

uti l ização das informações adquir idas de diferentes fontes. A s redes formais e 

informais s e mostram e s s e n c i a i s , tanto para aquisição e processamento d a s 

informações. A s s i m , pesqu i sas empír icas e teóricas demonstraram a importância 

d a s redes de informação, internas e ex ternas , para o s u c e s s o d a s inovações. 

Mesmo para f i rmas que possuem s e u próprio programa de P&D. A rede formada 

desfruta de várias fontes informacionais, os part icipantes possuem competências de 

diferentes áreas que s e juntam no processo de P&D. 

Um outro ponto colocado por F r e e m a n (1991) diz respeito às configurações 

de redes regionais, segundo o autor, a s al ianças envo lvem uma grande quantidade 

de conhecimentos tácitos que são muito difíceis de transmitir. Fa to e s s e que ajuda a 
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entender o s u c e s s o de redes regionais, com proximidades geográf icas, pois 

facil i tariam a t ransmissão de informação. A s s i m como é o c a s o da rede ana l i sada. 

Diferentemente d a rede ana l i sada anteriormente, a s principais empresas 

part icipantes desta rede estão loca l izadas no Bras i l (Apenas a K W O , Suíça, e a 

Ande que é paraguaia) , e o produto a s e r desenvolv ido tem por objetivo o mercado 

nacional . Podemos aqui c lass i f icar a rede como um rede regional por s u a s 

característ icas. 

O s objetivos d a s e m p r e s a s a o formal izar a rede são di ferentes por natureza, 

porém, podemos observar que entre e l as não é possível af i rmar que o objetivo 

principal ao formar a rede foi à b u s c a por recursos ou por necess idade de 

f inanciamentos dos programas de P&D. A s s i m como F r e e m a n (1991) esc reve em 

s e u artigo, es te tipo de conf iguração e m rede tem como motivo ma is presente à 

estratégia de longo prazo. 

O s autores Duysters e Hagedoorn (1996) af i rmam que a s al ianças 

estratégicas podem compensar a falta de poder econômico, de competência ou de 

experiência internacional, no mínimo, de um dos part icipantes. A lém d isso, são 

também c a d a v e z ma is u s a d a s como mecan i smos de observação, que permitem às 

e m p r e s a s monitorarem novos mercados s e m a necess idade de investirem a 

totalidade de s e u s recursos . Segundo Obleros e MacDonald (1988) s e determinadas 

oportunidades de mercado não s e tornarem at raentes, a s e m p r e s a s podem rescindir 

os acordos de cooperação s e m maiores prejuízos, porém, s e novas oportunidades 

forem identif icadas, a s e m p r e s a s podem decidir investir através de al ianças ou 

isoladamente. A rede formada para desenvo lver o Veículo Elétrico não s e trata de 

um projeto com enormes quant ias de recursos . É evidente que ao final do projeto s e 

a s e m p r e s a s ava l ia rem que o Veículo Elétrico é inviável comercia lmente ou 

tecnologicamente, a s e m p r e s a s não terão cus tos consideráveis ao rescindir os 

acordos. Já que a s e m p r e s a s optaram por uma conf iguração flexível, onde não há 

um comprometimento rígido entre a s e m p r e s a s . Outro ponto s e dá quanto ao 

s u c e s s o ou não da inovação, es ta questão não é determinante para o futuro das 

empresas , pois, a s e m p r e s a s cont inuaram s u a s at iv idades normalmente s e m 

grandes prejuízos. 

Mais uma v e z v e m o s que a s e m p r e s a s optaram por uma configuração 

flexível a s s i m como Duysters e Hagedoorn (1996) sugerem que em setores de alta 

tecnologia es te tipo de conf iguração é preferível. 
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3.2.3 Produto d a rede 

A lguns protót ipos já estão sendo uti l izados na hidroelétrica de Itaipu, além 

disso, a lgumas d a s concessionár ias de energ ia parce i ras no projeto utilizam 

protótipos a título de tes tes . 

O veículo está sendo montado sob a plataforma do F ia t Pal io e utiliza várias 

peças do modelo original ta is como s i s tema de freios e suspensão, m a s a parte de 

motor ização e câmbio são adaptados ao modelo. E l e conta com um motor elétrico 

que gera ce r c a de 20cv de potência e o câmbio tem a p e n a s três ma rchas (drive, 

neutro e ré). 

O protótipo a inda parece s e r inviável comerc ia lmente, principalmente dada à 

baixa autonomia, que é de c e r c a de 120 km na c idade ou 100 km na est rada (na 

c idade tem maior autonomia, pois há um s is tema que recar rega a s bater ias quando 

o carro desace le ra ) e o tempo necessár io para recarregar, hoje ce r ca de oito horas. 

A s s i m como colocado anteriormente o projeto b u s c a melhorar e s s e s números e 

torná-lo viável comerc ia lmente e tecnologicamente. 

F I G U R A 6 - P A L I O ELÉTRICO 

F O N T E : I T A I P U (2007) 
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4 C O N C L U S Ã O 

O fato de a indústria automobil íst ica apresentar al ta dens idade tecnológica 

justif ica o fato de a s e m p r e s a s terem escolhido como conf iguração uma aliança 

estratégica. Segundo os autores Duysters e Hagedoorn (1996) , es te tipo de 

conf iguração é preferido por e m p r e s a s atuantes e m mercados de alta tecnologia. 

E m ambos os c a s o s , v imos que a al iança pode facilitar o intercâmbio de 

competências e diminuir os tempos de aprendizado. E s t e tipo de configuração 

melhora a capac idade de inovação d a s e m p r e s a s e a capac idade de enfrentar 

incer tezas futuras. 

E m um mercado que apresenta alto nível de competit ividade como o setor 

automobil íst ico, a introdução de inovações é de ex t rema importância para a posição 

d a s e m p r e s a s como compet idoras. O s c a s o s es tudados conf i rmam a s suposições 

de F r e e m a n (1991) , onde o autor af i rma que quando s e trata de inovações, a s 

al ianças estratégicas são prefer idas pe las e m p r e s a s devido a s u a "flexibilidade 

estratégica", a s s i m como c h a m a m Duysters e Hagedoorn (1996) . Um outro ponto 

relevante apontado por F r e e m a n é a af i rmação de que a s redes não são 

exc ludentes entre s i , já que nos dois c a s o s obse rvamos a part icipação da empresa 

Fiat. 

Durante o trabalho v imos que autores como F r e e m a n (1991) apontam que 

a s estratégias d a s e m p r e s a s vão a lém d a redução de custos de P&D e s im buscam 

uma estratégia de longo prazo onde a convergência de conhecimentos é muito 

importante para o s u c e s s o da inovação. E s t e fato foi observado n a s duas redes 

ana l i sadas , e m momento algum v e m o s que a s e m p r e s a s a s s u m e m este tipo de 

estratégia, pelo contrário, a s s u m e m u m a postura de longo prazo. 

No c a s o da primeira rede ana l i sada , vemos o papel d a s novas T I C s no 

incentivo para a formação d a rede. A s s i m como Carbona ra (2005) e F r e e m a n (1991) 

defendem em s e u s artigos. A s T I C s mudam a forma d a s e m p r e s a s competirem e 

se rem bem suced idas . Um incentivo c laro para a s e m p r e s a s buscarem o 

desenvolv imento do s i s tema telemático b a s e a d o s nes tas tecnologias. 

Um outro ponto importante no trabalho é a questão d a global ização quanto 

incentivador para a formação de redes internacionais. O s autores K a s h e Rycroft 

(2004) defendem que es te fator é importante para o recente cresc imento de redes 
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internacionais de inovação. A s s i m como o primeiro c a s o anal isado, a formação de 

redes internacionais é de fato incent ivada pela global ização, o fato de a s empresas 

se rem competidoras internacionais e de o produto da rede s e r utilizado em carros no 

mundo todo nos faz acreditar que a af i rmação é verdadei ra . 

N o s s a segunda rede ana l i sada tem uma característ ica ma is regional, apesa r 

de contar com e m p r e s a s de outros países. O produto de s u a formação tem objetivos 

de atender o mercado nacional , e a s e m p r e s a s não parecem ter objetivos de 

penetração em mercados internacionais. F r e e m a n (1991) a tes ta que e m redes que 

apresentam proximidades geográf icas tem grande índice de s u c e s s o já que facilitam 

a t ransmissão de conhecimentos tácitos. 

Portanto ao final do trabalho, v e m o s que os recentes artigos que foram 

abordados no trabalho e m grande parte são a tes tados pela anál ise dos c a s o s 

propostos. Todos os pontos observados pelos autores são observados nas redes ou 

e m alguns c a s o s e m pelo menos uma de las . 
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