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RESUMO

Estudo sobre a inovagao na industria automobilistica, com énfase a industria brasileira.
Objetiva revelar historico e perspectivas da industria automotiva em termos de inovacéo.
Adota como fundamentacao relacionada a questao da inovacao ideias centrais da Teoria
do Desenvolvimento Econdmico de Schumpeter (1912, 1926) e de autores voltados ao
estudo da inovagdo no modo de producao industrial, como Freeman e Coriat. Discorre
sobre o conceito e a necessidade de inovagdo. Com base em dados e informacdes e
andlises de produgdes cientificas, expde a evolugao histérica da industria automotiva
mundial e brasileira, a trajetoria das tecnologias de produg¢ao e inovagdes de produtos e
de tecnologias. Aborda iniciativas de implantagao de industria automobilistica com capital
nacional. Destaca o papel de investimentos em pesquisa e desenvolvimento e questiona
os recursos destinados as filiais brasileiras de empresas multinacionais. Apresenta
politicas de incentivo a inovacao, com destaque para o novo regime automotivo brasileiro,
o Inovar-Auto. Com os elementos reunidos, aponta perspectivas de inovacao na industria
automobilistica brasileira.

Palavras-chave: Inovagao. Industria automobilistica. Industria automobilistica brasileira.



ABSTRACT

Study about innovation in the automotive industry, with emphasis on Brazilian industry. The
goal of this paper is to reveal the historical perspective of the automotive industry in terms
of innovation. It adopts the reasoning related to the issue of innovation of the central ideas
of the Theory of Economic Development Schumpeter (1912, 1926) and the authors
focused on the study of innovation in the industrial mode of production, as Freeman and
Coriat. It presents the concept and need for innovation. Based on data and information
and analysis of scientific production, it introduces the historical evolution of the Brazilian
and global automotive industry, the trajectory of production technologies and product
innovations and technologies. It encourages initiatives to implement auto industry with
domestic capital. It emphasizes the role of investment in research and development and
questions whether the resources for the Brazilian subsidiaries intended by the
multinational companies are enough. It presents policies to encourage innovation,
highlighting the new Brazilian automotive regime, “Inovar-Auto”. With the collected
information , this research leads to innovation in the Brazilian automotive industry.

Keywords: Innovation. Automobile Industry. Brazilian automotive industry.
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1 INTRODUCAO

O setor industrial € um dos mais importantes para o crescimento e
desenvolvimento de uma economia, em virtude da agregagéao de valor gerado. No
século XX, a evolugdo alcangada pela industria automobilistica destacou-se em
termos de inovagao do modo de producao e de diferenciais do produto, e imp6s-se
como um investimento cada vez mais necessario para as empresas deste mercado.
Com base em seus atributos tecnologicos, o setor automobilistico é classificado
como uma industria de média-alta intensidade tecnolégica, de acordo com a
metodologia da UNCTAD (2005).

Sera alvo de estudo deste trabalho a evolugao das inovagbes na industria
automobilistica no pais, desde sua implantacao, durante o governo de Juscelino
Kubitschek (JK), até os dias atuais e suas tendéncias, fazendo uma contextualizacdo
da evolugao das tecnologias e do modo de produgdo dos veiculos em uma esfera
mundial, j@a que a maioria foi e ainda é importada. Por fim sera exposto o novo
regime automotivo brasileiro, o Inovar-Auto, e as perspectivas de inovagao para um
futuro préximo.

O automovel surgiu no final do século XiX, com o intuito das pessoas se
locomoverem com menos esforgo e foi, sem duvidas, uma das maiores invencdes e
tendo dado certo, inovagoes, da histéria da humanidade. Com as revolugdes fordista
e toyotista — que consistiram em drasticas alteragdes no método de trabalho vigentes
e organizagao da produg¢do, aumentando-se a produtividade do trabalho ao contrario
da producédo artesanal, surgiram as grandes inovagdes da Industria Automotiva no
inicio do século passado. Também devido a concorréncia mundial aumentada com o
passar dos anos, os custos foram reduzidos ao ponto de hoje em dia boa parte da
populacdo ter acesso a esse bem duravel, ao contrario do inicio onde a produgao
era artesanal e somente a alta burguesia tinha condi¢gées de adquirir esse produto
da Industria Automobilistica.

O mercado brasileiro de veiculos cresceu muito e de forma consistente nos
Ultimos anos, segundo o Instituto de Estudos para o Desenvolvimento Industrial
(IEDI, 2011). Ainda segundo ainda o IEDI, atualmente, o Brasil conta com dezenove
companhias e vinte e cinco fabricas de veiculos automotores, o que inclui a

producdo de carros de passeio, veiculos comerciais leves, caminhbGes e Onibus.
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Ndmeros consolidados de 2010 da ANFAVEA (IEDI, 2011) registraram um mercado
consumidor local de 3,5 milhdes de veiculos licenciados. Em 2005, eram pouco mais
1,7 milhées de licenciamentos, uma alta percentual de mais de 105%. A expectativa
€ de que esse mercado chegue a 6 milhdes de veiculos em 2020, segundo célculos
da mesma associacdo. Portanto, fica evidente que a demanda por veiculos
automotores cresce a cada ano no pais. Mas fica a questao se as empresas estio
investindo o suficiente em P&D, se passa a ser interessante procurar alternativas
nas filiais ou se as altas margens de lucro e um protecionismo exagerado que
desfavorece a competitividade, por exemplo, ndo tornam isso menos atrativo aqui no
pais. Isto também sera alvo de estudo.

Torna-se importante também fazer uma analise mais aprofundada pds anos
90, ja que no comecgo dessa década que houve a abertura comercial (e financeira),
no qual as montadoras incorporaram novas estratégias de reducdo de custos,
diversificagcao do produto e aumento nos investimentos em suas plantas, para
atender uma demanda cada vez mais diferenciada.

O trabalho esta organizado em seis capitulos. O Capitulo 2 traz a
fundamentacao, a necessidade e os conceitos de inovacao, discorrendo sobre a
teoria do desenvolvimento de Schumpeter, Manual de Oslo e outros autores,
buscando-se fazer um elo com as inovagdées da Industria Automobilistica. O
Capitulo 3 aborda a industria automobilistica no mundo e no Brasil e as inovagdes
nos métodos de trabalho. A mudanca na evolucao da maneira de produzir
automoveis, passando da producdo artesanal a produ¢dao em massa e para a
producdo enxuta sera exposta no trabalho principalmente a partir da “Maquina que
mudou o Mundo”, de James P. Womack, Daniel T. Jones e Daniel Ross.

O quarto Capitulo trata das inovagdes na industria automobilistica mundial e
brasileira, apresentando uma retrospectiva, da década de 1950 a atualidade, e as
iniciativas para produgcdo de um carro com tecnologia nacional, assim como os
investimentos em P&D no Brasil. No Capitulo 5 serao expostas politicas de Inovagao
no pais, com énfase para o novo regime-automotivo brasileiro, o Inovar-Auto e as
tendéncias do que as montadoras planejarao fazer no pais nos proximos anos em
termos de inovacgao.

Por fim, expdem-se as consideragdes finais, de acordo com a analise da

evolugéo das inovagdes e as perspectivas para a Industria Automobilistica Brasileira.
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2 FUNDAMENTAGAO TEORICA

Este capitulo discorre sobre ideias da Teoria do Desenvolvimento Econdmico
de Joseph Alois Schumpeter, conceito e necessidade de inovacao. Relembra
fundamentos de Adam Smith e Karl Marx em relagédo a inovagéo e focaliza autores
voltados ao estudo da inovagdo no modo de se produzir automéveis, como Chris

Freeman e Benjamin Coriat.
2.1 TEORIA DO DESENVOLVIMENTO

Procura-se, através da revisao da Teoria do Desenvolvimento de Schumpeter,
ligagdes com o objeto de estudo do trabalho, que é a evolugdo das inovagdes na
industria automobilistica, embasando os conceitos utilizados no mesmo. De acordo
com a teoria do autor, pode-se fazer uma analogia com as formas organizacionais
de produgao quando a economia esta em um estado estacionario, no qual as
inovacgdes corroborarao para a melhora do sistema.

O desenvolvimento econbmico é tratado durante o trabalho, que visa
compreender as perspectivas em termos de inovacao da industria nacional. Ele é
definido como o conjunto de fatos econémicos provenientes do desenvolvimento da
sociedade em seu processo. Desenvolvimento econémico vai além do conceito de
crescimento, que bastaria indicadores como PIB ou até mesmo a renda per capita de
uma nacao, porem nao leva em conta fatores sociais e a concentragao de renda,
que nao é pequena no Brasil como pode ser observada pelo coeficiente de Gini.

A tecnologia podé ser entendida como o desenvolvimento e aprimoramento
de métodos produtivos e produtos, em tornos de bens procurados pela sociedade e
que podem se tornar necessarios. E o desenvolvimento tecnolégico e a inovagao
sdo cruciais para o crescimento da produtividade e do emprego (SCHUMPETER,
1988).

A producdo de bens procurados é decorrente da combinagéo da forgca de
trabalho com as matérias-primas disponiveis. A obtencdo dos meios de produgéao
sa0 necessarios para a realizagdo de novas combinagbes. Se essas combinagées
se dao de um modo novo, temos as condicionantes para o desenvolvimento,
partindo do estudo de algo novo de combinagbes ainda ndo exploradas que

provocardo alteragées no processo social que esta ocorrendo. O processo de
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desenvolvimento cria os pré-requisitos para o seguinte. E pode ser observado no
fluxo circular ou na tendéncia para o equilibrio. (SCHUMPETER, 1988).

“As inovagbes no sistema econdmico nao aparecem, via de regra, de tal
maneira que primeiramente as novas necessidades surgem espontaneamente nos
consumidores e entdo o aparato produtivo se modifica sob sua pressdo”. E o
produtor que inicia a mudan¢a econdmica. Portanto, o desenvolvimento engloba a
introdugao de um novo bem (ou nova qualidade de um bem), introdugao de um novo
método de produgao, abertura de um novo mercado, nova fonte de oferta de
matérias-primas e estabelecimento de uma nova organizacao de qualquer industria.
(SCHUMPETER, 1988).

A razao, segundo o autor, para que a economia saia de um estado de
equilibrio e entre em um processo de expansao é o surgimento de alguma inovacgao,
alvo de estudo deste trabalho, que altere consideravelmente as condigdes prévias
de equilibrio. Isto sera melhor explicado na sequéncia com base na Teoria de

Schumpeter e outros autores.

2.2 CONCEITO E NECESSIDADE DE INOVACAO

Como o intuito deste trabalho passa por analisar a evolu¢ao das inovagdes na
Industria Automobilistica, &€ necessario expor a necessidade de se inovar e também
0 que se entende por inovacao.

O conceito de inovagao passa por uma evolugao na histéria da economia,
modificando-se com o numero crescente de estudos e as diferentes perspectivas
dos seus autores.

No século XVIiil, com Adam Smith, conceitos relacionados a mudanca
tecnoldgica, divisao de trabalho e competicado fizeram parte dos estudos sobre a
relagdo entre acumulagao de capital e a tecnologia da manufatura.

Com o trabalho de Joseph Schumpeter na década de 1930, estabelece-se
uma relacao entre inovagao e desenvolvimento econémico. O Programa Inovacgéo
Tecnolégica da CBIC assim comenta:

A partir destas primeiras ideias, a inovagao consistia na introdu¢ao de um
novo bem ou de uma nova qualidade de um bem ou ainda na introdugdo de
um novo método de produgéo definindo com isso a abertura de um novo

mercado. A inovac&o, assim conceituada, podia também ser obtida pela
conquista de uma nova fonte de suprimento de matéria-prima ou o
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aparecimento de uma nova estrutura de organizac&o de um setor (CAMARA
BRASILEIRA DA INDUSTRIA DA CONSTRUCAO).

Na década de 1950, foram pesquisadas questdes nao abordadas por
Schumpeter em sua teoria do desenvolvimento, como fontes de inovagao, melhoria
continua e caracteristicas de empresas inovadoras. Surgem entido estudos voltados
a considerar a capacidade tecnologica, os ativos especificos a empresa ou a base
de conhecimento como fontes de diferencas entre empresas em termos de
desempenho competitivo, ainda que no mesmo setor industrial (“abordagem
baseada em recursos").

No final dos anos 1970, uma nova abordagem (neo-schumpeteriana ou
evolucionista) se forma a partir de estudos que buscavam examinar mais
sistematicamente o papel da mudanga tecnologica no desenvolvimento industrial e
econbmico de paises e empresas. Esses estudos destacaram o diferencial
representado pela capacidade tecnolégica, entre setores industriais e paises, como
progresso industrial e crescimento econémico.

Na avaliagao de Figueiredo (2005),

Um ponto comum nesses estudos € a rejeicdo a abordagem da economia
ortodoxa, na qual a tecnologia era considerada meramente como
informagdo e apenas uma variavel exdgena nos modelos de
desenvolvimento econémico. Os estudos neo-schumpeterianos apontavam
o carater tacito e intrinseco da tecnologia como um dos fatores para explicar
a impossibilidade de sua transferéncia automatica de um contexto para
outro. Isso, por sua vez, estava no seio das explicacdes das diferencas
entre empresas e setores industriais em termos de performance técnico-
econdmica. Porém, tais estudos focavam tecnologia e inovag&o no contexto
de empresas e paises que ja se encontravam em estagio avangado de
industrializagao (2005, p.54).

Ao analisar a capacidade tecnoldgica inovadora e os fatores-chave para o

desenvolvimento econdmico, o mesmo autor destaca:

Embora os beneficios da capacidade tecnologica inovadora para o
desenvolvimento econdémico de industrias e paises tenham sido
observados, desde a Revolugdo Industrial, por Adam Smith, Alexis de
Tocqueville e Karl Marx, foi J. Schumpeter, na década de 30, quem
enfatizou a importancia da inovagéo para o desenvolvimento econdmico das
nacbes. Também foi Schumpeter quem nos ensinou que o conceito de
inovacao ndo se restringe a produtos e processos, mas envolve novas
formas de gestdo, novos mercados e novos insumos de produgao
(FIGUEIREDO, 2005, p.55).

Porém é preciso considerar, como afirma Joao Furtado (2004, p. 14), que o

universo da inovacao, salvo excepcionalidades, nao foge as imposi¢des da situacdo
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nacional, com sua historia, suas estruturas, instituicbes e trajetérias. “A inovacao
pode, efetivamente, criar situacbes novas, até mesmo imprevisiveis, mas é dificlil
imaginar que a inovagao possa, hum passe de magica, subverter o lugar do Brasil no

mundo’.

Na industria automobiiistica, a despeito de capacidades tao diferentes que
caracterizam as novas entrantes e as antigas (com diferencas também
dentro destas), as empresas vém cada vez mais apostando em inovagdes
como fulcro dos processos competitivos, e aquelas empresas que se
atrasaram neste processo, ou que entraram nele de forma relutante,
pagaram pre¢os elevados. Neste caso, nem mesmo as vantagens fiscais
que algumas empresas puderam conseguir inibiram o0s seus processos de
inovagéao, que demandam mais e mais competéncias técnicas (por mais que
elas permanegam distantes do horizonte das congéneres internacionais,
sejam elas as préprias matrizes ou as filiais de nivel superior).

(...) A inovagdo penetra no sistema industrial e vai influenciando
crescentemente as estratégias de expansao das empresas e de competicao
nos mercados (FURTADQO, 2004, p.15).

As inovagbes sao decorrentes de conhecimento adquirido (varios tipos de
aprendizado); empresas com tradicao e grande participacdo no mercado estdo
sempre buscando mudancas tecnoldgicas, investindo em P&D, em busca de
vantagens competitivas, aumento da produtividade e qualidade dos produtos e,
principalmente, de um lucro extraordinario. (No Brasil ainda nao se investe tanto em
P&D como em outros paises, 1% do PIB em 2006, segundo Costa, 2010).

E este € um processo continuo necessario do capitalismo ja que as
tecnologias sao difundidas e/ou copiadas em pouco tempo, entdo sempre ha a
busca pelas inovagdes, e a empresa que consegue isso continuamente sempre tera
vantagem em relagdo as concorrentes. A estrutura de mercado também pode
contribuir para que isso ocorra com maior ou menor facilidade. Para Schumpeter, a
inovagdo é associada ao atributo mais raro e desigualmente distribuido entres os
individuos que é a capacidade empreendedora, e isso também é fruto de experiéncia
e aprendizado.

A introducdao de uma inovacdo no sistema econdmico & chamada por
Schumpeter de “ato empreendedor”, realizada pelo empresario, visando a obtencao
de lucro, que é o objetivo da atividade empreendedora. Quando fala de lucro,
Schumpeter nao se refere a remuneragéo usual do capital investido, mas e sim do
“lucro extraordinario”, isto €, o lucro acima da média do mercado - que engendraria
novos investimentos e a transferéncia de capitais entre os diferentes setores da

economia. Como ja dizia Marx, alteragdes nos meios de trabalho, como a



mecanizagao, ou nos métodos de trabalho, como o taylorismo, ou ambos ao mesmo
tempo, levariam a um aumento da produtividade do trabalho (diminuigdo do tempo
de trabalho socialmente necessario), neste Ultimo caso com o surgimento de mais-
valia extra por meio dessa inovagao. Isto aumentara a Composigao Organica do
Capital e tendera a taxa decrescente do lucro, em percentual.

No caso de inovacao de produto, a empresa obtém uma posicdo monopolista
em fungdo de uma patente (monopdlio legal), ou ao tempo que levam os
concorrentes para imita-la. Esta posicao monopolista permite que a empresa
estabeleca um preco mais elevado do que seria possivel em um mercado
competitivo, obtendo, portanto, um maior lucro.

Para que uma inovagao seja realizada, é necessario que, em determinado
periodo, existam novas e mais vantajosas possibilidades do ponto de vista
econdmico privado, na industria ou num ramo dela; que haja acesso limitado a tais
possibilidades seja em razao das qualificacdes pessoais necessarias ou por causa
de circunstancias exteriores; e que a situagcao econémica permita o calculo de custos
e de um planejamento razoavelmente confiavel, isto é, que haja uma situacao de
equilibrio econdémico, e esteja em um estado estacionario. As instituicées, tais como
as Universidades, também sdo agentes proporcionadores de inovagdes e
desenvolvimento. Elas podem atuar conjuntamente como prevé o SNI (Sistema
Nacional de Inovagdes), na qual as instituicées inseridas dentro do conjunto de
organizagdes contribuem para o desempenho inovativo. Sem falar da questao do
papel do Estado como agente inovador além da fung¢ao de regulador de mercado,
que muitas vezes nao tem praticamente nenhum retorno, mas essa € outra questao
que nao cabe ao trabalho.

O aprendizado entre e dentro as organizagbes esta ligado ao conceito de
“learn by”, como o learn to learn (aprender a aprender) e learn by doing (aprender
fazendo), ou seja, tem que haver uma capacitagéo prévia. Dai tem que haver os
dispéndios com P&D e Ciéncia e Tecnologia para o desenvolvimento de novos
produtos, métodos de trabalho, etc.

Inovacédo de produtos, assim como inovagdo de processos, caracteriza as
mudancgas em uma dada empresa, industria ou cadeia produtiva ao longo do tempo.
As inovacbes de processos englobam mudancas de carater tecnoldgico

(equipamentos ou sistemas) e/ou organizacional (novos arranjos produtivos).



(ENDQUIST, HOMMEN; MCKELVEY apud NABUCO, 1997).

Ao tratar da gestdo da inovagdo, Tromboni et al. (2008) reconhecem
Schumpeter como autor de referéncia quando o assunto é inovagdo: um conceito de
Inovagdo que englobava a introdugdo de novos produtos e servicos, de novos
processos de producao, a abertura de novos mercados, a abertura de novas fontes
de suprimentos ou uma reorganizagao de uma industria. Porém, como alertam esses
autores, a partir da década de 1970 ganha espago a ideia de inovagao relacionada a
introdugao de novas tecnologias. Do ponto de vista teérico, acrescentam que, ja em
1974, as publicagbes de Freeman sobre economia da inovagao industrial sugeriam
que esta ultima resulta do encontro entre possibilidades técnicas e oportunidades de
mercado.

O padrao de introducao de inovagdes da industria automobilistica, em um
primeiro momento, poderia ser apropriadamente caracterizado pela assim chamada
creative accumulation (acumulagdo criativa), com o predominio de grandes
empresas estabelecidas e pela existéncia de significativas barreiras a entrada aos
potenciais entrantes, como afirma Gongalves com base em Malerba (2001) e Marsili
(2001).

Esse regime de inovagao, que tornou conhecido como Schumpeter Mark |, é
caracterizado por “industrias maduras que apresentam importantes economias de
escalas e curvas de aprendizado significativas, nas quais a mudancga tecnoloégica se
desenvolve, em geral, segundo trajetérias bem conhecidas e fundamentalmente
através de inovagdes incrementais de produtos e de processos” (CORIAT, 2001).
Nesse trabalho, que complementa a primeira contribuicao e foi desenvolvido mais
tarde quando era professor de Harvard, Schumpeter afirmou que os atores que dao
a direcao da inovacao e a economia sdo as grandes companhias que tém recursos e

capital para investir em pesquisa e desenvolvimento.

2.2.1 Manual de Oslo

Nao da para falar sobre inovagcado sem fazer referéncia ao "Manual de Oslo",
da Organizacao para a Cooperagao e Desenvolvimento Econdmico (OECD), que é a
principal fonte internacional de diretrizes para coleta e uso de dados sobre atividades

inovadoras da industria.
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O Manual de Oslo faz parte de uma série de manuais metodolégicos da
OCDE conhecida como a “Familia Frascati” de manuais, dentre os quais contendo
assuntos como P&D (Manual Frascati) e Patent Manual, o Manual de Patentes.

Recentemente surgiram politicas de inovagao unindo politicas de ciéncia e
tecnologia e politica industrial. Isso € um reconhecimento de que o conhecimento
desempenha um progresso vital no progresso econémico e que a inovacdo é um
“fenébmeno muito mais complexo e sistémico do que se imaginava anteriormente”. As
abordagens sistémicas deslocam o fato das politicas as instituigbes e interacées
entre elas, tanto para criagao do conhecimento, como difuséo e aplicagao. Foi criado
o termo Sistema Nacional de Inovagdes (SNI) para representar essa ligacac entre as
instituicoes.

Segundo o Manual, uma inovagao tecnoldgica de produto é a implantagao e
comercializagdo de um produto com caracteristicas de desempenho aprimoradas de
modo a fornecer ao consumidor bens ou servigos, novos ou aprimorados. Uma
inovagéo de processo tecnologico € a adog¢ao de métodos de produciao novos ou
significativamente aprimorados. Ela pode envolver mudangas de equipamento,
recursos humanos, métodos de trabalho ou uma combinacao destes. Portanto, sdo
alteractes de equipamento ou de organizagao da producao.

Inovagées Tecnoldgicas em Produtos e Processos (TPP) compreendem as
implantagées de produtos e processos tecnologicamente novos e substanciais
melhorias tecnolégicas em produtos e processos. Uma inovagao TPP envolve uma
série de atividades cientificas, tecnologicas, organizacionais, financeiras e
comerciais. Uma empresa inovadora em TPP é uma empresa que tenha implantado
produtos ou processos tecnologicamente novos ou com substancial melhoria
tecnolégica durante o periodo em andlise. Ja a difusédo € a maneira como as
inovacdes TPP se espalham ou nao, a partir de sua primeira implantacao mundial
para diversas regides e paises e para diferentes industrias e mercados.

Atividades de inovacdo TPP sao todas as etapas cientificas, tecnologicas,
organizacionais, financeiras e comerciais que de fato levam, ou pretendem levar, a
implantagdo de produtos ou processos tecnologicamente novos ou aprimorados.
Algumas delas podem ser inovadoras por si mesmas, outras, embora ndo sejam
novidades, sdo necessarias para a implantacao.

As principais atividades envolvidas sdo P&D, outras aquisicées de



10

conhecimento (patentes, licengas, servicos técnicos, etc.), aquisicdo de maquinas e
equipamentos (tanto aqueles que incorporam nova tecnologia, quanto os que se
destinam ao uso padrdo na produgdo de um novo produto), diversas outras
preparagbes para produgao/entrega, incluindo atualizacdo do ferramental,
treinamento da equipe e também o marketing. Apenas P&D e a aquisicao de
maquinaria que incorpore uma nova tecnologia sdo automaticamente atividades de
inovagao tipo TPP, sendo as outras incluidas apenas se forem necessarias para a
implementacgdo, ligadas a inovagdo organizacional e/ou aumento de capital e
produgdo. As duas familias basicas de indicadores de C&T de interesse direto para a
afericao de inovagdo TPP sao os recursos dedicados a P&D e estatisticas de

patentes.

No nivel macro, ha um substancial conjunto de evidéncias de que a
inovagéo é o fator dominante no crescimento econémico nacional e nos
padrées do comércio internacional. No nivel micro — dentro das empresas
— a P&D é vista como o fator de maior capacidade de absorc¢ao e utilizagdo
pela empresa de novos conhecimentos de todo o tipo, ndo apenas
conhecimento tecnoldgico. (MANUAL de Oslo, 2005).

As politicas de inovacao, que também serao alvo de estudo nesse trabalho,
decorrem primordialmente das politicas de ciéncia e tecnologia, mas absorveram
também aspectos significativos das politicas industniais.

Os objetivos econdmicos da inovacao, segundo o manual, sdo substituir
produtos que estejam sendo descontinuados, aumentar a linha de produtos,
desenvolver produtos em termos de meio ambiente, manter ou aumentar
participagdo de mercado, abrir novos mercados, aumentar a flexibilidade e reduzir
custos de producgao, melhorar as condi¢des do trabalho e qualidade do produto e
reduzir os danos ao meio ambiente.

Fica evidente a importancia de se inovar e que a inovagao € um conceito
amplo, ainda mais se tratando de um setor industrial, assim como ha uma
complexidade do processo de inovagao. O trabalho vai se concentrar na evolugao
das inovagbes no processo de produgdo e produto na Indlstria Automobilistica,
destacando as perspectivas para a Industria Nacional. No proximo item sera feita
uma breve consideracdo a respeito das inovagbes organizacionais na industria

automotiva a partir de ideias de Freeman e Coriat.
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2.3 INOVACOES ORGANIZACIONAIS NA INDUSTRIA AUTOMOBILISTICA

A mudanga organizacional conta como inovagdo apenas se houver mudancas
mensuraveis nos resultados, tais como aumento de produtividade ou vendas.

Enquanto a reorganizagdo total de uma empresa é uma ‘“inovacao
organizacional’, a reorganizacédo de instalacdo de producéo pode ser considerada
como inovagao TPP. A introdugdo de sistemas just-in-time, por exemplo, deve ser
tratada como inovagdo de processo porque tem efeito direto sobre a produgao de
produtos para o mercado, segundo ainda o Manual de Oslo.

Em relagado a inovagdo organizacional, Freeman destaca que a “inovacgao
basica” que permitiu a Ford alcancgar os resultados residiu por meio da linha de
montagem. Constitui-se em uma inovagao organizacional, porém induziu e estimulou
um grande numero de inovag¢des técnicas, como é exemplificado na passagem

abaixo:

Uma vez completada a mudanga organizacioral, as empresas
automobilisticas encontram muitas oportunidades para desenvolver
maquinas mais eficientes, tornando-as maos automaticas. Por exempio, a
substituicdo do torno vertical por um torno horizontal mais automatico
dobrou a produgdo do trabalhador. Ou, para citar um exemplo mais
espetacular, uma maquina automatica para a produgdo de eixos de
comandos aumentou essa produtividade em dez vezes. Literalmente,
podem ser encontradas duzias de casos nos quais maquinas melhores
possibilitaram aumento de produgéo por trabalhador entre o dobro ou dez
vezes mais. (KLEIN, 1877 apud FREEMAN, 2008, p. 246).

Os administradores, engenheiros e trabalhadores japoneses do sistema de
producdo enxuta, talvez o exemplo de maior reorganizagao e reformulagao de
processo produtivo como coloca o autor, passaram a considerar todo o processo de
producdo como um sistema e a conceber de forma integrada os projetos de produtos
e os projetos de processos. Embora as firmas japonesas tivessem feito poucas
inovacgdes radicais de produtos, eles redesenharam os projetos de muitos processos
e efetuaram muitas inovagdes incrementais de modo a melhorar a produtividade e
elevar a qualidade. O trabalho do departamento de P&D vinculava-se perto ao
trabalho dos engenheiros de produgao e de controle de processos e frequentemente
nao se distinguiam. Algumas das inovagdes japonesas mais importantes tém sido as
inspegbes durante o processo produtivo, e os equipamentos de testes e controle de

qualidade surgidos nesse processo.
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O “sonho” da produgao enxuta, que permitiu a flexibilidade do trabalho até em
funcdo do contexto pés guerra, projetada por autores do estudo do MIT é algo
analogo a ideia marxista de abolir a distingdo entre trabalho manual e intelectual,
permitindo que todos os trabalhadores disponham de conhecimento especializados,
sendo capazes de encarar o trabalho como algo necessario e ndo uma obrigagao.

Benjamin Coriat, frequentemente lembrado nas analises do modelo pods
fordiano, integra o grupo de autores ditos regulacionistas (Escola da Regulacao
iniciada com a obra de Michel Aglietta, 1976; Robert Boyer e Alain Llpietz, dentre
outros teodricos), responsaveis pela construgdo de um programa sintonizado com as
mudangas impostas nos padrées de desenvolvimento capitalista. No contexto
europeu e, particularmente, da Franga, sdo formuladas propostas voltadas ao
enfrentamento social — politico, econémico, do mundo da producéo e do trabalho —
da crise pos-fordismo.

Os tedricos da regulagao apoiam-se na experiéncia do capitalismo japonés
para sustentar um novo modo de regulagao, destacando-se, neste sentido, a posigao
de Coriat. Como aponta Braga (2003) ao analisar a tese da Escola regulacionista, o
elemento fundamental subjacente a um novo modo de regulacao — pés-fordista — &
que se abriria um novo ciclo de didlogo social no ambito do espaco produtivo ou das
empresas. O autor destaca nessa proposicdo as caracteristicas da busca de um
capitalismo "com face humana" em contraponto a um capitalismo selvagem. A
alternativa consistiria em uma forma de organizacao do trabalho mais flexivel, capaz
de superar a rigidez da parcelizagao e da rotinizagao tayloristas, permitindo que, na
otica dos grupos semi-autdbnomos e da revolugéo da microeletrénica, o pos-fordismo
fosse constituindo uma saida progressista da crise.

Os estudos de Coriat e colaboradores vao além da contribuicao politica e
técnica inerente ao modelo regulacionista. Como reflexdo ampliada da situacio da
Franca no contexto europeu e dos desafios da industria no mundo contemporéaneo,
introduzem em suas discussdes sobre competitividade mundial o “papel crucial da
pesquisa e da inovagao”, chamando a atencao para a inovagédo como a finalidade
econbémica essencial da pesquisa (TADDEI; CORIAT, 1993). Nesse sentido,
identificam como dificuldade europeia e francesa (que se poderia questionar em
outras realidades nacionais) o “retard” em termos de organizacao. Esclarecem: o

que advém da pesquisa, a “materializagédo” em produtos e processos, so tera carater
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de inovacao se a circulagao e transformacao da informacdo, que se da em uma

cadeia complexa, interrelacional de operagdes, também for revista, atualizada, nao

inserida no modelo linear, ainda largamente impregnado na mentalidade e nas
instituicoes (TADDEI; CORIAT, 1993).



3 INDUSTRIA AUTOMOBILISTICA

O surgimento do automével de forma artesanal ja foi um marco para a
humanidade, que a cada dia depende mais deste bem duravel e que teve na
produgdo em massa desenvolvida por Henry Ford a primeira organizacao industrial,
passando pela produgao enxuta do Sistema Toyota e a Modular, pratica mais
recente. O objetivo deste capitulo é analisar a evolugéo dessas tecnologias no modo
de produgdo dos automoéveis no mundo e a incorporagéo no Brasil, assim como das
tecnologias empregadas nos veiculos, assim como as de comunicacio e

informagao, fazendo a contextualizagéo histérica desde o surgimento do automovel.

3.1 EVOLUGAO HISTORICA NO BRASIL E NO MUNDO

O Primeiro automével foi desenvolvido pelo Alemao Carl Benz em 1886 e teve
uma pequena produgéo a partir de 1888. Na verdade era um triciculo, pois tinha
apenas trés rodas. Ja o primeiro automoével com quatro rodas foi feito por outro
alemao, Daimler.

Depois da Primeira Guerra Mundial, a Indlstria Automobilistica evoluiu da
producdo artesanal para a producdo em massa, porém claro que muitas empresas
artesanais existem até hoje. Elas sao voltadas para pequenos nichos do mercado,
mais sofisticados, sendo portanto compostas de consumidores dispostos a pagar
mais por um produto personalizado, numa relagdo mais direta com a Fabrica.
(WOMACK; JAMES; ROSS, 2004).

Em 1919, a Ford Motor Company cria a Ford Brasileira e em 1927 ¢ instalada
a GM do Brasil, periodo de inicio da produgao de veiculos automotores no Brasil
(Sindicato de Obras, 2013). Referindo-se ao Brasil, Ford, em “Os Principios da
Liberdade”, 1920 apud Castro, em “A maquina e o equilibrista”, 1995, ja dizia que um
pais s6 se desenvolve com a criagao de meios de transportes e que o automével
estava destinado a fazer do Brasil uma grande nagéao.

Porém as duas companhias apareceram como montadoras de pecas
importadas e somente foi na década de 1950 que a Industria Automobilistica foi
implementada no pais em virtude do Plano de Metas elaborado no governo de

Juscelino Kubitschek, no qual se buscava capital estrangeiro e houve fortes
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investimentos no setor. A IndUstria instalou-se propriamente no Brasil em 1956
também em virtude do baixo custo da mao-de obra local, proporcionando vantagens
comparativas em relagéo a industrias situadas em outros paises. Além das duas
empresas multinacionais que passaram a produzir caminhées para iniciarem a
producao de automoveis no final da década de 1960, a Volkswagen também veio ao
Brasil no periodo (montagem da Kombi ja comecou em 1953 e a produgao, em 1959,
apos a ser fabrica instalada). A Fiat instalou-se em 1976 em Betim, Minais Gerais. O
primeiro carro fabricado no Brasil foi a Romi-Isetta, produzida pela fabrica Romi no
interior paulista.

No inicio da década de 1950, os acontecimentos adquiriram grande
aceleragdo e desdobramento, tanto no pais como no exterior. “O rapido crescimento
populacional, a precipitagdo vertiginosa das inovagées cientificas e tecnologicas, o
violento progresso dos meios de comunicagdo e a chamada Revolugdo das
Expectativas Crescentes, que varria o mundo”, geradas pelas boas perspectivas
anunciadas aos povos menos favorecidos, no contexto da Segunda Guerra mundial,
mudaram completamente as expectativas do homem e da sociedade humana e,
consequentemente, de seus planos (GATTAS, 1981).

O periodo de 1968 até 1980, segundo Guimaraes (1989), corresponde a
reorganizagdo estrutural da industria, que teve como resultado a absorcdo de
montadoras nacionais pelas multinacionais, configurando o atual carater oligopolista.
Depois, durante a década de 1980, toda a industria automotiva € afetada, assim
como toda a economia brasileira. A recuperacao diante da crise sé ocorre com a
alteracao de parte da producdo para o mercado externo, ja no final da decada de 80
e inicio da década de 1990.

No caso das montadoras de veiculos a modernizagdo dos processos
produtivos, observados em “A Maquina e o Equilibrista”, ocorrida a partir do inicio
dos anos 1980, respondeu sobretudo as politicas de investimento dirigidas ao
desenvolvimento dos chamados carros mundiais, que veremos com maior detalhe
adiante. Voyage, Monza, Escort e Uno sdo exemplos dessa época. Organizar a
producéo em escala internacional havia sido a forma encontrada pelas matrizes para
tentar fazer face a supremacia visivel dos produtores japoneses. As crises
econdémicas que se sucederam no Brasil a partir do inicio dos anos 1980 induziram a

exportacdo de parte consideravel da produgdo de veiculos. Isso estimulou a
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consolidacao dos investimentos, quando menos para modernizar a execucao
daquelas tarefas que asseguravam a qualidade requerida pela competicao
internacional (CASTRO, 1995).

Por causa da crise da década de 1980 e numa forma de compartilhar os
custos e aumentar a participagcdo no mercado, surgiu a Autolatina, que ocorreu entre
1987 e 1996 e foi uma joint venture entre a Ford e a Volkswagen, nos mercados
brasileiro e argentino. As empresas mantiveram a identidade das marcas e os
distribuidores de ambas as empresas continuaram vendendo produtos para elas
mesmas, porém as fabricas passaram a ter operagdes conjuntas e oferecer
componentes da outra marca em seu produto, como a utilizagao de motores AP pela
Ford, que ofereceu os motores cht e a plataforma do Escort, por exemplo, para a
produgdo de modelos como Logus e Pointer e a propria produgido de veiculos
compartilhados, como a Volkswagen produzindo os Versailles. Em 1996, foi
dissolvida essa uniao.

Desde a implantagdo da Industria automobilistica no Brasil, a ideia era o
crescimento do setor baseado na expansdo do mercado interno. Em meados da
década de 1970, as exportagées ainda nao representavam uma boa parcela da
producao local. No periodo sequente ocorre o aumento das exportagbes
decorrentes de incentivos por parte do Governo a exportacdo, estratégia das
empresas multinacionais e também a contracdo do mercado interno (PORSSE,
1998).

Até a década 90, as quatro empresas grandes (Ford, GM, Volkswagen e Fiat)
que dominaram o setor. Com a abertura comercial no inicio da década, varias
empresas invadiram o mercado brasileiro, primeiramente com montadoras e depois
com fabricantes as seguindo como, por exemplo, as francesas Renault, Peugeot-
Citroén (atual grupo PSA). A Mercedes-Benz, que ja fabricava caminhdes, instalou
uma fabrica de carrocerias de caminhdo e 6nibus e outra unidade montadora de
veiculos no periodo.

Puma, Gurgel e Miura, por exemplo, foram fabricantes de automoveis
genuinamente brasileiros que nao sobreviveram com essa competicdo com 0s
importados. Essas iniciativas com capital nacional serao alvo de estudo adiante.

O foco de expansao da cadeia automotiva mudou da década de 1970 para ca,

passando de veiculos médios e médio-grandes para veiculos populares (de 1 mil
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cilindradadas) e pequenos a partir da década de 1990, ocupando estes Gltimos um
market-share (participagdo de mercado) de quase 50% da producao. Por fim, é
importante salientar que a média de modelos por montadora passa de cerca de dez
modelos na década de 1970 para cerca de trés ou quatro modelos em 2007. Houve,
assim, uma busca de especializacdo das montadoras. Essa especializagdo se
refletiu na quantidade de fornecedores, que também teve o numero diminuido a
partir da segunda metade da década de 1990. (IPEA, 2010).

3.2 INOVACOES NOS METODOS DE TRABALHO — PROCESSO DE PRODUCAO

Até a decada de 1950 predominou o modo de produgao fordista, vigente
desde os primérdios do século XX, quando se iniciou o processo de producio enxuta
no contexto pés Guerra, em que havia escassez de matérias-primas como de capital
na economia japonesa. Entao, poupar forca de trabalho em um industria intensiva
em capital foi feita através da flexibilizagdo das fungdes na fabrica, caracteristica
fundamental do modelo.

Na década de 1970, como lembra Carvalho (2008), o oligopodlio
automobilistico foi abalado pela emergéncia das montadoras japonesas no cenario
internacional e consequentemente pela introducao desses inovadores métodos de
organizacao e de gestao da produgao criados e desenvolvidos pela Toyota.

A década 1980, chamada de “década perdida” no Brasil, foi importante pelo
inicio do processo de difusao do sistema toyotista de producéo e, por outro, pela
introducao e difusao das técnicas de produgao flexivel. Viabilizadas pelos avangos
da microeletrénica, as tecnologias de producao flexivel criaram, juntamente com as
inovadoras formas de organizacdo da produc¢do, grandes oportunidades para a
introducdo de inovagdes no setor automobilistico, tanto no processo produtivo
quanto nos préprios produtos (WOMACK; JAMES; ROSS, 2004).

A industria automobilistica mundial passou por um processo de reestruturagao
significativa nas décadas de 1980 e 1990, em fungéo de dois fendmenos, segundo
artigo do IPEA (2010): a saturacdo dos mercados nos paises centrais e a
emergéncia de um novo paradigma produtivo.

Em relacdo a saturacdo dos mercados, as principais consequéncias foram

uma marcante globalizacdo voltada a paises em desenvolvimento gerando fortes
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fluxos de investimento direto externo (IDE), além de uma busca intensa de
diferenciacéo de produtos, visando dinamizar a demanda. Trata-se de um setor no
qual a escala de produgédo é decisiva, tanto para a lucratividade quanto para a
produtividade e a incorporagao de inovagées.

No segundo caso, desenvolveu-se uma forte mudanga no processo produtivo.
A linha de montagem fordista vem sendo substituida pelo paradigma japonés do
toyotismo, ou seja, a produgdo “enxuta”, redutora de estoques ao minimo
imprescindivel (just-in-time), que “puxa” o produto a partir das etapas finais, com
forte integracéo e troca de informagées entre os elos da linha de montagem. O
proprio processo de produgao vem sofrendo alteracdes para se tornar mais flexivel,
ou seja, adaptavel a mudangas de demanda e/ou disponibilidade de insumos no
momento da producédo. Depcis criaram-se médulos de partes do veiculo, que sao
entregues rhontados pelos fornecedores e combinados pela montadora, de acordo
com a conjuntura e a busca de eficiéncia e qualidade. Também desenvolveram o
parque produtivo em condominios, na qual alguns fornecedores principais trabalham
na planta da montadora, em interagdo constante com esta. Os fornecedores também
tiveram seu numero reduzido e foram organizados em fornecedores maiores
contratados diretamente pela montadora, de primeira linha, geralmente em mais
longo prazo e de segunda linha, que sao contratados pelos fornecedores de primeira
linha, e assim em diante, como veremos a seguir com uma melhor explicacdo da

evolugao das tecnologias de produgao da industria automonbilistica.
3.2.1 Produgao Artesanal a Produgdo em Massa

Conforme colocado neste trabalho, o surgimento do automével ocorreu de
forma artesanal no final do século XIX.

De acordo com Womack, James e Ross, as caracteristicas iniciais da
producao artesanal eram as seguintes: forca de Trabalho muito qualificada em
projeto, operacao de maquinas, ajuste e acabamento. Os trabalhadores aprendiam
todo ou grande parte do processo. As organizagdes eram descentralizadas (ainda
que em uma soé cidade) e grande parte do projeto e pecas do automével vinham de
pequenas oficinas. Além do baixissimo volume da produgdo, como menos de 1000

automoéveis sendo produzidos em 1 ano (sem falar que poucos tinham o mesmo
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projeto). “Os artesdos individuais simplesmente careciam dos recursos para
perseguirem inovagdes fundamentais: avangos tecnologicos genuinos necessitariam
de pesquisa sistematica, e ndo apenas de tentativas isoladas”.

Portanto, fica claro para os autores, que a Industria estava atingindo um novo
patamar quando apareceu Henry Ford com a nova concepgao de produgdo. As
novas técnicas reduziram significativamente os custos, assim como a qualidade do
produto. Esse sistema inovador ficou conhecido como produgdo em massa.

A produgdo em massa consistia na “completa e consistente intercambialidade
das pecas e na facilidade de ajusta-las entre si”. Essas inovagdes na fabricagéo que
tornaram possivel a linha de montagem. Para essa intercambialidade, Ford
padronizou as medidas em todo processo. Forga de Trabalho, Organizagao,
Ferramentas e Produto eram essenciais para o sistema.

O modelo fordista usa o método da administracéao cientifica de Taylor, cuja
produtividade do trabalho poderia ser aumentada pela decomposicdo de cada
processo de trabalho, em tarefas divididas dentro de um controle do tempo e dos
movimentos rigoroso (NEVES, 2003).

Em 1908, Ford decidiu que o montador executaria uma Uunica tarefa,
movendo-se de carro para carro. I1sso permitiu ao trabalhador executar a tarefa muito
mais rapidamente, aumentando e muito a produtividade do trabalho, até porque todo
o ajuste de pecas havia sido eliminado. (WOMACK; JAMES; ROSS, 2004).

Em 1913 inovou com a linha de montagem mobvel, de fluxo continuo,
eliminando gradativamente, portanto, os componentes feitos artesanalmente na
producao do seu modelo T.

Portanto o sistema basicamente procurava reduzir os custos unitarios dos
produtos através da produgao em larga escala, especializacao e divisao do trabalho.
Entretanto este sistema tinha que operar com estoques e lotes de produgao
elevados.

Na industria automobilistica, o sucesso do fordismo estava se ampliando,
rapidamente se espalhando por todo o mundo, como se podia ver com a fundacéo
da Ford Francesa e da Ford Britanica em 1911, da Ford Dinamarquesa em 1923, da
Ford Alema em 1925; em 1921, a Citroén oi a primeira fabricante europeia a adotar o
método de producao fordista. As empresas tinham que ter linhas de montagem, ou

sendo corriam o risco de ir a faléncia. Em 1930, 250 empresas que nao tinham
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adotado o método ja tinham desaparecido.

3.2.2 Produgao Enxuta

O Sistema Toyota de Produgao, Toyotismo, ou produgdo enxuta, como foi
entdo chamado o modelo de producdo japonés, tem como caracteristicas
inovadoras, de acordo com Womack, James, Ross (2004), a flexibilizacdo de
producdo, ou seja, produzir apenas o necessario com estoques reduzidos, além do
controle de qualidade e a for¢a de trabalho desempenhando mais de uma fungao de
forma qualificada. Esta dindmica tornou a producéo flexivel a demanda de mercado.
Quando foi inventada, na década de 1950, a Industria Japonesa tinha uma baixa
produtividade e falta de recursos, o que a impedia de adotar o sistema de producéo
em massa.

Ao contrario do sistema fordista, que pressupunha que os trabalhadores da
linha de montagem executariam uma ou duas tarefas simples e de maneira
repetitiva, no sistema Toyota havia um supervisor que nao realizava tarefas na
montagem, tendo que assegurar o cumprimento das tarefas dos trabalhadores da
linha. Essas instrucées eram planejadas pelo engenheiro industrial, que também era
o responsavel por mecanismos que melhorassem o processo (WOMACK; JAMES;
ROSS, 2004).

A crise econbémica estrutural da década de 1970 e o esgotamento do fordismo
forcaram as grandes montadoras e os fabricantes de autopecas a incorporarem
novas tecnologias, tanto no processo de produgao quanto nos produtos, e,
sobretudo, a incorporarem novas praticas de organizagéo e gestao da produgao.
Esse foi o contexto para o inicio do Sistema Toyota de Produgdo (CALANDRO,
2000).

O desenvolvimento de novas configuragbes ocorreu de forma gradativa
mediante o maior envolvimento dos fabricantes de autopecas em diversas etapas do
processo de fabricacao do veiculo: projeto, fabricacdo e montagem de componentes.
Na busca de ganhos de produtividade e de redugao de custos, as montadoras
procuraram reduzir o tempo de entrega de componentes através do sistema de
entregas just-in-time, que consistia em um fluxo continuo de materiais sincronizados

com a programacgado do processo produtivo, acumulando pouco estoque, aléem de
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dividir custos com os fornecedores, mediante o compartilhamento de gastos com o
desenvolvimento do projeto do veiculo. Posteriormente, esses fabricantes passaram
a agregar valor aos seus produtos através da realizagao de submontagens, ao invés
de entregarem partes e pecas isoladas (BEDE, 1996).

A eliminagao dos desperdicios nesse sistema produtivo, teve como principais
elementos a racionalizagao da forga de trabalho (equipes trabalhando coletivamente
sendo responsaveis por uma série de tarefas na montagem), just-in-time, e por fim, a
producao flexivel. Esta que permitia a fabricacdo de produtos, normalmente em
pequenos lotes, decorrentes de encomendas de clientes. Importante ressaltar que a
producao Flexivel do Sistema Toyota diferenciou-se da filosofia ocidental até entao
empregada que consistia na fabricacdo de grandes lotes e com maquinas que
faziam apenas uma operagao (como as prensas), pois agora havia o processo de
ajuste para a produgao de diferentes pecas e de maneira mais rapida
(MAXIMILIANO apud REIS FILHO, 2009).

Lafayete Neves afirma que este modelo substituiu a hierarquia gerencial por
equipes flexiveis, multiqualificadas, que trabalham em cooperacdo. Ha uma
interagao entre engenheiros, gerentes, programadores e operarios, que deliberam
conjuntamente e de modo direto na produgao. Nao ha aquela diferencga classica do
modelo fordista/taylorista entre os que pensam e os que executam.

O aperfeicoamento tem de ser continuo, chamado de kaizen pela Toyota,
sendo uma das pecas-chave no modelo japonés de producdo. Ainda segundo o
autor, neste modelo, os “circulos de qualidade” reunem os trabalhadores
multiqualificados para avaliar e discutir melhoras no processo de produgdo. Ao
contrario do modelo fordista, ndo ha divisao entre produgéo e controle de qualidade.
A orientacdo da produgdo enxuta € o “processo’ e nao a “estrutura e funcao’,
ajustado as novas tecnologias da informacéo.

A adocao do modelo toyotista nos paises capitalistas ocidentais responde
exatamente ao esgotamento do antigo modelo fordista. Inicialmente, as empresas
aplicam as técnicas japonesas a sua produgdo nos EUA, Europa e paises
emergentes. As empresas ocidentais que adotaram as novas técnicas de produgao
japonesas (Circulos de Qualidade, kanban — relacionado ao registro no just-in-time,
kaizen e outros) foram aquelas que estavam sofrendo uma grande concorréncia das

empresas japonesas (NEVES, 2003).
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O sucesso do modelo toyotista esta relacionado a producdo, a preco
competitivo, de pequenas séries de numerosos modelos diferentes. Isto foi possivel
pelo desenvolvimento da qualidade e aumento da produtividade, pouco estoque
(Just-in-time), reducao da forga de trabalho com diminuigdo de custos e producao
enxuta para demanda diaria ou semanal (CORIAT, 2001).

Coriat definiu o Sistema Toyota como um conjunto de inovagbes
organizacionais de importancia comparavel a que tiveram as mudancas
organizacionais incorporadas pelo taylorismo e fordismo. Segundo o autor, o sistema
Toyota adaptou-se as novas demandas do capitalismo porque em um universo
internacionalizado, se as licbes japonesas sdo copiadas e recopiadas por toda parte
& por corresponderem a fase atual de um capitalismo caracterizado pelo aumento da
competicao, diferenciagdo de qualidade. Portanto, os japoneses dispunham de
vantagem na gestao de produgao na constituicao do modo intitulado ohnista (de

Taiichi Ohno) para extrair ganhos de produtividade.

3.2.3 Produgao Maodular

A producado modular basicamente consiste na instalacao de fornecedores de
componentes dentro da planta da empresa como modulos, que referem-se a divisao
dos componentes do carro como chassi, plataforma, etc.

Uma das estratégias adotadas pelas montadoras para lidar com o aumento
no nimero de modelos & produzir varios modelos em uma mesma plataforma. Uma
plataforma pode ser definida como um conjunto de componentes comuns presentes
em varios produtos distintos. Esses componentes podem variar segundo a empresa,
mas de modo geral, a plataforma € constituida pela parte inferior do veiculo, motor,
caixas de cambio, sistemas de suspensdo e de freios (BELIS-BERGOUINGNAN:;
LUNG,, 1995 apud ABDI, 2009).

De forma parecida com o conceito de plataforma mundial, o projeto modular
também tem sido utilizado como uma das estratégias do setor para fazer frente ao
aumento na gama de produtos. Médulos sao conjuntos de componentes que podem
ser separados ‘naturalmente’ sem que a integridade do produto final seja
comprometida, A separagdo entre os mddulos pode ocorrer tanto para fins de

produgdo quanto para o desenvolvimento dos produtos. (BALDWIN; CLARK, 1997,



citados por ABDI, 2009).

A implantacéo de uma planta em regime de produgcao modular depende muito
do produto a ser produzido e exige essa relacao direta entre a montadora e seus
fornecedores.

Na década de 1990 comecaram a ser feitas alteracbes no formato
organizacional de produgao mundial. Os resultados atingidos pelo Sistema Modular
em termos de redugao dos investimentos e de custos de produgao e o de aumento
de produtividade tornaram o projeto compartilhado e o fornecimento de médulos ou
subconjuntos just-in-time, a bestpractice, ou a melhor pratica, dos anos 1990.
(CALANDRO, 2000). Portanto, a estratégia modular carrega alguns elementos da
producdo enxuta e pode ser configurada como Consércio Modular ou Condominio
Industrial. E isso foi Incorporado a diversas montadoras instaladas no pais, com o
Consorcio Modular da Volkswagen sendo o pioneiro em 1996. A Ford implantada em
2001 na Bahia e a General Motors no Rio Grande do Sul, em 2000, também sao

exemplos.

3.2.4 Incorporagao no Brasil

No comego da implementagao da Industria eram adotadas praticas adotadas
no fordismo na organizagao da producao.

Como afirma Lafaiete Neves (2003), as transformacgdes na esfera produtiva,
tanto no que se refere a reestruturacao produtiva das antigas plantas industriais do
modelo fordista/taylorista foram dominantes até os anos 1970, quando nos anos
1990 apareceram no Brasil as novas plantas instaladas, no modelo de produgao
enxuta, puxada pela demanda.

No Brasil, somente na década de 1980 é que um numero pequeno de novas
praticas de manufatura e de relagdes industriais chegaram no setor automobilistico.
As primeiras mudanc¢as nas estratégias de organiza¢ao da produg¢ao deveram-se ao
modelo just in time mencionado anteriormente e dos controles de qualidade, como o
controle estatistico de processo e circulos do controle de qualidade. (ABRAMO apud
REIS FILHO, 2009).

Estudos realizados na década de 1980 sobre a reestruturagao industrial na

industria automobilistica brasileira apontaram a entrada de equipamentos novos de
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cunho microeletronico com o objetivo de methorar a qualidade do projeto e
flexibilidade da manufatura do produto, como: sistemas CAD/CAM (computer aided
design/cumputer aided manufacturing), microprocesadores e circuitos integrados,
maquinas-ferramentas a comando numérico (MFCN), flexibilizacdo das linhas de
montagem com base em controladores |6gicos programaveis, sistemas de maquinas
flexiveis, robds, sistemas automatizados para testes finais, sistemas de soldagem
flexivel multipla, prensas automaticas, etc. Também ocorreu a informatizagdo de
sistemas administrativos e a reorganizagao do processo produtivo, com a introdugao
do tdo mencionado just-in-time/kanban, do controle de qualidade total (TQC), do
controle estatistico de processos (CEP), sistema de estoque minimo (SEM), além de
outras formas de gestao do trabalho como sistematica de reunibes e circulos de
controle de qualidade (CQC). (ABRAMO, 1990 apud CASTRO, 1995). Atualmente as
autopecas que possuem sistemas CAD se comunicam com as montadoras no envio
e recebimento de desenhos através da Internet.

Até metade dos anos 1980, a inovacao tecnologica brasileira era bastante
limitada. Inovar era sinbnimo de trocar maquinas e equipamentos (meios de
producao) de base eletromecanica por outros da base microeletrénica. Porém, no
final da década ja apareceu uma modernizagao sistémica em busca de integracao
entre a base técnica, organizagao e processo de trabalho. Pesquisa em 1990 ja
revelou grande adog¢édo das tecnologias organizacionais mencionadas acima, tais
como CEP, CQC, just-in-time/kanban, células de fabricagdo e tecnologia em grupo
além dos equipamentos microeletronicos como CAD/CAM (CASTRO, 1995).

No inicio da década de 1990 a Industria Automobilistica Nacional enfrentou o
processo de integragdo ao mercado mundial com a abertura comercial e financeira,
com muitas pressdes para redugao de custos e adequacao ao modelo de produgao
enxuta, em um periodo marcado por uma recessao no mercado interno, inflacao e
restricdo de financiamento, sem falar da qualidade baixa da mao-de-obra. Esse
rompimento com o protecionismo estatal acabou impulsionando a modernizagao da
Industria Automobilistica Brasileira, segundo Hollanda Filho (1994). Ainda segundo o
autor, esse protecionismo exacerbado que perdurou por muitos anos fez com que as
empresas instaladas no pais nao absorvessem mais cedo as inovagdes que se
difundiam em nivel mundial.

Na década de 1990, a automacao industrial foi uma das formas de inovagao
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que permitiu as montadoras nacionais utilizarem varios equipamentos
computadorizados, com muitos robés fazendo tarefas que antes eram de
trabalhadores. Temos a atividade de solda e pintura como exemplos. No que tange a
organizagao da produgdo, houve mudangas relacionadas a incorporagdo da
produgao enxuta, integracdo e flexibilidade das fabricas, além de elevacées nos
padrbes de produtividade e qualidade.

Portanto, houve a adog¢do da légica just in time, a adocdo de sistemas de
informagao para a gestado dos fluxos de materiais e componentes kanban, cédulas
de produgéo e a constituicdo de minifabricas inseridas nas plantas das montadoras
existentes, ou até mesmo a divisdo das fabricas em funcdo da diferenciacédo dos
produtos.

O setor da industria automobilistica no Brasil, como lembram Segre et
al.,(1997), foi um dos precursores das tecnologias de informagdo e comunicagéo
(TICs) dentro do processo de reestruturagdo produtiva, visando uma maior
integracdo com concessionarias e consequentemente, com o cliente. Sua utilizacao
no setor automobilistico otimiza a operacionalizagao das inovagdes organizacionais
e de gestao decorrentes da produgao enxuta (processo) e just-in-time, do controle de
qualidade total e da engenharia simultédnea. As TICs permitem um servigco de maior
qualidade e eficiéncia ao cliente, por exemplo no consércio modular, em que
facilitam a presenca dos fornecedores na linha de montagem dos veiculos através
do controle e da alteracao na organizagao da produgao e simplificagdo da montagem
(mudancas na organizagdo da produg¢ao), assim como pode contribuir para
mudangas na organizagao geral da empresa e a relagao entre as empresas e na
organizagao do trabalho.

A Volkswagen é um bom exemplo da utilizagao dessas redes, sendo um dos
maiores usuarios de CAM/CAD e CAPP (Computer Aided Process Planing) da
América Latina. Com a ajuda desse sistema, projetou o Gol G3 em 36 meses, tempo

menor que de seu antecessor.



TABELA 1 - PLANTAS INSTALADAS ENTRE 1996 E 2001
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Empresa Veiculo ~ Localizagao Data
Chrysler Comerciais leves 7 ~Campo Largo-PR 1998
Daimer Chrysler  Automoveis Juiz de Fora-MG 1999 ‘
Eiat Autombveis ) Betim-MG 2000
Ford Automoveis e Camacari-BA 2001
~ |comerciais leves - ,
General Motors Automoéveis Gravatai-RS 2000
'Honda Automoéveis Sumaré-SP 1997
Iveco Motores B Sete Lagoas-MG 2000
Mitsubishi Automotores e Catalao-GO 1998
- ppmerciais leves 7
Nissan Comerciais leves de |Sao José dos 2001
Renault e Nissan Pinhais-PR :
' Peugeot Citroén Automoveis e Porto Real-RJ 2001 |
| ) motores 7
Renault Autombveis e Sao José dos l 1998
o motores Pinhais-PR f B :
Toygta Automéveis Indaiatuba-SP 1998 I
Volkswagen Motores Sao Carlos-SP 1996
Volkswagen Audi Autombveis Sao José dos 1999

Pinhais-PR

FONTE: Propria. Adaptado do Anuario ANFAVEA: Exceto componentes, caminhdes e onibus.

A tabela 1 acima mostra novas plantas instaladas no pais entre 1996 e 2001,

na segunda onda de expansdo da industria automobilistica no pais, ressaltando a

presenca de plantas modulares como da Volkswagen, Ford e General Motors,

conforme ja salientado anteriormente.
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4 INOVAGOES NA INDUSTRIA AUTOMOBILISTICA MUNDIAL E BRASILEIRA

O primeiro ponto a considerar em relagao a industria automobilistica brasileira
em termos de inovagao, objeto deste trabalho, € o reconhecimento do seu grau de
dependéncia da matriz instalada no exterior. Por outro lado, as empresas que
representam a industria levarao em conta especificidades locais de acordo com a
importancia e perspectivas de crescimento do mercado. A politica industrial nacional
vigente, juntamente com incentivos fiscais e vantagens locais, contribui para o
direcionamento das ag¢des. Como lembra Arbix (2002), em alguns municipios foi
oferecida redugao fiscal por até 30 anos.

O Parana na década de 1990 &€ um bom exemplo disso. Por sua localizagédo
mas principalmente pelos beneficios ofertados pelos governos estadual e locais, a
regiao metropolitana de Curitiba conseguiu se tornar um importante pélo automotivo
ao atrair trés importantes montadoras como Renault, Audi-Volkswagen e Daimler
Chrysler, esta ultima que encerrou suas atividades no Municipio de Campo Largo,
em 2002, pois ndo estava correspondendo aos retornos esperados, como destaca
Neves (2003).

Ao refletir acerca das relagdes entre a economia brasileira e o exterior numa
perspectiva tecnolégica voltada & compreenséo dos processos de mudanga, Furtado
(2011) indaga que caracteristicas da economia brasileira a tornam um caso especial
de desenvolvimento e de relacionamento (tecnolégico) com o mundo. Nessa analise,
destaca a particularidade da escolha do Brasil em relagcao a automoveis: “O
processo de montagem e progressiva fabricacao evoluia a passos lentos e, em
meados dos anos 1950, escolheu-se acelerar a nacionalizagao da fabricacao e para
isso capitais e empresas de capital estrangeiro foram atraidos”. O autor explica:

O salto da produgéo ocorre de modo rapido, com a nacionalizagéo de
insumos, pecgas, partes, componentes e montagem. A transferéncia
de capitais e capacidades industriais e empresariais elevou o patamar
de producao e de competéncia, mas a trajetéria encetada
marginalizou os esforgcos proprios em favor de um complexo
automobilistico com presenga dominante de empresas de capital
estrangeiro (FURTADO, 2011).

No que diz respeito a questao da inovagao na industria automobilistica nas
décadas de 1950 a 1980, o cenario internacional traz a mudanga de paradigma do

sistema fordista para o toyotismo, que impde o modelo de produgao e direciona o(s)



LI
o

da produgao da década de 1990 busca principalmente modelos pequenos, simples,
e mais baratos, ao contrario do que ocorria antes da abertura comercial,
principalmente na década de 1970. Segundo, a elasticidade da demanda tem sido
estimulada a aumentar de forma significativa por meio de financiamentos com
prazos maiores e pela propria diferenciagao dos produtos. A inovagao do processo
industrial e do produto se aliou a inovagao financeira, gerando acesso a estes bens
pelas camadas com menor poder aquisitivo. Ainda, a incorporagao de inovagbes
vindas de outras areas (tecnologias de informagdo e comunicagao (TICs) ja
mencionadas, flex fuel, etc.) parecia ser outra vertente de promissor
aprofundamento.

Sobre a Uultima inovagéo informada, ja se presenciou essa tecnologia
incorporada nas montadoras nos ultimos anos . O motor flex, langado em 2003, foi
desenvolvido no pais pela subsidiaria local da alema Bosh (CRUZ, 2011). Interesses
do governo pela abrangéncia do etanol da cana de agucar, grande inovagao
brasileira na area de energia, nao sao de hoje. O Proaicool (Programa Nacional do
Alcool) é de 1975, no qual foram estimuladas a ampliagdo do plantio da cana,
destilarias e a pesquisa, na época da crise do petroleo. O primeiro carro com motor
a alcool chegou no mercado brasileiro em 1979, o Fiat 147. Ja o primeiro carro
lancado comercialmente no pais com a tecnologia flex fuel foi o Gol total flex. O
governo adotou a estratégia de diminuir o IPl dos veiculos bicombustiveis ao
patamar dos carros a alcool, o que ajudou a tecnologia ser abracada. Os
consumidores tém a possibilidade de optar pelo combustivel com prego mais
vantajoso no momento de abastecimento, ao possuirem um carro flex. O grafico na
sequéncia mostra o crescimento das vendas dos veiculos flex a partir da sua

implementacao no pais, em detrimento aos movidos somente a alcool.
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GRAFICO 1 - E\ZOLU(;AO DAS VENDAS DE VEICULOS LEVES FLEX VERSUS MOVIDOS
AALCOOL

milhdes de unidades

w—\onda verculos leves a alcool w— o voiculos loves flex
Fonte: Infopetro (2010).

Vale destacar que, em 2008, a subsidiaria brasileira da Bosh ganhou o prémio
mundial de inovag¢ao da Bosh, pela primeira vez estendido pra uma unidade fora da
Alemanha.

Em um estudo apresentado por Giovanni de Santi, diretor do instituto de
energia da comissao européia, Cruz destaca a reducao de 80% na emissao dos
gases de efeito estufa e quase 100% no uso de combustiveis fosseis com a
utilizacao do etanol da cana de agucar.

A segunda geragcao do etanol, ainda nao disponivel comercialmente, sera
produzida com matérias-primas que nao servem de alimento, como madeira, folhas
e bagaca da cana (CRUZ, 2011).

Segundo a Anfavea, em 2009, 84% dos 3 milhdes de veiculos leves no Brasil
tinham a tecnologia flex fuel, que permite que utilize-se etanol ou gasolina. Somente
13% eram movidos exclusivamente a gasolina e os outros 3% cabem aos movidos a
diesel.

Uma inovagdao que podemos ter em breve é os motores flex em carros
hibridos, que comegam a ser importados no pais. O consultor de Emissdes e
Tecnologia da Unido da Indastria de Cana-de-Agucar (UNICA), Alfred Szwarc,
lembra que qualquer veiculo flex consumindo 100% etanol produzira sempre
emissdes de gas carbdnico (CO2) substancialmente menores do que o melhor
hibrido movido sé a gasolina existente no mercado. “Agregar a tecnologia Flex ao
veiculo hibrido representa uma evolugao desse conceito, especialmente se houver
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ganhos de eficiéncia energética para o etanol em relagdo a gasolina,” explicou
Szwarc.

Entre 1996 e 2003, a producao e as vendas de veiculos no Brasil ficaram
praticamente estagnadas. O desempenho do setor sé comecou a melhorar em 2004,
também pelo aumento dos prazos de financiamento para veiculos e das politicas de
reducao do IPIl, que acabaram estimulando a demanda nacional de veiculos, em um
periodo de relativo aumento de renda da populagdo e crescimento econémico. A
partir de 2005, destaca-se uma significativa redugao nas importagées.

Houve, no periodo de 1990 a 2003, grandes investimentos no pais
especialmente com a construgao de novas plantas que chegaram a cifra de US$ 1,4
bithao (ABDI, 2009).

4.2 DESENVOLVIMENTO DO PRODUTO

O desenvolvimento do produto (DP) € um processo que dura de 3 a 4 anos e
foi dividido, segundo Clark e Fugimoto (1991 apud ABDI), em definicdo do conceito
do produto, planejamento do produto, engenharia do produto e em engenharia do
processo. A minimizacao de custos e de tempo exige capacidade de reagéo durante
o desenvolvimento, e também capacidade de antecipacdo de problemas. No
primeiro ponto, o fundamental é a utilizagdo de recursos flexiveis, boa comunicagéo
entre os atores do DP, certa capacidade ociosa que permita pronta reacao, e a
adogcao de “solugdes flexiveis”, como modulos. No segundo caso, € importante
basicamente acumular aprendizagem suficiente para visualizar eventuais problemas.
(IPEA, 2010).

Essas atividades vém sendo influenciadas por mudang¢as nas cadeias de
suprimentos decorrentes da instalagao de novas montadoras e da consolidacao e
desnacionalizacao do setor de autopecas, assim como fendémenos especificos do
mercado brasileiro, tais como a utilizagado de motores de 1000 cilindradas e
bicombustiveis (CERRA, 2008). As estratégias de DP das montadoras sao parecidas
entrei si e orientadas para a competitividade local. Estudos mostram que o setor
automobilistico brasileiro esta fortemente direcionado para o desenvolvimento de
produtos, mas nao contribuem muito com o avango da pesquisa tecnologica ou com
o aumento do P&D local, como salienta Consoni, citado por Cerra.

A estrutura de inovacao na cadeia automobilistica ocorre da montadora para
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os fornecedores. Salerno, citado por IPEA (2010), mostra que o processo de escolha
de fornecedores pela montadora se baseia em fatores qualificadores, como
certificagdo de qualidade, capacidade financeira (indicador de capacidade de
atualizagao tecnologica e menor risco de descontinuidade), qualidade de processo
produtivo e capacidade de engenharia, como adequagdo de prototipagem e
capacidade de desenvolvimento de produto.

Observa-se atualmente a tendéncia da diminuigdo do numero de
fornecedores (em média, o numero de fornecedores caiu de cerca de 500 no inicio
da década de 1990 para 150 em 2002). Ha dois determinantes principais da escolha
do fornecedor que s&o a engenharia da montadora e o prego, sendo o primeiro fator
decisivo. Depois da definicdo do conceito do veiculo, ja comega a ocorrer o contato
com os principais fornecedores. Assim, a unidade que centralizara o DP desde a
fase de conceito € aquela que definira os fornecedores de primeira linha. Ou seja, no
caso brasileiro, o lugar da sede de DP definira o conteltdo importado da cadeia
automobilistica para cada modelo em questao. E também se o DP é feito no Brasil,
ou pelo menos em parte, haverd partes e pegas nao projetadas que serdo
produzidas no estrangeiro. (IPEA, 2010).

Existem algumas teorias de como o P&D se organiza nas corporacgoes
multinacionais. Sobre distribuicao de P&D entre matriz e filiais, com base na
proposta de Dias (2003), exposta no trabalho do IPEA; ha P&Ds centralizados na
matriz (etnocéntrico ou geocéntrico), descentralizado, integrado e em hub, no qual o
foco € a integragao e a pesquisa avang¢ada e de longo prazo é realizada na P&D
central.

A estrutura de DP ¢ diferenciada de acordo com as montadoras, as quais sao
divididas em dois grupos pelos autores, as ja instaladas no Brasil no inicio da
década de 1990 e as entrantes a partir dali.

A Renault tem poucas atividades de DP locais, sendo o DP altamente
centralizado na matriz. Dois de seus principais produtos (Mégane Scénic e o Clio)
tém como principal mercado a Europa e ndo o Brasil, mostrando a tendéncia de
centralizacao de seu DP no exterior. A Renault busca, com tal centralizacao,
vantagens do ponto de vista de projeto, como tempo e sinergia entre os agentes do
DP. Esta estratégia pode ser alterada, visto que as necessidades de adaptacoes
locais tendem a ter resposta muito demorada, ja que as solicitagbes brasileiras ao

centro francés da fabrica raramente sdo consideradas prioritarias. (IPEA). Porém
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como a Renault considerara o Brasil o centro de operacbes do Mercosul, a
estratégia tende a ser modificada. Quanto as demais entrantes da década de 1990
(Peugeot Citroén, Toyota, Honda e Daimler Chrysler), a organizacao do DP é
semelhante a da Renault, como registrado por Consoni (2004) apud IPEA ( 2010).

Portanto, a estrutura das entrantes € a de P&D centralizado etnocéntrico, cujo
foco é a especializacao, sendo os produtos desenvolvidos centralmente e impostos
as filiais, inferiores tecnologicamente. E tendem a uma maior descentralizacdo com
o passar do tempo (ABDI, 2009).

A Peugeot Citroén, grupo PSA, nao tem infraestrutura tecnoldgica local e sua
estratégia de DP principal € somente o contato técnico com a matriz e a interface
com os fornecedores. Ela faz apenas uma “tropicalizagao limitada e nacionaliza¢ao
de componentes”, segundo o IPEA. O contato com a matriz da Toyota é semelhante
ao da Peugeot, o mesmo acontecendo com suas capacitagées em desenvolvimento
do produto. A Honda sequer tem uma infraestrutura tecnolégica local, apesar de ser
semelhante as outras duas em relagao a contatos com a matriz e a capacitagao em
DP. A Daimler Crysler tem infraestrutura tecnoldgica local s6 para caminhdes e
6nibus, mas no restante € praticamente a mesma situagao.

Quanto as mais antigas no mercado, a Volkswagen € a que primeiro inovou
um produto nacionalmente: a partir dos anos 1960, realizou o desenvolvimento do
Gol e da Brasilia, com os quais foi lider até o final dos anos 1990. O Brasil liderou o
projeto do Polo Sedan (O projeto do Polo Hatch foi conduzido na Alemanha, apesar
da filial brasileira ter mandado engenheiros para aquele pais). A estrutura exposta é
de P&D em hub. No caso do Fox, a autonomia da filial brasileira foi ainda maior visto
que o conceito do produto foi inteiramente nacional, ja que objetivo era justamente o
mercado local. (ABDI, 2009).

O P&D da Fiat tem estrutura similar. Projetos para América Latina, india e
China tém seu DP liderado por segmento brasileiro, em conjunto com a ltalia, com
participagdo maior nos produtos populares, ja que é o principal produto do mercado
brasileiro.

A General Motors (GM), responsavel pelas atividades da Chevrolet no Brasil,
e a Ford também sao semelhantes na estrutura de P&D: tem DP para mercados
emergentes, com projeto de derivativos, motor de baixa cilindrada e maior poténcia,
e sistema de combustivel flexivel ja falado anteriormente.

Os autores do artigo do IPEA resumem que “a estrutura de P&D da industria



automobilistica brasileira € atualmente dual: os novos entrantes pouca autonomia
tém, enquanto os consolidados a tém de forma relativa” Isto é, os entrantes
apresentam uma estrutura de P&D centralizado etnocéntrico, e os ja consolidados
apresentam uma estrutura de P&D em hub. “A possibilidade de aumento de
autonomia parece estar principalmente vinculada menos as perspectivas de
exportacao que as de crescimento do mercado interno, o que funcionaria como uma
especie de ancora para maiores parcerias com os centros de P&D da matriz”.

Afirmam ainda que, na cadeia automotiva brasileira, a inovacgao, tanto de
processo quanto de produto, € mais frequente a jusante que a montante. Portanto,
ressalta-se a reduzida capacidade de inovar dos fornecedores, além da pouca
autonomia na inovagdao em si. De fato, a cadeia se estrutura em
oligopsénios/monopsénios, com a possibilidade de global sourcing servindo como
disciplinador de prec¢o e conformidade técnica dos fornecedores.

No Brasil, a taxa de inovagao (nUmero de empresas inovadoras em relagao ao
total) do setor automotivo foi de 37% em 2009 (um pouco acima da média da
industria, de 34%). Em relacao a inovacao de produto e de produto novo para o
mercado, o setor automotivo revela uma diferenca com pouca relevancia em relagao
a industria brasileira como um todo (ABDI, 2009).

Como a inovagao no primeiro € no segundo setor ndo € intensa, pode-se dizer
que os mark-ups das empresas provavelmente nao refletem apropriagdo de
rendimentos com inovacgdes, segundo o estudo do IPEA, de 2010.

A cadeia da industria automobilistica brasileira €& competitiva
internacionalmente, o que significa dizer que ela é capaz de exportar sem “protegao”,
também em virtude de um cambio muitas vezes desvalorizado. Quanto ao esforgo
competitivo, nota-se que os fornecedores sdao menos inovadores, de acordo com
Salerno et al. (2002) apud IPEA (2010). Enquanto as montadoras investem mais em
P&D, os setores de autopecas, carrocerias e cabines, e material elétrico o fazem
mais comprando novas maquinas e equipamentos.

Para os autores do trabalho do IPEA, a cadeia automotiva é extremamente
complexa do ponto de vista das inovagdes. A possibilidade de aprofundar e tornar
mais auténomo (em relagédo as matrizes) o esforgco inovador depende principalmente
da perspectiva de crescimento do mercado interno brasileiro, visto que até
recentemente as exportagées ndo eram sua principal estratégia. O desenvolvimento

de produto nas montadoras tende a ter suas etapas mais importantes internalizadas
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na filial brasileira quando as especificidades brasileiras também sao importantes, e
aliadas a uma ancora de relevantes perspectivas de crescimento do mercado
interno, a partir do qual se pensa derivativamente nas exportagées, principalmente
para a América Latina e outros paises em desenvolvimento.

Segundo Arbix (2002), o desenvolvimento dos novos produtos sera feito fora
do pais, assim como toda a pesquisa organizacional e tecnologica. “Em todos os
protocolos obtidos, conseguimos detectar apenas vagas referéncias a construgédo de
centros de pesquisa e de projeto. O Brasil, de fato, ndo esta no mapa dos centros de

exceléncia que desenvolvem tecnologias e produtos para as montadoras.”

4.3 INICIATIVAS COM CAPITAL NACIONAL

Segundo a ABDI (2009), a participacdo das empresas multinacionais é
preponderante (quase 100% do faturamento) nos segmentos de montagem, de
automoveis e de caminhodes, do setor automotivo. As empresas estrangeiras também
representam mais de 60% do faturamento do setor de autopegas e sdo quase a
totalidade do segmento de carrocerias e reboques.

Nesse sentido, a participagéo do capital nacional no setor automotivo esta
diretamente relacionada ao segmento de autopecas e a sua participagdo na cadeia
de fornecimento das montadoras. Delas, que totalizam 62 empresas lideres,
aproximadamente 30% ou 23 empresas sao de capital nacional e essas empresas
respondem por cerca de 8% dos investimentos em P&D das empresas lideres.
Essas empresas inseridas no principalmente no segmento de autopec¢as nao estao
muito distantes das estrangeiras em termos dos seus indicadores de inovagao. A
taxa de inovagao de produto novo para o mercado entre as empresas nacionais é de
18%, sendo que a do conjunto das empresas lideres era de 20%.

Voltando aos automéveis, o Brasil € o unico dos BRICS a nao possuir uma
grande empresa no setor. Ao longo de toda a trajetoria da Industria Automobilistica
Brasileira, houve varias experiéncias na tentativa de se implementar uma fabricante
com capital nacional. O tema é discutido amplamente, como nas matérias do site
Jalopnik.

Temos como exemplos a Fabrica Nacional de Motores, criada em 1942 para
construir motores de aviao, que surgiria como iniciativa, comandada por uma

empresa estatal. Dela nasceram os FNM 2000 JK e uma série de outros modelos
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feitos sob licenca da Alfa Romeo.

Em 1964 surgiu a Puma. O primeiro modelo fabricado pela empresa foi o GT
Malzoni, um cupé com mecanica de DKW. Em 1968, a mecanica muda e o carro
passa a ter mecanica Volkswagen. Além de esportivos, a Puma pensou em produzir
carros pequenos, sob licenga da Datsun, e criou o mini Puma. Porém, o projeto nao
progrediu e empresa que produziu 22 mil carros em sua histéria morreu em 1995.

A Gurgel foi fundada em 1969 com um intuito de se fazer um carro 100%
nacional e produziu aproximadamente 30 mil veiculos genuinamente brasileiros
durante seus anos de existéncia, mas nao resistiu a abertura comercial e pediu
concordata, em 1993. No ano seguinte a fabrica foi declarada falida, apés um pedido
de financiamento negado ao governo federal.

Troller foi uma Industria fundada originalmente no Brasil e fabricante de
veiculos utilitarios do tipo fora da estrada localizada na cidade de Horizonte, no
estado do Ceara. Foi vendida para a Ford em 2007.

Portanto, esses sdo alguns exemplos de tentativas de se implementar uma
fabricante brasileira, com tecnologia desenvolvida no Brasil (embora a maioria ainda
tivesse componentes de grandes montadoras). No final das contas, todas nao deram

certo e acabaram falindo e/ou sendo vendidas.

A imagem acima mostra um veiculo Gurgel, exemplo na tentativa de se

implementar uma Fabrica com capital nacional.
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4.4 INVESTIMENTO EM P&D E PATENTES NO BRASIL

A Industria Automobilistica € uma das que mais investe em P&D. As empresas
da industria automotiva entre as 1.000 maiores investidoras em pesquisa e
desenvolvimento gastaram cerca de US$70 bilhées em 2005, segundo Leticia Costa.
Entre as empresas que mais investiram em P&D, em 2003, estdao Ford (primeiro
lugar com quase US$7 bilhées de investimentos), DaimerCrysler, Toyota, GM,
Volkswagen e Honda, sendo que as cinco primeiras estavam entre as dez
multinacionais que mais investiram no mundo e a ultima em décimo sexto lugar.
(ARRUDA, 2006). Porém a participagao das subsidiarias estrangeiras cai muito,
mesmo tendo assumido um papel cada vez mais importante nos ultimos anos. As
subsidiarias das empresas norte americanas aumentaram a participacdo no gastos
com P&D de 11% pra 13%, entre 1994 e 2002, segundo ainda 0 mesmo autor.

Na esfera mundial, as ultimas décadas tém sido caracterizadas por um
aumento tendencial (ainda que com oscilagbes ciclicas) dos gastos com P&D; por
uma ampliagdo na obtencdo do numero de patentes (particularmente a partir de
1995) e por uma utilizagdo crescente, e cada vez mais generalizada, da
microeletrénica, tanto nos processos produtivos quanto no automével em si.
(CARVALHO, 2008).

Na América Latina, de forma geral, os investimentos das multinacionais
destinam-se sobretudo a adaptacdo dos produtos aos mercados locais. Porém,
ressalta-se um estudo da UNCTAD sobre a posicao da GM brasileira, que compete
com outras subsidiarias do grupo norte americano pelo direito de projetar e construir
novos automoéveis e de realizar tarefas relacionadas do core-business da empresa
global.

Quanto mais forte o sistema nacional de inovagéo, maior a chance de atragao
de P&D das multinacionais e de aproveitamento de beneficios dos transbordamentos
(spillover) decorrentes do processo. Portanto, necessita-se de politicas publicas e
um sistema que favoreca a inovagdo, e isso € um desafio para paises em
desenvolvimento. (ARRUDA, 2006).
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TABELA 2 - ESFORCOS INOVATIVOS (% RECEITA LiIQUIDA DE VENDAS)
NA INDUSTRIA E NO SETOR AUTOMOTIVO BRASILERO EM
COMPARACAO A OUTROS PAISES, 2005 E 2004.

Setor automotivo

Alemanrha  Espanha Franca Italia Brasil
Gastos em atividades inovativas 8.5% 23% 50% 2.0% 44%
Gastos em P&D {intermc + extemo) 45% 1,4% 4 8% 1,4% 1,4%

Indistria total

Alemanha Espanha Franca italia Brasil
Gastos em atividades inovativas 26% 14% 34% 2.1% 2,8%
Gastos em P&D {intemne + eatema! 256% 0,3% 3,0% 0,9% 0,7%

FONTE: ABDI (2009). Baseado em Pintec/IBGE e Community Innovation Survey.

Com base na tabela acima conclui-se que as atividades inovadoras brasileiras
ainda sao muito dependentes da aquisi¢cao de tecnologia, especialmente tecnologia
incorporada em maquinas e equipamentos e menos de atividades de P&D
propriamente ditas, pois os gastos em atividades inovadoras nao mostram estarmos
tao distantes como a taxa de inovagcdo. Porém, olhando somente para os
investimentos em P&D, a industria brasileira investe menos do que todos os outros
quatro paises (0,7%) e igual a Italia e Espanha no setor autcmotivo em percentual
ABDI (2009).

TABELA 3 - TAXA DE INOVAGAO E ESFORGOS INOVATIVOS NA INDUSTRIA
BRASILEIRA E SETOR AUTOMOTIVO NAS EMPRESAS COM
MAIS DE 30 PESSOAS -2005

Setor automotivo
Indistria . Cabines,
. . Caminhoes ) Recondicio-
total Total Automoveis . camocerias  Autopecas
e onibus namento
e reboques
Numero de
31.716 940 20 17 139 687 97
empresas {total)
13.446 511 16 12 g1 396 25
Inovadoras
42%  54% 84% 75% 44% 59%; 25%
Inovadoras de 7.788 293 15 11 54 202 11
produto 25% 31% 76% 68% 39% 30% 12%
inovadoras de 1.565 98 14 - 29 42 7
produtc nove para o )
5% 10% 69% 27% 21% 7% 7%
mercado
Investimento em
7823 1894 1.292 314 20 257 1
P&D {R$ mithdes)
P&D ! Faturamento
{%) 066% 145% 217% 1.78% 0,52% 0,54% 024%

Fonte: ABDI (2009). Baseado em Pintec/IBGE, PIA, RAIS e MDIC.
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Analisando-se apenas as empresas com mais de 30 pessoas ocupadas como
na tabela 3, o numero de empresas diminuiu para menos da metade das totais do
setor automotivo, ao mesmo tempo em que aumenta para 54% a proporgao de
empresas inovadoras. Entre essas empresas, a taxa de inovagdo no complexo
automotivo € bem maior, portanto, a da industria brasileira como um todo, que é de
42% também para empresas com mais de 30 funcionarios, segundo estudo da ABDI.
O setor respondeu, ainda, por 24% dos gastos em P&D da industria brasileira, o
equivalente a R$ 1,9 bilhao em 2005.

TABELA 4 - ESTRATEGIAS DE INOVACAO ADOTADAS PELAS EMPRESAS DO
SETOR AUTOMOTIVO, POR SUB-SETOR: 2005.

Estratégia de Automoveis Caminhoées e Carrocerias 7A7utope'<;a§ 7
~ Inovagao R ,9’,‘!9'{{,, e reboques

Apenas 10,00% \ 27,00% 36,00% 23,00%
compram ‘

tecpologia ) ‘

Desenvolvem 0,00% 0,00% 4,00% 8,00%
apenas P&D

ol S . N B
Desenvolvem  74,00% 40,00% 8,00% 9,00%

P&D interno e

compram

nanongs ] I -
Nao { 16,00% 133,00% 52,00% 60,00%

desenvolvem |
nem compram |
tecnologia

Total (frmas ~ 100,00% 1100,00% 1100,00% 1100,00%
inovadoras)

Fonte: ABDI (2009). Baseado em PIA, Pintec, IBGE, RAIS e MDIC.

Em relagao a estratégia de inovagao, observada na tabela 4, constata-se que
ela é influenciada pelo sub-setor no qual a empresa atua. Nos segmentos
montadores, especialmente de automoveis, a estratégia de inovagao prioritaria € a
de buscar as complementaridades entre desenvolvimento interno e aquisicao de
tecnologias. Outrora, nos segmentos de autopecas e de carrocerias e reboques, a
maior parte das empresas inova por meio da aquisicdo de maquinas e
equipamentos, com 23%. Porém, as lideres desse setor se comportam de forma
diferenciada. Apenas 12% inovam via aquisicdo de maquinas e equipamentos, 35%

desenvolvem de forma complementar atividades de P&D interno e compra de
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tecnologia. As lideres do setor de autopecas tém um padréo de inovacdo bem mais
proximo das lideres do complexo automotivo do que das outras firmas do seu
segmento, segundo relatério da ABDI, de 2009.

O mercado de automoveis, ao contrario das milhares de empresas de auto-
pecas que possuimos, por exemplo, € caracterizado por um oligopdlio, no qual
poucas empresas (as quatro primeiras primeiras) ainda tém boa parte do market
share, apesar da entrada de varias empresas po6s abertura comercial. Conforme ja
foi dito neste trabalho, as empresas multinacionais se instalam no pais com muitos
incentivos fiscais proporcionados pelo Estado que as acolhe. Embora tenham
entrado muitas empresas novas no mercado nos Ultimos anos, vide exemplo dos
chineses, o Governo tem politicas de aumento do IP! (Imposto sobre Produtos
Industrializados) dos automéveis importados, como ocorreu em 2011, no qual carros
fabricados no Brasil ficam fora do aumento do IPl desde que algumas regras sejam
seguidas, como ter 65% de pegas nacionais. Essa estratégia de proteger a Industria
Nacional &€ meio controversa, afinal desfavorece a competitividade e isso é muito
prejudicial ao consumidor, este que paga o carro mais caro do mundo por um
produto que muitas vezes nao tem a mesma qualidade do estrangeiro, o dito carro
popular. Apesar de nao ser o foco do trabalho, vale lembrar que as empresas tém
altas margens de lucro comparando a outros paises, fazendo uma ressalva para os
altos custos de se produzir no pais, o dito “Custo Brasil”. Porém isso nao justifica os
altos precgos, porque, mesmo tirando todos os altos impostos do pais, temos os
mesmos carros em um patamar muito acima de outros paises, comprovando as altas
margens das montadoras.

E este € um ponto que o trabalho quer colocar, quanto essas atitudes
impactam no menor investimento em P&D e consequentemente, de inovagao, das
empresas do Setor. Porque, se nao houvesse tantas prote¢des a produgao local,
protegendo e incentivando a geragcao de empregos no pais, a competicdo com
montadoras estrangeiras faria com que houvesse redugao nos custos dos veiculos
e, certamente, isso corroboraria com mais capital destinado a inovagao pelas
matrizes, melhorando também a qualidade dos carros destinados a demanda local.
E, ao mesmo tempo, & notdrio que nao ha incentivo suficiente para empresas com
Capital nacional se desenvolverem, como ja foi abordado no capitulo anterior.
Parece que as empresas estdo acomodadas em relagdo ao nosso mercado, mas

isso pode estar mudando. No ano passado, ja se presenciou a Hyundai trazendo o
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HB-20, carro com design moderno e com muitos acessorios e tecnologia para a
categoria, por um prego relativamente mais baixo e a Chevrolet respondeu com o
Onix.

Em relagcao as patentes, outro indicador de inovagdo, com base no INPI| —
Instituto Nacional de Propriedade Industrial, 6rgao responsavel pelo registro de
patentes no Brasil, tratando das montadoras, em especifico, tem-se que a
Volkswagen, a General Motor e a Fiat, empresas das mais antigas do pais, sdo as
que mais possuem patentes aplicadas no setor, sendo estas também possuidoras
das maiores quantidades de veiculos vendidos no Brasil em 2011.

A Volkswagen, maior fabricante de veiculos no pais, foi a primeira a utiiizar
freios ABS, injecao eletrénica de combustivel e langamento do motor 1.0 16 valvulas.
Tal fato é refletido no nimero de patentes aplicadas pela montadora, mas o numero
nado é nada significativo perto das patentes em nivel mundial das montadoras e que
correspondem, de fato, a inovagdes de processo e /ou produto. Nota-se que faltam
maiores medidas reais para a promog¢ao do desenvolvimento tecnoloégico, porém
essas medidas corroboram para o surgimento de inovagbes (a0 menos na
estatistica) na industria automotiva brasileira.

Para observar as perspectivas da Industria Automobilistica Brasileira sera
necessario recapitular algumas politicas de inovagao e analisar 0o novo regime

automotivo, o Inovar-Auto, que sera alvo de estudo no préximo capitulo.



5 POLITICAS DE INOVACAO

Conforme ja comentado neste trabalho, houve regimes automotivos anteriores
ao Inovar-Auto que sera apresentado neste capitulo, como o NRA (Novo Regime
Automotivo), que nao era muito voltado a questéo da Inovagao.

A politica industrial implantada nos anos Collor buscava uma mudanca efetiva
em relagdo as politicas anteriores e adotou como objetivo estratégico a
competitividade antes que crescimento. Sao desse periodo as Diretrizes Gerais para
a Politica Industrial e de Comércio Exterior e, dentre outros, o Programa de
Competitividade Industrial-PCl, o Programa Brasileiro de Qualidade e Produtividade-
PBQP e o Apoio a Capacitagao Tecnoldgica da Industria. (ROMERO, 2002).

A Politica industrial, Tecnoldgica e de Comércio Exterior — PITCE (2003-2007),
anterior ao Programa Brasil Maior dentre o qual o Inovar-Auto faz parte, foi lancada
em margco de 2004, com o objetivo de fortalecer e expandir a base industrial
brasileira por meio da melhoria da capacidade inovadora das empresas. Concebida
a partir de uma visao estratégica de longo prazo, a PITCE teve como pilar central a
inovagao e a agregacgao de valor aos processos, produtos e servicos da industria
nacional, tendo como sucessora a Politica de Desenvolvimento Produtivo — PDP
(2008-2010).

Com exemplos recentes do incentivo a inovacdo: a Lei do Bem e a de
Inovacédo. A Lei de Inovagao (10.973/2004), primeira lei brasileira que trata do
relacionamento Universidades (e Instituicdes de Pesquisa) e Empresas, de 2004, foi
criada com o intuito de estimular a criagdo de ambientes especializados e
cooperativos de inovagao, a participacao de Instituicées Cientificas e Tecnologicas
(ICT) no processo de inovagao, criacao de fundos e as inovagdes das préprias
empresas.

Ja a Lei do Bem (11.196/2005) cria a concessao de incentivos fiscais as
pessoas juridicas que realizarem pesquisa e desenvolvimento de inovagao
tecnoldgica de acordo com empresas que cumpram 0s requisitos pré-estabelecidos.
Como P&D é muito amplo, foram divididos em trés grupos e utilizado o conceito a
partir do Manual do Frascati. Segundo o manual, a Inovagao tecnolégica & definida
como a “concepgdo de novo produto ou processo de fabricagdo, bem como a
agregacao de novas funcionalidades ou caracteristicas ao produto ou processo que

impligue melhorias incrementais e efetivo ganho de qualidade ou produtividade,
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resultando maior competitividade no mercado”.

A politica de Inovagao no Brasil ainda & muito focada em coisas tangiveis,
produtos (SENNES apud CRUZ, 2011, p. 51). Na visao de Sennes, em um olhar
macro, existe oportunidades de atrair centros de P&D de empresas estrangeiras,
mas nao esta sendo explorada no Brasil.

A seguir sera visto o Inovar-Auto, novo regime automotivo brasileiro.

5.1 NOVO REGIME AUTOMOTIVO BRASILEIRO: O INOVAR-AUTO

O “Programa de Incentivo a Inovacgao Tecnolégica e Adensamento da Cadeia
Produtiva de Veiculos Automotores — INOVAR AUTO” é uma medida do Governo
Federal que integra a politica industrial, tecnolégica e de comércio exterior do
chamado “Plano Brasil Maior", iniciado em 2011. O Inovar-Auto visa estimular o
investimento na industria automobilistica nacional mediante concesséo de beneficios
em relagao ao Imposto sobre Produtos Industrializados (IPi} as empresas que
estimularem e investirem em inovagdo e pesquisa e desenvolvimento no Brasil.
Dentre seus objetivos esta aumentar a quantidade de processos locais e garantir
percentuais minimos de investimento em P&D, visando o aumento de
competitividade da Industria Nacional em um pais que € o 4 maior mercado global
de veiculos e o 7 fabricante, com 3,4 milhdes de unidades produzidas.

O Inovar-Auto inclui como beneficiarias do regime as empresas que produzem
veiculos no pais, as que nao produzem, mas comercializam, e as empresas que
apresentam projeto de investimento no setor automotivo. Para habilitagdo, as
empresas interessadas terao de se comprometer com um conjunto de metas no
periodo de 2013-2017. O programa prevé um desconto de até 30 pontos porcentuais
no IPl para automéveis produzidos e vendidos no pais, mas, para ter direito ao
incentivo, precisam cumprir uma sequéncia de contrapartidas, que aumentam
gradativamente. Portanto, as empresas terdo que investir em tecnologias mais
modernas de produgcao (motores mais eficientes, menos poluentes, pecas mais
leves,etc) para conseguirem o beneficio, assim como ha expectativas de
investimentos em P&D e tecnologia industrial voltados a seguranga veicular. Os
gastos em pesquisa e desenvolvimento correspondem aos percentuais minimos
desejados do programa indicados abaixo, incidentes sobre a receita bruta total de

venda de bens e servicos, sendo excluidos os impostos e contribuigdes incidentes
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sobre a venda:

TABELA 5 — DISPENDIOS MiNIMOS EM P&D

Ano Percentual
2013 0,15%
2014 0,30%
2015 0,50%
2016 0,50%
2017 0,50%

Fonte: Lei Inovar-Auto (2012).
As empresas também devem realizar, no pais dispéndios em engenharia,

tecnologia industrial basica e capacitagdo de fornecedores equivalentes, ao menos,
aos percentuais, a seguir indicados, também incidentes sobre a receita bruta total de
venda de bens e servigos, excluidos os impostos e contribui¢gdes incidentes sobre a

venda:

TABELA 6 —- GASTOS EM TECNOLOGIA INDUSTRIAL BASICA, ENGENHARIA E
CAPACITAGAO MINIMA

Ano Percentual
2013 0,5%
2014 0,75%
2015 1%
2016 1%
2017 1%

Fonte: Lei Inovar-Auto (2012).

Com vigor a partir do inicio deste ano, o Inovar-Auto ja recebeu alteragées. O
Decreto n°® 8.015, publicado em 20/05/2013, altera algumas das regras e fornece
detalhes sobre o crédito presumido de IPl e a adesao ao Programa de Etiquetagem
Veicular do Inmetro. As mudancas do novo Decreto incluem a exigéncia da
realizacdo de mais etapas fabris no Brasil. Enquanto a exigéncia anterior era de
somente 6 processos industriais no inicio e 8 processos no final da vigéncia do
Inovar-Auto, a partir de agora as montadoras de veiculos leves deverao fazer no

pais 8 de 12 etapas do processo produtivo, sendo que o numero aumenta para 9 no
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proximo ano e para 10 em 2016. A partir de 2017, carros que consumam 15,46%
menos terdo direito a abatimento de um ponto percentual de IPl e carros que
consumam 18,84% menos terdo direito a abatimento de dois pontos percentuais de
IPI. A meta do programa é 17,26 km/l (gasolina) e 11,96 km/l (etanol). Hoje, o
consumo medio nacional € de 14 km/l (gasolina) € 9,71 km/I (etanol).

O regime Inovar-Auto prevé, de um lado, pesada multa para quem nao
cumprir os requisitos, e, de outro, beneficios para as fabricantes que superarem a
meta, como melhorar o aproveitamento do combustivel, nacionalizagdo das pecas e
investimento em inovagao, pesquisa e desenvolvimento na industria nacional. Para
atingir os niveis de eficiéncia e seguranga considerados ideais, os automoveis
produzidos no Brasil dever&o receber uma série de componentes sofisticados feitos
no pais, como, por exemplo, inje¢do direta de combustivel (sistema Start-Stop) e
pneus com menor resisténcia a rodagem. O Inovar-Pecgas, politica para o setor de
autopecas, ficara responsavel pelas normas relacionadas a essa questéo.

Em 2012 nao houve reducao de IPI. A partir do ano corrente, o incentivo de
reducao do IPIl até o limite de 30 pontos percentuais sera calculado com base no
valor das compras de pecas e materiais no Pais. Havera também reducao adicional
de até dois pontos percentuais do IPl condicionada ao cumprimento de metas de
investimentos em P&D e Engenharia (ANFAVEA, 2012).

Representantes, consultores e analistas do setor automotivo parecem
concordar no sentido de que o Inovar-Auto € um firme sinal do governo da
necessidade de as empresas despertarem para a inovagao industrial e P&D em
busca da superacao do nosso atraso tecnoldgico, porém ainda o comeg¢o de um
longo processo de modernizagao da industria automotiva nacional. Nessa diregao, é
lembrada a necessidade de serem reforgadas as parcerias entre as fabricantes e as
universidades dedicadas a tecnologia.

As manifestagbes acerca do lancamento do Inovar-Auto ndo sao, porém
unanimidade e o programa tém gerado discussdes. Para a analista Leticia Goulart, o
novo regime traz certo protecionismo ao setor, o que pode levar a um atraso
tecnolégico e a um impacto na competitividade da industria automobilistica no pais.
A critica, apoiada numa analise comparativa entre os regimes vigente e futura feita
em colaboragdo com Carina Ledo, intitulada Inovar-Auto e os investimentos em P&D
no setor automotivo (2012), fala em “conflitos conceituais existentes na legislacao” e

consequentes dificuldades para os fiscalizadores.



49

Nao obstante as manifestagdes de apoio, as criticas e as incertezas acerca da
legislagao e da implementagao do programa, é preciso levar em conta que, além de
seu papel de estimulo a industria automobilistica brasileira, priorizando o contetido
nacional, exigindo o cumprimento de etapas produtivas, valorizando produtos
inovadores e mais eficientes, o novo regime automotivo tem potencial para atrair
empreendedores e investidores externos.

O novo regime, segundo o MDIC (Ministério do Desenvolvimento, Industria e
Comeércio Exterior), inclui novas condicdes de habilitacdo para as futuras fabricas,
além de incentivos, atraindo investimento para a produgao de novos modelos. Em
outubro deste ano, Audi, Volkswagen e Mercedes-Benz ja anunciaram o
investimento de R$ 1,5 bilhdo no Brasil para a construgdo de novas fabricas,
ampliagao de linhas ja existentes e localizagao de produgdo. Ja a BMW, com o
anuncio da construgao de sua fabrica em Araquari (SC), abilitou-se no regime.
Apesar de as operacgdes da fabrica sé terem inicio em 2014, a fabricante alema ja
recebeu incentivos fiscais por parte do governo, repassados ao consumidor na forma
de reducao na tabela de precos de seus veiculos. O outro objetivo falado é
assegurar investimentos em inovagdao e o volume de gastos em engenharia e
tecnologia industrial basica, como eficiéncia energética com etiquetagem veicular e a
reducdo da emissao de dioxido de carbono. E o governo ja deu o recado que quem
nao investir nisso ira pagar mais impostos. “O objetivo principal do regime néo é o
mercado neste momento, € desenvolver a industria nacional automotiva e a
inteligéncia automotiva”, segundo Rogério Goldfarb, vice-presidente da Anfavea,
2012.

Héa expectativa de que com os carros cada vez mais seguros, eficientes e
principalmente competitivos, a industria nacional se torne uma grande exportadora
para o mercado latino. Neste aspecto, nao devemos ter grandes diminuigées do

preco até pela crescente demanda observada nos ultimos anos.

5.2 PERSPECTIVAS

As perspectivas da industria automobilistica brasileira em termos de inovagao
s6 podem ser delineadas no formato de desafios e das iniciativas em andamento. O
esbogco de cendrio possivel precisaria forgosamente levar em conta desde as

caracteristicas nacionais dessa industria e as especificidades da sua trajetéria em
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meio a historia politica, econémica e industrial do pais, plano(s) de desenvolvimento
e incentivos, até a dindmica do atual contexto mundial econémico e, particularmente,
tecnoldgico, inseparavel de P&D.

Na recente analise de Cruz e Vermulm (2011) sobre inovacdo e politica
industrial no Brasil, destacam-se algumas observagdes que merecem atencao:

a) nao obstante o reconhecimento dos avangos, ha distanciamento de nosso
estagio em relacéo a outros paises mais desenvolvidos;

b) os indices de inovagao para o Brasil sdo “relativamente baixos”, mesmo
com o amplo conceito de inovagao adotado pelo IBGE em seus levantamentos; o
comportamento da inovagao brasileira esta abaixo do estagio de desenvolvimento
industrial do pais, o que é ilustrado pela nossa industria automobilistica e (como os
autores classificam) seu “provavel esfor¢o tecnolégico razoavel”,

c) frageis relagbes de cooperacao entre os elos das cadeias produtivas, baixa
cooperacao técnica das empresas com a infraestrutura cientifica e tecnolégica e
énfase em capacidade de produc¢ao, nao de inovacao;

d) considerando o predominio das inovagdes de processos em relacao as
inovagbes de produto, bem como a baixa taxa de inovacdo de processos
efetivamente novos no Brasil, seria mais apropriado caracterizar a trajetoria
brasileira de desenvolvimento como difuséo de padrdes tecnoldgicos ja existentes no
pais do que uma evolugdo de inovagao propriamente dita (empresas de capital
estrangeiro tendem a fazer no Brasil inovagdes redutoras de custos e adaptativas,
ficando o desenvolvimento de novas tecnologias para outras unidades de seus
grupos);

e) auséncia de uma politica industrial e tecnoldogica explicita focada na
inovacdo; embora o historico da aplicagdo dos instrumentos de apoio & inovagao
peloc governo aponte a necessidade de definicdo de diretrizes explicitas com
diferentes horizontes de tempo, 0os mecanismos de apoio a inovagao no pais tém
instituido um conjunto diversificado com potencial para mover as empresas na
direcao inovadora - e que no setor automobilistico ja estdo sendo observadas
mudancgas nesse aspecto;

f) a manutencdo da estabilidade da economia brasileira vai apontar para um
“horizonte de calculo econémico de longo prazo mais consistente”, em ambiente
mais favoravel para a inovagao poder ser, de fato, o “vetor-chave” da rentabilidade e

do crescimento das empresas.
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A avaliagdo acima reconhece os entraves da inovacao na industria brasileira
mas indica possibilidade de avangos mais efetivos, afirmacao valida para a indUstria
automobilistica no pais.

E importante salientar que a maior parte das inovacoes realizadas no pais se
destina a modernizagéo de processos produtivos ja existentes para a producao de
bens também ja existentes ou nao significativamente modificados, com base em
estudo da Pintec/IBGE, de 2003 a 2005. Portanto, como pensa Cruz, é adequado
caracterizar a trajetoria brasileira de desenvolvimento como de difusdo de padrbes
tecnologicos ja existentes e talvez ja presentes no préprio pais e nao na empresa do
que uma trajetéria de inovagao realmente.

Pode-se destacar também duas variaveis macroecondémicas; a taxa de juros,
que quando esta em patamares elevados inibe os investimentos de forma geral e de
inovagcao em particular. Segundo o IPEA, empresas da cadeia automobilistica nao
estao tendo financiamento para esforgcos de inovagao adequados. E a taxa de
cambio, ja mencionada anteriormente no trabalho, que prejudica os investimentos
produtivos na industria quando tende a sobrevalorizagao.

No que diz respeito as tendéncias recentes de aumento dos gastos em
pesquisa e desenvolvimento (P&D) fora das matrizes, inclusive nas subsidiarias dos
paises em desenvolvimento, grande parte dessas atividades e dos registros de
patentes mantém-se fortemente concentrada nas matrizes e nas subsidiarias dos
paises desenvolvidos. Por sua vez, esse processo tem sido distinto entre as
montadoras, observado apenas naquelas que passaram a considerar que o
desenvolvimento externo de produto nas subsidiarias traz vantagens de custos e
maior eficiéncia na utilizagéd das capacitagdes locais para a penetragao regional.

Outro aspecto a lembrar € o grande aumento recente da utilizagao de carros
bicombustiveis observado no trabalho. Segundo Carvalho et al., ha uma tendéncia
internacional de desenvolvimento de novas tecnologias em substituicdo aos
combustiveis tradicionais, especialmente em termos de pesquisas direcionadas para
conciliar o uso mais eficiente de combustivel com a eliminagédo da emissao de
poluentes.

Ja existem veiculos movidos a bateria, veiculos hibridos elétricos ou movidos
a células de combustivel, sendo que, neste ultimo, se pretende utilizar combustiveis
cuja emissao de poluentes seja proxima de zero (combustiveis fésseis ou reciclaveis

e gas hidrogénio). Portanto, é preciso estimular o desenvolvimento de tecnologia e
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de competéncias locais a partir de atividades de P&D no pais a acompanhar as
tendéncias mundiais, dentre elas, incorporagao da microeletrénica nos processos
produtivos e produtos, sistema modular, outsourcing e uso de materiais leves,
conforme ja mencionados neste trabalho. McAlinden et al. (2000) ressaltam que
embora a industria automobilistica internacional ja venha passando por varias
transformacdes nos ultimos anos, mudangas tecnoldgicas provavelmente virao em
um futuro proximo, em resposta a atual tendéncia ambientalista por veiculos com

emissao zero e por padroes crescentes de eficiéncia na utilizagao de combustiveis.



6 CONCLUSOES

Este trabalho teve como objetivo apresentar a presenga da inovacdo na
industria automobilistica mundial e, em especial, na brasileira. Considerando que foi
feito um histérico da trajetéria das inovacbes e as perspectivas para a industria
automobilistica brasileira, apresentadas anteriormente, as Gltimas estao atreladas as
conclusées do trabalho e nao serao expostas novamente.

A recuperagao dessa trajetoria, construida a partir de dados e informacgées e
produgéo cientifica sobre o tema, mostra uma industria atrasada tecnologicamente,
com predominancia de capital estrangeiro, que muitas vezes tentou a implantagao
de uma empresa com capital nacional mas sem muito sucesso, especialmente apés
a abertura comercial e financeira da década de 1990. Esta tltima foi estudada mais
a fundo no trabalho e consistiu um ponto de inflexao para a inddstria automobilistica
brasileira tanto em termos de desempenho quanto na atuagdo estratégica das
empresas.

Ao longo dos anos, foram construidas plantas industriais em tamanhos
menores, porém com elevada produtividade, fortalecendo as relagbes com
fornecedores, trazendo para seus projetos fornecedores internacionais de primeira
linha, aumentando a aproximacg¢ao com os clientes, explorando marketing e outros
canais de comercializagao. Em relacao as tecnologias de producgao, cuja evolugao
também foi tragcada no trabalho, percebe-se portanto um aumento de plantas
modulares com adoc¢ao de praticas enxutas. Constata-se a importancia cada vez
maior do design no ambito do produto.

Em relacdo a inovagado, tanto de produto como de processo, a industria
automobilistica brasileira de forma geral pode ser vista como dependente das
matrizes instaladas no exterior, muitas vezes com a pesquisa e desenvolvimento
sendo feita fora do pais em sua totalidade. Conforme ja foi dito, o desenvolvimento
de produto nas montadoras tende a ter suas etapas mais importantes internalizadas
na filial brasileira quando as especificidades brasileiras também sao importantes na
visdo da matriz, entretanto, no geral, sdo impostas a elas. O numero de patentes
também ndo é expressivo e, em sua maioria, sdo tecnologias semelhantes as
utilizadas fora do pais ou em outras empresas. Percebe-se que as iniciativas de
inovacao nos pais sao pontuais, como no caso do motor flex, desenvolvido em

virtude de uma farta disponibilidade do alcool e que se tornou uma alternativa mais
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barata € menos poluente. Ha a possibilidade, inclusive, de se agregar a tecnologia
flex pra hibridos.

Foi desenvolvido o conceito de “carro popular’ no pais, produto que ganha
espaco no mercado interno e em paises da América Latina como a Argentina,
principal destino dos automoveis brasileiros. O cadmbio desvalorizado muitas vezes
contribuiu & competitividade da Industria, ainda mais depois que o pais passou a
exportar em larga escala. Em relacédo a politicas e incentivos, o antigo regime
automotivo da decada de 90 ja nos mostra que foi propulsor para entrada de novas
empresas, aliado a guerra fiscal, assim como espera-se do Inovar-Auto,
principalmente em relagao a inovagao.

O que move o capitalismo € o lucro e as empresas tém que ter interesse em
inovar principalmente buscando uma maior competitividade e um maior lucro, como
ja discorrido mais detalhadamente no trabalho com base em autores como
Schumpeter e Marx. Porém, em mercados como o do Brasil, isto € mais dificil até
pelas barreiras impostas que desfavorecem a livre competicao (protegendo a
industria nacional) e percebe-se que as matrizes muitas vezes nos deixam de lado.
Também surge a questao das empresas da cadeia automobilistica nao estarem
tendo o financiamento para esforgos de inovagao adequados.

O futuro da industria automobilistica, que € um 6timo exemplo da globalizagao
da economia mundial depende, principalmente, do potencial do mercado
interno/regional e da maior integragdo comercial, como as politicas industrial,
tecnolégica e de comércio exterior e o regime automotivo que insere-se nesse
cenario, além da integracao regional do Mercosul, que contribuirdo com o grau de
importancia dado as subsidiarias locais e, conseqiientemente, podem continuar
atraindo investimentos e, por exemplo, impedir o fechamento de plantas decorrente
da tendéncia global de concentragao produtiva. Esta importancia que as matiizes
dao a suas filiais € um fator chave para o processo de inovagao no pais, ja que as
empresas do setor sdo multinacionais estrangeiras.

Na medida em que as filiais brasileiras ganhem experiéncia nesse tipo de
atividade, elas ganham também espacgo junto as matrizes para realizar atividades
mais complexas e a possibilidade de assumir a responsabilidade pelo
desenvolvimento de novos modelos, como destaca relatério da ABDI. Esse foi o
caso do Fox, por exemplo, que foi um modelo desenvolvido em grande parte no

pais.
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Ha de se salientar também o crescente papel do Estado, ndo como agente
inovador mas assumindo relevancia nao apenas nas politicas regulatérias e
macroecondmicas, como também nas politicas setoriais, desse modo contribuindo
para a inovagao. Os impactos do ultimo regime automotivo nado podem ser
observados ainda e necessita-se esperar o término do programa para uma analise
mais conclusiva. Nao devemos ter grandes alteracées como a historia da industria
automobilistica no Brasil apresentada ja nos mostra, embora a tendéncia seja de

uma defasagem tecnoldégica menor.
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