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A industria automobilistica internacional, até o final dos anos 60, caracterizava-se
pela hegemonia das empresas norte-americanas. Desde entao, as parcelas de merca-
do dos diversos produtores vém se alterando, inicialmente, pela expansao da produgao
das montadoras européias nos seus mercados domésticos e em paises onde instalaram
subsidiarias e, posteriormente, pelo notavel crescimento da produgéo e das exporta-
¢Oes das empresas japonesas.

A constituigdo da industria automobilistica como um oligopotio diferenciado teve
sua origem com a implantagao, nos Estados Unidos, do modelo fordista de produgao
em massa. O método de Henry Ford assentava-se sobre trés principios basicos:.
produtos padronizados, equipamentos dedicados’ e mao-de-obra pouco qualificada. A
padronizagao dos produtos levou a economias de escala, resultando em queda nos
custos. Esse modelo permitiu, igualmente, a expansdo do mercado gragas a massifi-
cagao do consumo e a oferta de produtos a pregos mais acessiveis. »

A capacidade de produzir quantidades elevadas de produtos induziu & busca de
novos mercados. As montadoras norte-americanas, ja na década de 30, passaram a
investir em alguns paises da Europa Ocidental, reforgando, assim, o dominio norte-ame-
ricano. Esses produtores mantiveram a sua hegemonia até o final da década de 50.

No final dos anos 60, ocorreu uma alteragdo na-distribuigdo dos mercados entre
os diversos produtores. As empresas européias expandiram a produgao nos mercados
domésticos e voltaram-se para o mercado externo, aumentando as exportagoes, bem
como ampliando a quantidade produzida nas subsidiérias instaladas em outros paises
do Mercado Comum Europeu e em paises de industrializagao recente. No entanto o
aspecto mais importante, ocorrido na década de 60, foi 0 extraordin4rio crescimento da
produgdo das montadoras japonesas, voltada, basicamente, para o mercado interno.

Em termos de distribuigao geografica da produgéo, os Estados Unidos, que, em
1950, chegaram a deter cerca de 85% da produgdo mundial de automoveis, nas duas
décadas seguintes mantiveram a quantidade produzida praticamente inalterada, en-
quanto a produgao dos paises europeus e a do Japao cresciam a taxas aceleradas.
Assim, a participagao dos Estados Unidos no volume produzido caiu para 55% em 1960
e para 33% em 1970. A partir desse ano, a Europa Ocidental passou a produzir mais
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carros do que os Estados Unidos, embora entre os fabricantes europeus estivessem
incluidas as subsidiarias de empresas norte-americanas. Na década de 70, a produgao
das montadoras japonesas cresceu a taxas aceleradas, com o volume produzido
praticamente igualando o nivel de produgdo das empresas norte-americanas -— 7.038
mil e 7.223 mil, respectivamente, em 1980 -, sendo que cerca de 75% se destinavam
ao mercado externo (Kaplinsky & Hoffman, 1988, p.80).

E, contudo, nos anos 80 que se verificou a mudanga mais profunda no perfil da
industria automobilistica internacional. Através de uma politica de exportagoes agres-
siva, as montadoras japonesas ampliaram as suas vendas para 0 mercado norte-ame-
ricano, sendo responséveis por mais de 30% das vendas de veiculos no ano de 1987.

Estratégia japonesa

inicialmente, as empresas japonesas entraram nos Estados Unidos com carros e
caminhdes compactos e, posteriormente, diversificaram a oferta de produtos, cobrindo
0s segmentos de carros luxuosos de médio porte.

O aumento de participag@o das empresas japonesas ¢ a drastica redugao das
parcelas de mercado dos produtores norte-americanos no comeércio internacional de
automoveis estao associados aos eventos dos anos 70. A crise que atingiu as econo-
mias capitalistas avangadas no final da década de 60 e a forte elevagao dos pregos do
petroleo e das matérias-primas levaram a uma mudanga no padréo de demanda.
Embora a necessidade de racionalizar o uso de combustivel tenha induzido o rapido
crescimento da demanda por veiculos de pequeno porte e, assim, favorecido os carros
japoneses, a competitividade internacional das montadoras japonesas deve-se, sobre-
tudo, as medidas de racionalizagao adotadas nos anos 50, (;ue tém permitido a industria
alcangar niveis elevados de qualidade e de produtividade.

A competitividadeda industria automobilistica japonesa é resultado de um sistema
organizacional que permite a flexibilidade necessaria para atender as variagdes na
demanda e da incorporagao de automagao microeletronica. Inicialmente, as empresas
desse pais tentaram copiar 0 modelo fordista de organizagao e de gestio da produgao
€ do trabalho. No entanto, com mercado interno pequeno e fragmentado e com grande
numero de produtores, as empresas japonesas tiveram que fazer modificagdes nos
meétodos fordistas, de modo a adequé-los as condi¢oes do mercado domeéstico e as
necessidades dos usuérios. Essas inovagdes tornaram-se a base de um sistema
organizacional que possibilitou &s empresas montadoras a obtengao de elevadosniveis
de produtividade e qualidade dos produtos, com a mesma planta produzindo um grande
numero de modelos e capaz de dar respostas rapidas as variagdes na demanda.

2 Certascaracteristicas domercado japonés —reduzido e fragmentado — forgaram as empresas montadoras
a desenvolverem novo modelo de organizagio da produgdo, baseado em relagdes cooperativas entre
geréncia e trabalhadores e montadoras e fomecedores. Esse modelo surgiu na Toyota e, posteriormente,
se estendeu a outras empresas do setor industrial.
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A reacao das montadoras ocidentais

A desaceleragao no ritmo de crescimento econdmico, os diferenciais de produti-
vidade das montadoras ocidentais e japonesas e, ainda, a brutal elevagao dos pregos
do'petr6leo e das matérias-primas ocasionaram uma profunda mudanga no perfil da
indUstria automobilistica internacional.

" A queda nas vendas das montadoras ocidentais e o deslocamento da demanda
para veiculos de menor porte, mais baratos e com menor consumo de combustivel,
apontavam, segundo analistas internacionais, um processo de amadurecimento da
indastria internacional, com a produgdo concentrando-se em uma série reduzida de
modelos e sendo realizada com uma tecnologia estavel. O segundo choque do petroleo
pareceu confirmar essa tendéncia, com o crescimento da demanda por carros padro-
nizados de pequeno porte. ‘

Frente as alteragdes na demanda e & nova forma de concorréncia internacio-
nal, as montadoras ocidentais adotaram trés estratégias para recuperar a compe-
titividade, utilizadas isoladamente ou de forma combinada (Tolliday & Zeitlin, 1987,
p.16). A primeira estratégia, introduzida pelos fabricantes norte-americanos, pro-
curou renovar o modelo fordista através da incorporagdo de novas formas de
automagao dedicada e descentralizagdo mundial da produg&o. Isso implicava
relocalizagdo de fases do processo produtivo em locais com méao-de-obra barata,
menor grau de organizagao sindical, disponibilidade de matérias-primas e recursos
energéticos. Essa estratégia deu origem ao conceito de "carro mundial”, cujas
partes seriam fabricadas em diversas regidoes e montadas em unidades especiali-
zadas, segundo as especificagdes do projeto original e de acordo com os padroes
técnicos internacionais.

Com essa divisao do trabalho, pretendia-se reduzir os custos de desenho e desen-
volvimento dos produtos, obter economias de escala adicionais e aproveitar as vantagens
oferecidas pelos diversos paises em termos de custos da forga de trabalho e das matérias-
primas, incentivos fiscais, legistagao trabalhista e ambiental, entre outras.

A segunda estratégia adotada por alguns produtores europeus consistiu em
introduzir alteragdes nos sistemas produtivos, de modo a obter uma crescente flexibili-
dade produtiva e diversificagéo de produtos, a semelhanga das montadoras japonesas.

Finalmente, a ultima estratégia foram o retorno as préaticas protecionistas e a
formagao de "joint-ventures" nos mercados nacionais (Tolliday & Zeitlin, 1987, p.16).

O projeto de globalizagdo da produgéo (carro mundial) foi inviabilizado em
razao das dificuldades impostas pelas politicas nacionais € por problemas técni-
cos, especialmente de concentragao da produgao de pegas e componentes em
determinados paises. As vantagens decorrentes dos baixos salarios nos paises de
industrializagao recente foram anuladas pelos custos envolvidos com a manuten-
¢ao de estoques elevados, controle de qualidade pouco eficaz e taxas de cambio
instaveis. Além disso, ao contrério das expectativas de convergéncia da demanda
por um determinado tipo de veiculo, o que se verificou foi um aumento da procura
por produtos diversificados, com elevados niveis de qualidade e com tecnologia
avangada.
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Consideracoes finais

A retomada do crescimento econémico e a dos niveis de demanda agregada,
associadas a difusdo da automagao microeletronica e ao surgimento de novos mate-
riais, possibilitaram o rejuvenescimento da industria automobilistica. Apdés um longo
periodo de vigéncia do padrao de consumo de massa, os consumidores passaram a
buscar qualidade e "design" nos veiculos. As montadoras véem-se, assim, frente a
necessidade de renovar e diversificar, constantemente, os seus modelos e introduzir
avangos tecnol6gicos.

A indUstria japonesa aliou a incorporagao de inovagdes tecnologicas a um sistema
nao taylorista de organizagdo do trabalho. Esse tipo de organizagao, baseado, princi-
palmente, na pratica de "just-in-time", interno e externo, e no controle de qualidade total,
requer novos tipos de relagdes entre trabalhadores e gerenites e entre fornecedores e
montadoras. £ com base nessas inovagdes — tecnologicas e organizacionais — que
as montadoras japonesas vém obtendo expressivas redugdes de custo e de pregos,
além de uma maior qualidade no produto final.

As empresas ocidentais, de um modo geral, implantaram estratégias de moderni-
zagao baseadas em investimentos macigos em inovagdes tecnolgicas, conseguindo,
assim, elevar suas taxas de produtividade, contudo a um ritmo menor do que o verificado
para as montadoras japonesas. Esse resultado induziu aquelas empresas a promove-
rem alteragdes nos seus processos de produgao industrial, na tentativa de adaptar o
modelo japonés & configuragio dos mercados nacionais, ao contexto politico e institu-
cional de cada pais.
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