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A indústria automobilística internacional, a téo final dos anos 60, caracterizava-se 
pela hegemonia das empresas norte-americanas. Desde então, aS parcelas de merca­
do dos diversos produtores vêm se alterando, inicialmente, pela expansão da produção 
das montadoras européias nos seus mercados domésticos e em países onde instalaram 
subsidiárias e, posteriormente, pelo notável crescimento da produção e das exporta­
ções das empresas japonesas. 

A constituição da indústria automobilística como um oligopólio diferenciado teve 
sua origem com a implantação, nos Estados Unidos, do modelo fordista de produção 
em massa. O método de Henry Ford assentava-se sobre três princípios básicos: 
produtos padronizados, equipamentos dedicados^ e mão-de-obra pouco qualificada. A 
padronização dos produtos levou a economias de escala, resultando em queda nos 
custos. Esse modelo permitiu, igualmente, a expansão do mercado graças à massifi­
cação do consumo e à oferta de produtos a preços mais acessíveis. 

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

No final dos anos 60, ocorreu uma alteração na distribuição dos mercados entre 
os diversos produtores. As empresas européias expandiram a produção nos mercados 
domésticos e voltaram-se para o mercado externo, aumentando as exportações, bem 
como ampliando a quantidade produzida nas subsidiárias instaladas em outros países 
do Mercado Comum Europeu e em países de industrialização recente. No entanto o 
aspecto mais importante, ocorrido na década de 60, foi o extraordinário crescimento da 
produção das montadoras japonesas, voltada, basicamente, para o mercado interno. 

Em termos de distribuição geográfica da produção, os Estados Unidos, que, em 
1950, chegaram a deter cerca de 85% da produção mundial de automóveis, nas duas 
décadas seguintes mantiveram a quantidade produzida praticamente inalterada, en­
quanto a produção dos países europeus e a do Japão cresciam a taxas aceleradas. 
Assim, a participação 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 
incluídas as subsidiárias de empresas norte-americanas. Na década de 70, a produção 
das montadoras japonesas cresceu a taxas aceleradas, com o volume produzido 
praticamente igualando o nível de produção das empresas norte-americanas — 7.038 
mil e 7.223 mil, respectivamente, em 1980 —-, sendo que cerca de 75% se destinavam 
ao mercado externo (Kaplinsl<y & Hoffman, 1988, p.80). 

É, contudo, nos anos 80 que se verificou a mudança mais profunda no perfil da 
indústria automobilística internacional. Através de uma política de exportações agres­
siva, as montadoras japonesas ampliaram as suas vendas para o mercado norte-ame­
ricano, sendo responsáveis por mais de 3 0 % das vendas de veículos no ano de 1987. 

Estratégia japonesa 
Inicialmente, as empresas japonesas entraram nos Estados Unidos com carros e 

caminhões compactos e, posteriormente, diversificaram a oferta de produtos, cobrindo 
os segmentos de carros luxuosos de médio porte. 

O aumento de participação das empresas japonesas e a drástica redução das 
parcelas de mercado dos produtores norte-americanos no comércio internacional de 
automóveis estão associados aos eventos dos anos 70. A crise que atingiu as econo­
mias capitalistas avançadas no final da década de 60 e a forte elevação dos preços do 
petróleo e das matérias-primas levaram a uma mudança no padrão de demanda. 
Embora a necessidade de racionalizar o uso de combustível tenha induzido o rápido 
crescimento da demanda por veículos de pequeno porte e, assim, favorecido os carros 
japoneses, a competitividade internacional das montadoras japonesas deve-se, sobre­
tudo, às medidas de racionalização adotadas nos anos 50, que têm permitido à indústria 
alcançar níveis elevados de qualidade e de produtividade. 

A competitividade da indústria automobilística japonesa é resultado de um sistema 
organizacional que permite a flexibilidade necessária para atender às variações na 
demanda e da incorporação de automação microeletrônica. inicialmente, as empresas 
desse país tentaram copiar o modelo fordista de organização e de gestão da produção 
e do trabalho. No entanto, com mercado interno pequeno e fragmentado e com grande 
número de produtores, as empresas japonesas tiveram que fazer modificações nos 
métodos fordistas, de modo a adequá-los às condições do mercado doméstico e às 
necessidades dos usuários. Essas inovações tornaram-se a base de um sistema 
organizacional que possibilitou às empresas montadoras a obtenção de elevados níveis 
de produtividade e qualidade dos produtos, com a mesma planta produzindo um grande 
número de modelos e capaz de dar respostas rápidas às variações na demanda. 

Certas caractetisticas do mercado japonês—reduzido e f ragmentado—forçaram as empresas montadoras 
a desenvolverem novo modelo de organização da produção, baseado em relações cooperativas entre 
gerência e tratialiiadores e montadoras e fornecedores Esse modelo surgiu na Toyota e. posteriormente, 
se estendeu a outras empresas do setor industrial 



A reação das montadoras ocidentais 
A desaceleração no ritmo de crescimento econômico, os diferenciais de produti­

vidade das montadoras ocidentais e japonesas e, ainda, a brutal elevação dos preços 
do petróleo e das matérias-primas ocasionaram uma profunda mudança no perfil da 
indústria automobilística internacional. 

A queda nas vendas das montadoras ocidentais e o deslocamento da demanda 
para veículos de menor porte, mais baratos e com menor consumo de combustível, 
apontavam, segundo analistas internacionais, um processo de amadurecimento da 
indústria internacional, com a produção concentrando-se em uma série reduzida de 
modelos e sendo realizada com uma tecnologia estável. O segundo choque do petróleo 
pareceu confirmar essa tendência, com o crescimento da demanda por carros padro­
nizados de pequeno porte. 

Frente às alterações na demanda e à nova forma de concorrência internacio­
nal, as montadoras ocidentais adotaram três estratégias para recuperar a compe­
titividade, uti l izadas isoladamente ou de forma combinada (Toliiday & Zeitl in, 1987, 
p.16). A primeira estratégia, introduzida pelos fabricantes norte-americanos, pro­
curou renovar o modelo fordista através da incorporação de novas formas de 
automação dedicada e descentral ização mundial da produção. Isso implicava 
relocalização de fases do processo produtivo em locais com mão-de-obra barata, 
menor grau de organização sindical, disponibil idade de matérias-primas e recursos 
energéticos. Essa estratégia deu origem ao conceito de "carro mundial", cujas 
partes seriam fabricadas em diversas regiões e montadas em unidades especial i­
zadas, segundo as especif icações do projeto original e de acordo com os padrões 
técnicos internacionais, 

Com essa divisão 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 países em termos de custos da força de trabalho e das matérias-
primas, incentivos fiscais, legislação trabalhista e ambiental, entre outras. 

A segunda estratégia adotada por alguns produtores europeus consistiu em 
introduzir alterações nos sistemas produtivos, de modo a obter uma crescente flexibili­
dade produtiva e diversificação de produtos, à semelhança das montadoras japonesas. 

Finalmente, a última estratégia foram o retorno às práticas protecionistas e a 
formação de "joint-ventures" nos mercados nacionais (Toliiday & Zeitlin, 1987, p.16). 

O projeto de globalização da produção (carro mundial) foi inviabil izado em 
razão das dif iculdades impostas pelas políticas nacionais e por problemas técni­
cos, especialmente de concentração da produção de peças e componentes em 
determinados países. As vantagens decorrentes dos baixos salários nos países de 
industrialização recente foram anuladas pelos custos envolvidos com a manuten­
ção de estoques elevados, controle de qualidade pouco eficaz e taxas de câmbio 
instáveis. Além disso, ao contrário das expectativas de convergência da demanda 
por um determinado tipo de veículo, o que se verif icou foi um aumento da procura 
por produtos diversif icados, com elevados níveis de qualidade e com tecnologia 
avançada. 



Considerações finais 

A retomada do crescimento econômico e a dos níveis de demanda agregada, 
associadas à difusão da automação microeletrônica e ao surgimento de novos mate­
riais, possibilitaram o rejuvenescimento da indústria automobilística. Após um longo 
período de vigência do padrão de consumo de massa, os consumidores passaram a 
buscar qualidade e "design" nos veículos. As montadoras vêem-se, assim, frente à 
necessidade de renovar e diversificar, constantemente, os seus modelos e introduzir 
avanços tecnológicos. 

A indústria japonesa aliou a incorporação de inovações tecnológicas a um sistema 
não taylorista de organização do trabalho. Esse tipo de organização, baseado, princi­
palmente, na prática de "just-in-time", inferno e externo, e no controle de qualidade total, 
requer novos tipos de relações entre trabalhadores e gerentes e entre fornecedores e 
montadoras. É com base nessas inovações — tecnológicas e organizacionais — que 
as montadoras japonesas vêm obtendo expressivas reduções de custo e de preços, 
além de uma maior qualidade no produto final. 

As empresas ocidentais, de um modo geral, implantaram estratégias de moderni­
zação baseadas em investimentos maciços em inovações tecnológicas, 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 alterações nos seus processos de produção industrial, na tentativa de adaptar o 
modelo japonês à configuração dos mercados nacionais, ao contexto político e institu­
cional de cada país. 
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