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Abstract

Globalization in the automobile industry introduced new strategies in the competitive arena. The new automobile industry configuration has direct impacts on the autopart suppliers. In Brazil, many national firms were bought by international companies. According to many studies, there is a new pattern of relationship between carmakers and autopart suppliers. This paper claims to discuss the central issues concerning the automobile industry globalization, the main strategies adopted by carmakers and their direct impacts on the Brazilian autopart suppliers.   
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Gestão da produção

1. Introdução

O objetivo deste artigo é descrever as recentes estratégias da indústria automobilística mundial e seus impactos nos fornecedores de autopeças no Brasil. A internacionalização da indústria automotiva e seu novo posicionamento nos mercados mundiais trouxe um conjunto de novas estratégias ao âmbito competitivo de diversos mercados. No Brasil, a partir de 1990, houve um profundo redirecionamento das estratégias das montadoras de veículos que geraram conseqüências diretas aos fornecedores de autopeças. As estratégias globais da indústria automobilística giram em torno da simplificação dos produtos, da redução das plataformas, da “comonalização”, da modularização, da redução de custos e investimentos, do follow sourcing, do global sourcing e da super capacidade de produção Dentro deste contexto, há evidências do surgimento de um novo padrão de relacionamento e mudanças nas relações de poder entre montadoras e fornecedores de autopeças. Assim o artigo pretende discutir os elementos centrais da internacionalização da indústria automobilística, as principais estratégias adotadas pelas montadoras e os impactos diretos nos fornecedores de autopeças no Brasil.

2. A industria automobilística mundial

Nos últimos anos há um intenso processo de internacionalização da indústria automotiva, que é entendido como uma das estratégias centrais das montadoras de veículos (Humphrey, Lecler e Salerno, 2000). A internacionalização do setor, o relacionamento com a distribuição geográfica e a divisão internacional do trabalho representam temas elementares para o estudo do setor. Tal interesse se justifica em função de uma profunda estabilização de produção e venda de veículos nos mercados da Tríade - Estados Unidos, Japão, e Europa – conforme destacado por Humphrey, Lecler e Salerno (2000). Como conseqüência há uma mudança significativa do papel dos mercados regionais, como é o caso do Mercosul.

Um estudioso do capitalismo contemporâneo, Robert Kurz, destaca que “a indústria automobilística se esgotou e, segundo as tradicionais regras do mercado, atingiu seus limites de saturação histórica” (Kurz, 2001). Com a saturação dos grandes mercados, as montadoras de veículos entraram na “guerra de preços” oferecendo grandes descontos, financiamentos, modelos exclusivos e acessórios. Esse fato, segundo Kurz (2001), levou a uma diminuição dos preços, elevação dos custos e conseqüentemente a uma retração dos lucros, apesar do aumento das vendas. O autor ainda destaca a queda de investimentos nas bolsas de valores e a crise petrolífera como dois aspectos obstrutivos da internacionalização do setor automotivo. Esta caracterização do setor ilustra uma nova fase de expansão, em busca de novos mercados mundiais.

Uma das formas de proteção de mercado, presente no setor automobilístico, é a referente às estratégias oligopolistas (Lung, 2000). Essa modalidade de estratégia tem como recurso o excesso da capacidade de produção para criar barreiras aos novos entrantes. O autor destaca que, no Brasil, mais de 10 milhões de dólares foram investidos na indústria de veículos, no período de 1991 a 1997. As novas plantas aumentaram sua capacidade para 1,2 milhões de veículos/ano, entre 1997 e 2002. As novas companhias estão com um considerável excesso de capacidade produtiva para criar barreiras à entrada de novos concorrentes. Entretanto, há riscos em promover tal internacionalização, em função do volume financeiro necessário. As incertezas tecnológicas e de mercado impedem ou dificultam ainda mais este processo.  

3. A internacionalização e os mercados da indústria automobilística 

A produção mundial do setor automobilístico atingiu em 1999, 54.669 mil unidades de veículos, segundo os dados da Anfavea (Associação Nacional dos Fabricantes de Veículos Automotores, 2002). Os Estados Unidos, Japão e Alemanha produziram 13.025, 9.985 e 5.688 unidades de veículos respectivamente, e se posicionaram como os maiores produtores mundiais. Paralelamente, fatores como a internacionalização do setor automobilístico, a globalização financeira, a liberação do comércio internacional, a constituição de entidades regionais ao redor de cada pólo da Tríade e a emergência de novos países industrializados reforçam o caráter global do processo competitivo (Freyssenet e Lung, 2000).

Atualmente o setor expande suas estruturas produtivas em várias regiões do mundo. A dinâmica de expansão do setor automobilístico está configurada  principalmente em três mercados: mercados autônomos protegidos, mercados integrados perifericamente e mercados regionais emergentes (Humphrey, Lecler e Salerno, 2000). O primeiro é composto por países que se protegeram da competição externa através dos mercados domésticos, como Índia, China e Malásia. O segundo agrupa os países que estão localizados proximamente  dos grandes mercados, como México, República do Czech, Hungria e Polônia. E o terceiro é formado por países inseridos nos blocos emergentes, como o Brasil e Argentina, Rússia e Turquia.

Embora a expansão da indústria automotiva tenha um caráter global, as realidades e peculiaridades de cada mercado colocam em questão a existência de modelos de produção únicos, como resultado da legitimação das melhores práticas administrativas. Volpato (2002) destaca que a internacionalização do setor automobilístico tem dois extremos: de um lado, uma significativa estandardização das formas organizacionais e dos processos decisoriais vinda das matrizes, e em outro extremo está a adaptação a cada contexto regional. As diferenças culturais, sociais, políticas e econômicas requerem diferentes formas de implantação e difusão dos sistemas produtivos, levando a um processo de hibridização, segundo a denominação de Boyer et al (1998). Os autores contribuem para o entendimento de que a difusão dos sistemas produtivos depende, para sua consolidação, de um conjunto de aspectos econômicos, sociais e históricos próprios de cada região. 

No mercado europeu e americano é comum “a guerra de preços” entre as montadoras, o que destroi as margens de lucros comerciais (Lung, 2000), pressionando assim a expansão para outros mercados. Entretanto, a internacionalização depende de uma série de aspectos e incertezas sobre os mercados e as relações de trabalho (Freyssenet e Lung, 2000). Os autores destacam possíveis cenários: (1) homogeneização global ao extremo, (2) heterogeneização regional em um outro extremo e (3) diversificação regional com a “comonalização” global como uma alternativa intermediária. A figura  2  ilustra os possíveis cenários para a internacionalização do setor automobilístico mundial,  traçados por Carvalho et al (2000). 

Na figura 1 são acrescidas duas variáveis para uma análise mais meticulosa da internacionalização do setor: o volume de comércio entre os mercados e as características da demanda. Assim, Carvalho et al (2000) traçam quatro cenários diferenciados. O “carro mundial” busca reter a padronização do design centralizado e produzir o carro em diversos lugares.  O “carro completamente global” tem por objetivo reduzir os custos de design, a variedade global de modelos e manter nas matrizes a competência e o controle.


A “glocalização” compreende o desenvolvimento de modelos específicos em função da diferenciação de demanda (subsidiárias com alto grau de independência). Por último o “carro de terceiro mundo” que busca produzir modelos específicos nos mercados emergentes que se distingam dos modelos produzido na Tríade (Carvalho et al, 2000). Traçar cenários e as principais estratégias da indústria automotiva são elementos cruciais para o entendimento da transformação e internacionalização do setor.

4. Estratégias da indústria automobilística mundial
Algumas estratégias globais são destacadas por Humphrey, Lecler e Salerno (2000) como a simplificação dos produtos, redução das plataformas, “comonalização”, modularização, redução de custos, investimentos, follow sourcing, global sourcing e super capacidade de produção. Ainda Carvalho (2000) acrescenta a hierarquização dos fornecedores. A mudança na relação com os fornecedores é também reconhecida como um elemento central das estratégias mundiais, como uma forma de reduzir riscos e investimentos. 
        Simplificação dos produtos – a simplificação de produtos é uma estratégia para      reduzir os custos de design (Carvalho, 2000). A padronização permite o projeto e a produção de um carro global. Entretanto, existem limitações para a centralização do projeto, em função das realidades locais. A adaptação dos veículos às realidades locais leva o nome de “tropicalização”. Parte do desenvolvimento dos produtos no Brasil está por conta da adaptação dos veículos à realidade brasileira (sistemas de suspensão e motores);

        Redução das plataformas - a utilização da mesma plataforma para a produção de veículos mostra a tentativa das montadoras em responder às pressões da produção global de carros. Produzindo nesses países o mesmo produto ou uma variação de um produto em uma mesma plataforma, companhias estão adquirindo vantagens da “comonalização” de componentes e plataformas (Humphrey,  Lecler e Salerno, 2000).

        Comonalização – este termo origina-se da palavra “common”, na língua inglesa, que quer dizer “comum”. O grau de “comonalização” é algo bastante complexo, em função da dificuldade em se lidar com os aspectos globais e/ou locais. A vantagem da “comonalização” pressupõe o compartilhamento dos principais componentes,  plataformas e políticas similares a respeito das relações de trabalho (Freyssenet e Lung, 2000). A “comonalização” é um elemento central da montagem modular e da internacionalização do setor.

        Modularização – a modularização é uma tendência sem precedentes na indústria automobilística mundial. A modularidade é definida através de três áreas distintas: design, uso e produção (Hatzfeld, 2000). A modularidade no design distribui a exploração de novos componentes devido à complexidade dos produtos, embora ainda não existam muitas experiências desta natureza. A modularidade no uso está relacionada à qualidade esperada pelos clientes, e a modularidade na produção compreende a montagem de subsistemas fora do principal fluxo de montagem, reduzindo a rigidez, custos e limitações trazidas pela diversidade (Hatzfeld, 2000). Na modularidade da produção, além do desenho dos módulos, os fornecedores têm mais responsabilidades gerenciais sobre a cadeia de fornecimento (Carvalho  et al, 2000). Este fato repercute no posicionamento destes fornecedores, que agora detêm mais status, novos recursos e possivelmente mais poder no setor.    

        Hierarquização dos fornecedores – seleção de um número reduzido de fornecedores que devem atender a implantação de programas de qualidade, entregas just in time, adaptar e homologar novos itens de fornecimento (Carvalho et al, 2000). Os sistemistas ocupam um lugar estruturalmente vantajoso dentro do setor automobilístico, e segundo denominado por Carvalho et al (2000), o sistemista é um fornecedor de “autosistema”. As relações de poder e controle estão intimamente relacionadas com esta nova posição estrutural. Embora esses sistemistas devam responder às exigências das montadoras nas questões de custo, qualidade, entregas just in time e capacitação tecnológica, as montadoras passam a ser mais interdependentes, e possivelmente apresentam menor poder de negociação. A possibilidade dos sistemas se tornarem black box (sistemas inteiramente desenvolvido pelos fornecedores) para as montadoras pode colocar em risco o processo de  sua inovação. 

        Redução de custos – a redução de custos é uma lógica sempre presente na indústria automobilística. No momento atual,  sua importância é vital em função da diminuição das margens de lucro dos montadores de veículos. A “guerra de preços”, descontos, financiamentos somados à  estabilidade dos mercados da Tríade,  exercem pressão para a contínua redução dos custos. Alguns analistas consideram que as relações cooperativas são uma forma de redução dos custos, investimentos e riscos para as montadoras. Segundo Carvalho (2000), as companhias automobilísticas gostariam de reduzir os custos através da maximização das economias de escala em design e produção e através da ampliação do global sourcing flexível, via estandardização de modelos e autopeças nos diversos mercados. Entretanto existe algo contraditório nesse processo: produzir um leque de modelos para segmentos diferenciados.  

        Investimentos – no Brasil, entre 1990 e 1999, as montadoras investiram 14.930 milhões de dólares e a indústria de autopeças investiu 10.972 milhões (Anfavea, 2002).  Neste mesmo período houve a entrada de mais sete montadoras e uma profunda concentração dos fornecedores de autopeças (entre o período da 1990 a 1999 ocorreram 47 aquisições,  6 fusões e 22 joint ventures somente no setor de autopeças, segundo Carvalho, 2000). Os investimentos têm grande relação com as estratégias oligopolistas das montadoras que, através deste mecanismo, criam barreiras à entrada de novos competidores internacionais.

        Follow sourcing – o fornecedor acompanha a montadora onde o veículo foi lançado pela primeira vez (Alves Filho, 2002). Os fornecedores são obrigados a aceitar tal proposta com o risco de perder os contratos nos países de origem (Carvalho et al, 2000). Entretanto os autores apontam que são grandes as chances do engajamento em relações de longo prazo aos que aderem ao follow sourcing. Esta estratégia foi muito desenvolvida no Brasil, em função do despreparo dos fornecedores nacionais em relação às demandas e exigências das montadoras. 

        Global sourcing –  montadoras buscam as melhores condições de fornecimento não sendo relevante a localização geográfica (Alves Filho et al, 2002).  A possibilidade de importar peças passou a ser um dos mecanismos de pressão aos preços praticados pelos fornecedores instalados no Brasil. Carvalho et al (2000) destacam um crescimento significativo da importação das peças de acabamento, acessórios, peças e motores durante o período de 1989 a 1997. Os autores destacam que as montadoras têm transferido a responsabilidade de nacionalização para seus fornecedores.
        Super capacidade de produção – a super capacidade de produção está relacionada com às estratégias oligopolistas das firmas (Lung, 2000). A super capacidade de produção  cria barreiras à entrada e dificulta a instalação de novas montadoras. Na indústria oligopolista, as firmas têm incentivos para investir em outros países em uma situação de incerteza da demanda ao invés de investirem em um mercado estável, como é o caso dos países da Tríade. Na mesma indústria oligopolista, Gulati, Nohria e Zaheer, (2000) destacam que as conexões fortes (coesão, contratos de longo prazo, confiança, etc.) são as formas de coordenação mais adequadas a esse tipo de indústria.

5. Impactos nos fornecedores de autopeças no Brasil

A partir de 1990, com a abertura de mercado e a estabilidade dos mercados da Tríade, novos arranjos produtivos são introduzidos na indústria automobilística brasileira,  com a instalação de novas montadoras. Durante a década de 90 novas fábricas da Honda, Daimler Chrysler, Land Rover, Mitsubishi, Renault, Peugeot e Citroën se instalaram no Brasil. Quanto aos novos arranjos, Alves Filho et al (2002) destacam: cadeia tradicional (fábricas do ABC), vila industrial (Fiat-Betim/MG), condomínio industrial (Audi - São José dos Pinhais/PR e Ford/Fiesta - Taubaté/SP), sistema modular (GM - Gravataí/RS) e o consórcio modular (VW - Caminhões-Resende/RJ). Estes arranjos produtivos aprofundam as tendências do relacionamento das montadoras com seus fornecedores, tais como: entrega just in time, redução do número de fornecedores diretos, fornecimento exclusivo, participação dos fornecedores no desenvolvimento de produtos, terceirização e o fornecimento através de subsistemas ou módulos (Rachid, 1997).  

Uma conseqüência primária das novas estratégias das montadoras é o conjunto de responsabilidades atribuídas aos fornecedores de autopeças (Carvalho, 2000; Humphrey, Lecler e Salerno, 2000) principalmente com as atividades introduzidas pelo follow sourcing, global sourcing e pela modularização da produção. Outras atividades “atribuídas” ou “delegadas” aos fornecedores englobam pesquisa e desenvolvimento, qualidade, novos investimentos, novas tecnologias e gerenciamento da cadeia de fornecedores. As exigências das montadoras sobre os fornecedores de primeira linha (first tiers) vão desde a capabilidade de design e excelência na manufatura até a entrega de produtos através dos mercados (Humphrey, Lecler e Salerno, 2000). Os autores destacam três tendências da mudança no relacionamento entre montadoras e autopeças: primeiro - maior responsabilidade dos fornecedores quanto ao design; segundo - tendência para o fornecimento de funções completas (sistemas, sub-sistemas ou módulos) e terceiro - as montadoras estão padronizando suas plataformas entre as companhias constituintes nos diferentes mercados.      


A concentração dos fornecedores de autopeças na mão de grandes grupos internacionais e uma profunda desnacionalização do setor foi outro impacto significativo aqui no Brasil. Segundo dados de Salerno et al (2001), as empresas estrangeiras detêm 42% do setor de autopeças, enquanto as empresas nacionais detêm 58% do setor. Esta reconfiguração trouxe uma nova dinâmica competitiva ao âmbito do setor automotivo nacional que culminou em um número elevado de fusões e aquisições no setor. Ainda Santos e Pinhão (2000) destacam a internacionalização da base fornecedora (global sourcing) que levou muitas montadoras a estabelecerem operações com fornecedores internacionais tornando ainda mais competitivo o setor automobilístico no Brasil. 

Outras questões que se inserem no redirecionamento do setor automobilístico e que têm grandes reflexos aos fornecedores de autopeças são mencionadas por Santos e Pinhão (2000) como: redução do número de componentes fabricados dentro das montadoras, consolidação de uma plataforma base para desenvolvimento de produtos, consolidação da base da primeira linha de fornecedores (first tiers), redução progressiva do número de fornecedores, surgimento de megafornecedores, política de fornecedor único, alteração na forma de produzir. Todos estes elementos atingiram de alguma forma os fornecedores de autopeças instalados no Brasil. 

A questão do poder no setor automobilístico é um tanto contraditória. Primeiramente, há uma mudança no relacionamento entre montadoras e autopeças, que é acompanhada por mudanças nas formas de regulamentação e coordenação entre os atores. Existe um conjunto de exigências tecnológicas e organizacionais das montadoras na seleção e escolha dos fornecedores de autopeças. Entretanto, nos novos arranjos produtivos, as autopeças são detentoras de novas tecnologias e know how para o desenvolvimento e montagem dos veículos (produção dos módulos e/ou subsistemas) o que torna a montadora mais dependente. 

A reconfiguração de poder se consolida na medida em que há uma mudança do papel de cada ator dentro do produto veículo. A modularização estimula este processo por redistribuir as competências da pesquisa e da montagem de veículos. Entretanto, Carvalho et al (2000) destaca a característica oligopsônica da indústria automotiva – onde os fornecedores são bastante dependentes das estratégias de seu principal cliente: a montadora – que explica por que os fornecedores de autopeças respondem às exigências colocadas pelas montadoras quanto ao preço, qualidade, prazo de entrega e responsabilidade na cadeia produtiva. 

Alves Filho et al (2002) destaca três mecanismos de controle que podem afetar as relações entre montadoras e fornecedores de autopeças. Em um nível macro estão os condicionantes sistêmicos (econômico político e social). Em um segundo nível estão as estratégias competitivas das companhias multinacionais. Em um nível micro estão as estratégias competitivas e configuração de cada cadeia. Os autores demonstram que os mecanismos mencionados contribuíram para o aumento do controle e do poder de barganha das montadoras sobre os fornecedores.


6. Considerações finais 

O novo relacionamento entre montadoras e autopeças é o elemento central da reconfiguração do setor automotivo. O que dirige esta mudança é a divisão dos riscos, investimentos e a busca de relações estáveis com os fornecedores nos “novos espaços produtivos”.  A cooperação e as parcerias com os fornecedores também são formas de captação de recursos (Gulati, 1999;  Uzzi, 1996 ; Gnyawali e Madhavan, 2001) e de minimização das incertezas (Knight, 1998;  Friedberg e Neville, 1999), característica tão marcante dos mercados mundiais. 
O conjunto de mudanças nas estratégias competitivas das montadoras intensificou  significativamente as mudanças no setor de autopeças no Brasil. O novo papel ou posicionamento dos fornecedores de autopeças insere um “novo” ator na rede automobilística: os “sistemistas” ou “modulistas”. Esta nova configuração estrutural no setor traz questões bastante interessantes a respeito das novas estruturas de coordenações inter-firmas e das novas relações de poder entre montadoras e autopeças. 

A mudança de responsabilidades e o novo relacionamento entre montadoras e autopeças geram estruturas de coordenação distintas, que se caracterizam pelas estruturas horizontais e verticais de troca, interdependência de recursos e linhas recíprocas de comunicação. O novo papel atribuído aos fornecedores, com a modularização da produção, gera uma nova redistribuição dos recursos e possivelmente maior desempenho tecnológico e produtivo dos fornecedores de primeira linha.

A contradição entre maior controle e maior interdependência é o que dificulta a análise do poder no setor automobilístico. Há uma situação de dupla coação, onde as autopeças sofrem maior controle operacional e as montadoras estão cada vez mais dependentes das autopeças pelo grau de complexidade dos sistemas fornecidos. Então, o poder deve ser compreendido com um processo duplo, ou seja , maior controle das montadoras sobre as autopeças, embora haja maior dependência. Assim, a análise do poder deve contemplar os eventos históricos das relações entre montadoras e autopeças, os elementos governamentais de regulação do setor (acordo automotivo e as câmaras setoriais) e a nova distribuição dos recursos.


Caso os novos arranjos produtivos se transformem em “modelos de produção” para outros mercados, o Brasil toma dianteira no processo de difusão desses novos arranjos. Existe a possibilidade do sistema modular se expandir para outros setores. Hoek et al (1998) destacam que a montagem modular está sendo utilizada nas industrias de componentes eletrônicos para a produção de software e hardware, entre outras industrias.


Desta forma este artigo buscou explicitar as principais estratégias das montadoras de veículos e os impactos no setor de autopeças no Brasil. É evidente a importância de tal preocupação à medida que o Brasil vem ocupando uma posição central no Mercosul com crescentes investimentos internacionais no setor. Ainda Salerno (1997) destaca que alguns analistas consideram que todas as inovações da industria automobilística tendem a vir de plantas situadas em países de terceiro mundo. Assim, tanto a indústria automobilística brasileira como a comunidade acadêmica têm diversos desafios no estudo sobre a nova formatação do setor automotivo.
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Figura 1 – Cenários globais para o setor de veículos (Fonte: Carvalho et al, 2000)








