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Resumo 

Este artigo 6 uma vers§o condensada da disserta- 
980 de mestrado do autor, intitulada "Autonomia e 
mudanga lecnoldgica na industria brasiteira de au- 

topegas" 0 trabalho objetiva analisar a evo'ugSo 
do padrdo tecnolbgico da industria brasiteira de au- 

lope^as e testar a hipbtese de redugSo de 
dependbncia desta industria frente 8s montadoras 

locais 0 principal referencial tebrico utilizado foi 0 
dos "Complexos Industriais*. Dada a heterogenei- 

dade da industria de autope^as, limi(ou-se 0 
estudo ao subsetor fabricante de componentes me- 

cSnicos da parte central do motor. Dentro da 
industria de autopegas esse 6 0 segmento de 

maior dinamismo. Os resuttados alcan^ados mos- 
tram que a independbncia 6 maior nas grandes 

empresas de capital nacional do que nas multina- 
cionais ou nas pequenas empresas de capital 

nacional 
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Abstract 

This article is a condensed version of author's M S 
dissertation in economics, titled "Autonomy and 
technological change in Brazilian auto parts industry" 
The purpose of this work is to analyse the evolution of 
technological pattern of the Brazilian auto parts industry 
and to test the hypothesis of reduction of dependence 
that this industry has with the Brazilian carmakers 
industry The main theoretical framework used was "the 
industrial complex theory". Given the heterogeneity of the 
auto parts industry, this work has been limited to the 
subsector of motor's auto parts manufacturers This is (he 
most dynamical segment of the auto parts industry. The 
results achieved have shown that the independence is 
higher among big national companies than among 
multinational or small national companies. 
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INDUSTRIA DE AUTOPECAS 

1. A Rela§ao Subordina§ao/Dependencia no Gomplexo 

Automotivo (Montadoras/Autope§as) 

A industria brasileira de autopegas tem a sua origem vinculada a uma 

rede de oficinas de manutei^ao e reparos que se formou, na primeira metade 

deste seculo, em torno de uma frota de vefculos importados e CKD's.^ Se- 

gundo o SINDIPEQAS, em 1951 essa frota era composta por 610.000 vefculos. 

Com a instalacao da industria montadora de vefculos no Brasil, de 
(2) ... . ^ . 

capital predominantemente europeu, a incipiente industria de autope9as 

sofreu um significativo impulso de crescimento. Alem da amplia9ao das 

escalas de produ^ao das empresas ja existentes, o numero de fabricantes de 

pegas e componentes cresceu de 250 para 1220, entre 1952 e 1959. Em 

fungao do "efeito completivo do investimento" (HIRSCHMAN, 1961), a 

instalagao daquela "industria-chave" levou nao so a instala^o de uma serie 

de "industrias-satelites", mas a um aumento geral da atividade economica. 

Observe-se que a implantagao do setor montador (ou original) marcou 

o ingresso do Pafs no Paradigma Fordista/Taylorista, onde as estruturas 

industrials tendem a se caracterizar pela presen9a de grandes unidades 

produtivas, pela especializagao das tarefas, por linhas de produ^ao dedica- 

das, pela fabrica9ao de produtos padronizados e pela produ9ao em massa 

(favorecendo a difusao da automa9ao rfgida ou eletromecanica).^ O forne- 

cimento ao segmento original passou a exigir a ado9ao de padroes mais 

elevados de produ9ao, inexistentes ate entao, tais como: regulariza9ao do 

fluxo de produ9ao, aprimoramentos dos processes com base no conceito de 

linha de montagem e em estudos de tempos e movimentos, busca por 

baixos nfveis de tolerancia, constantes esfor90s no sentido de atender as 

especifica96es exigidas pelas montadoras etc. 

Portanto, a vinda das montadoras proporcionou um salto quantitativo 

e qualitativo a industria nacional. Alem disso, por deterem o completo 

conhecimento de sua base tecnica de atua9ao (ou da Minova9ao primaria"), as 

montadoras locais assumiram o papel de /ocus de comando do complexo 

(1) Vefculos importados cm partcs prontas para scrcm acopladas. 
(2) Willis 1952, Volkswagcm 1953, Caterpillar 1954, Mcrccdcz Bcnz 1955, Scania 1956, Romi 1956, 

Toyota 1958 cSimca 1958. 
(3) 6 aqucla onde os cquipamcntos incorporam, organicamcntc, a scqucncia das opcragocs. 

Qualquer altcragao importantc ncssa scqucncia rcqucr a constru^ao dc uma nova m&quina. 
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automotive brasileiro, complexo este que, desde entao, foi organizado sob 

sua hegemonia, atrav6s de suas estratdgias de crescimento^ e da inaugura- 

te de uma trajetdria natural de inova96es secundarias associadas/5^ 

Em outras paiavras, como componentes da "industria motriz" do com- 

plexo, as montadoras locais passaram a determinar o ritmo de crescimento e 

a trajetdria de inova96es da industria de autope9as. 

Porem, a medida que a base tecnica metal-mecanica e as concep96es 

Fordistas/Tayloristas se difundiram, as rela96es interindustriais que delimitavam 

o complexo adquiriram maior estabilidade. A partir dai, a capacidade das monta- 

doras locais de conferir dinamismo ao complexo tomou-se declinante, em fun9ao 

do prdprio processo de difusao da "inova9ao primaria" no sistema economico. 

Dentro desse contexto, a ado9ao de novas estrategias de crescimento 

no final dos anos 60 (internaliza9ao da concorrencia com base na diferencia- 

9ao do produto) e nos anos 70 (infcio das exporta96es de veiculos e motores) 

desencadearam novas ondas de investimentos e rejuvenesceram, em certa 

medida, o comando das montadoras locais sobre o complexo automotive/6^ 

Gontudo, apos duas decadas de crescimento quase ininterrupto, a 

venda de veiculos ao mercado interno sofreu uma desacelera9ao no seu 

crescimento (1974/79) e, nos anos 80, passou a softer uma simultanea estag- 

na9ao e instabilidade (Grafico 1). 

Em fun9ao da ampla absor9ao da sua base tecnica de atua9ao e em 

fun9ao da desacelera9ao, da instabilidade e da estagna9ao do mercado origi- 

nal interno a industria de autope9as iniciou um processo de redu9ao de 

dependencia frente a industria montadora local, tan to no que diz respeito ao 

ritmo de crescimento quanto a trajetdria tecnologica. 

Essa redu9ao de dependencia manifestou-se atraves da amplia9ao dos 

mercados de reposi9ao interno e, principalmente, da busca por novos mer- 

(4) Caractcriza^ao das familias dc bens potcnciais, dimcnsionamcnto dos rcspcctivos mercados, 
definite dc pr^ticas comcrciais a scrcm adotadas pclos demais clos da cadcia produtiva etc. 

(5) Toda inova9ao primaria (ou maior) prcpara, por si mcsma, o caminho dc dcscnvolvimcntos 
adicionais que sc intcr-rclacionam cntrc si cicntffica, tecnica c cconomicamcntc. 

(6) Em nfvel intcmacional, a estratcgia dc difcrcnciagao do produto surgiu como uma rcsposta 
curop6ia ao avan^o das montadoras amcricanas sobre scus mercados domcsticos, no fim da 
dccada dc 50. Quanto ^s cxporta^ocs das montadoras locais, nos anos 70 c 80, cstas inseriram-sc 
no contexto mais amplo das politicas dc rcorganiza^o cspacial promovidas pclas matrizes das 
montadoras amcricanas c curopcias, cm rca9ao ^ crcsccntc concorrencia japoncsa. 
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cados externos (originais e de reposigao), independentemente da polftica de 

exporta9ao das montadoras locais. Observe-se que foram os mercados de 

reposi9ao e de exporta9ao que lideraram o crescimento da industria de 

autope9as na decada de 80 (Tabela 1 e Grafico 2). 

No que diz respeito ^ trajetoria tecnologica, o crescimento das expor- 

ta96es de autope9as sugere a realiza9ao de esfor90s de capacita9ao tecnolo- 

gica superiores ao exigido pelo mercado interno. Isso porque, para 

conquistar e manter clientes no exterior, particularmente no segmento ori- 

ginal, as empresas de autope9as tem de acompanhar os desenvolvimentos 

tecnologicos de seus respectivos mercados. 

Para testar a hipotese de redu9ao de dependencia de forma mais 

desagregada, em especial no que tange a trajetoria tecnologica, partiu-se 

para a analise de estudos de caso de mudan9a tecnologica. Devido a hetero- 

geneidade da industria de autope9as, limitou-se o estudo ao segmento fabri- 

cante de componentes mecanicos da parte central do motor em virtude do 

seu maior dinamismo, representado pelos menores indices de capacidade 

ociosa e maior desempenho exportador. 

Das vinte e tres empresas que compoem o segmento escolhido (instaladas 

em SP, RJ, MG, PR, RS e SG), treze fomeceram informa96es: dez concederam 

entrevistas, uma preencheu um questionario completo (de 15 paginas) e duas 

remeteram dados resumidos (questionario tipo "versao-resumida", de 2 paginas). 

2. Autonomia e Mudaruja Tecnologica no Segmento Fabrican- 

te de Componentes de Motor 

Com base no conjunto de dados primarios coletados nesse segmento, 

verificou-se a existencia de tres tipos basicos de firmas (Tabela 2): as de grande 

porte, sob controle ou com participa9ao do capital nacional; as grandes e medias 

de capital 100% estrangeiro; e as pequenas e medias de capital nacional. 

Como cada um desses tipos de firma apresenta caractensticas distin- 

tas em seus processos de capacita9ao tecnologica e no seu padrao de inser- 

9ao nos mercados externos e internes, a analise da redu9ao da dependencia 

foi feita de acordo com essa segmenta9ao. 
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Gomo pode ser visto na Tabela 3, nossa "amostra" de trezc empresas 

responde por algo em torno de 14% do faturamento e do numero de empre- 

gados da industria de autope9as no Brasil e 11% das export^oes totais de 

autope9as (incluidas as exporta9oes de autope9as das montadoras locals). 

2.1. As Grandes Firmas de Capital Nacional 

Para esse primeiro grupo, a implanta9ao da industria montadora no 

Pais (56/60) proporcionou um salto quantitativo e qualitativo. A vinda das 

montadoras foi responsavel, por exemplo, pela instala9ao de "E" (em 1958) e 

pelo significativo aumento nas escalas de produ9ao de "A", "B", "C" e "D" 

(fundadas entre 1938 e 1951 e que ja atuavam no mercado de reposi9ao). 

Por sua vez, a ado9ao de padroes mais elevados de fabrica9ao e a contrata9ao de 

tecnologia com fabricantes de autope9as no exterior, quase sempre orientada 

pelas montadoras locals, caracterizaram os primeiros passes do processo de 

capacitagao tecnologica dessas cinco empresas de autope9as. 

Numa segunda etapa desse processo de capacita9ao (1960/75), a intensi- 

fica9ao dos esfor90s na forma9ao de recursos humanos e na absor9ao das tecno- 

logias (de processo e de produto) possibilitou as empresas aqui analisadas uma 

amplia9ao dos conhecimentos da base tecnica de atua9ao (basicamente metal- 

mecanica). Isso permitiu um aumento na qualidade dos produtos e o inicio das 

primeiras exporta96es para mercados de reposi9ao, independentemente das 

estrategias do segmento montador instalado no pais. 

Foi no fim dos anos 70 que se iniciou a terceira etapa desse processo 

de capacita9ao tecnologica. Nesse periodo, surgiram os primeiros departa- 

mentos de Pesquisa e Desenvolvimento (P&D), que passaram a centralizar 

os esfor9os de desenvolvimento de tecnologia propria. Com isso, come9a- 

ram a desaparecer algumas das redoes de domina9ao existentes ate entao. 

Um novo tipo de relacionamento com os tradicionais fornecedores de 

tecnologia passou entao a vigorar. Por um lado, essas grandes empresas de 

autope9as com alguma participa9ao do capital nacional passaram a se 

antecipar &s solicita9oes das montadoras locais na ado9ao de novas 

t^cnicas, de novos processes e novos produtos. Por outro lado, no caso 

dos fornecedores extemos de tecnologia (grandes fabricantes de autope9as e as 

matrizes das montadoras), esse relacionamento passou a se caracterizar, cada 
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vez mais, pela troca de tecnologias, pela formagao de joint-ventures para 

fabrica9ao de produtos especificos e pela realiza^o de P&D em conjunto. 

Portanto, as montadoras locals deixaram de representar um desafio tecnologi- 

co, tanto pela maior capacita^ao tecnologica das firmas aqui analisadas, quanto 

pelo aumento da defasagem das montadoras locals frente as suas matrizes.^ 

Paralelamente a sens processos de capacitagao, os movimentos que 

ocorreram nos mercados interno e externo estimularam essas cinco empre- 

sas a ampliar suas exporta96es. Nos anos 70, por exemplo, o crescimento das 

exporta9oes das montadoras locals proporcionou a abertura de mercados de 

reposi^ao de autope9as no exterior e a manuten9ao do ritmo de produ9ao 

destinada ao segmento original interno, apesar da desacelera9ao das vendas 

de vefculos ao mercado interno. Ja no ambito externo, a crescente concor- 

rencia japonesa levou as montadoras americanas e europeias a iniciarem um 

processo de desverticaliza9ao, abrindo novos espa90s para o fornecimento 

de mercados originais no exterior. 

No entanto, foi a partir da estagna9ao e da instabilidade do mercado 

interno, nos anos 80, que esse grupo de empresas intensificou a busca pelos 

novos espa90s que se abriam no mercado externo, em especial no forneci- 

mento as montadoras no exterior (independentemente da politica de expor- 

ta9ao das montadoras locals). Para alcazar o nivel de competitividade 

exigido nesses mercados, essas empresas procuraram entao: 

I - Instalar novas unidades produtivas (inclusive no exterior) destinadas a 

abastecer aquelas montadoras; 

II - Montar depositos no exterior para realizar o abastecimento segundo o 

regime de just-in-time; 

III - Modemizar seus processos de produ9ao adotando novos equipamentos 

de fusao, marcharia, moldagem, croma9ao, "forjaria a frio", "rebarba9aon; 

empregando "ensaios nao-destrutivos" no Controle de Qualidade etc.; 

IV - Ampliar o uso de "novas" tecnicas gerenciais e organizacionais tais 

como: o Controle Estatistico de Processo (CEP), as "ilhas de fabri- 

(7) Apesar da ado^ao do conccito dc carro mondial, os vciculos c motorcs fabricados no Brasil 
aprcscntam uma defasagem na conccp^ao do produto dc cinco a dcz anos (cstimativa dos 
cntrevistados). Em nfvel de processo, a defasagem tecnoldgica vcm sc ampliando devido ao 
maior uso da automagao microclctronica nas matrizes, nao acompanhado no mcsmo ritmo pclas 
montadoras locais. 
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ca9ao" ou manufatura celular, programas de redu^ao de estoques inter- 

mediarios, programas de manuten^ao preventiva, Girculos de Gontrole 

de Qualidade (CCQ's) etc. (ver Tabela 4). Estas tecnicas visam reduzir 

os "tempos improdutivos" e potencializam os resultados da adogao da 

automa^ao flexivel; 

V - Transferir seus programas de qualidade/produtividade a seus forne- 

cedores; e 

VI - Iniciar ou ampliar o uso da automa^ao flexivel, introduzindo o CAD na 

area de projetos, interligando todas as unidades nas areas de produ^ao, 

comercializagao, administra^ao, finangas e recursos humanos; colo- 

cando-se em contato, on line, via satelite, com os clientes no Brasil e 

no exterior e adquirindo novas maquinas-ferramentas (Tabela 5) com a 

presenga de componentes microeletronicos (CN, CNG e CLP), inclu- 

sive de fabricagao propria. A incorporagao de maquinas-ferramentas 

com comandos microeletronicos so nao foi maior devido a reserva de 

mercado na area de informatica (que impediu o acesso a componentes 

mais modernos e baratos) e a mao-de-obra barata, que ainda se consti- 

tui numa importante vantagem comparativa. 

Alem disso, atraves de seus gastos em P&D (Tabela 4), essas empre- 

sas passaram a acompanhar mais de perto a fronteira tecnologica do setor, 

desenvolvendo e pesquisando o uso de novos materiais (materiais cerami- 

cos; niobio; novas ligas de ago, ferro, zinco e aluminio; "Gusa Sintetico" etc.) 

e desenvolvendo novos produtos: fundidos de precisao, poliuretanos, con- 

versores cataliticos, pistoes articulados, aneis low-friction, produtos a base de 

fibras e pastilhas ceramicas, produtos que eliminam a necessidade de trata- 

mento termico, produtos da chamada eletronica embarcada (Modules ele- 

tronicos aplicados aos produtos da industria automobilistica) etc/8^ 

Observe-se que, para ampliar ou manter os clientes externos, tambem 

tern sido fundamental o desenvolvimento de tecnologia propria, pois parale- 

lamente a desverticalizagao das montadoras no exterior, estas tern procurado 

reduzir o numero de fornecedores e transferir para as empresas de autope- 

gas (especialistas em sua area de atuagao) as atividades de desenvolvimento 

de novos componentes (e de suas tecnologias de fabricagao). Esse processo 

(8) Amortcccdor cictronico c suspensao clctronica no caso dc "A" c controlador dc vclocidadc 
clctronico cm "D". 

Est econ, Sao Paulo, set.-dez.lSSa 415 



INDUSTRIA DE AUTOPECAS 

tem se manifestado, por exemplo, atrav^s da mudan9a no conceito de quali- 

dade. Ha quinze anos atras, no mercado externo, o conceito de qualidade de 

uma autopega estava vinculada conformidades com as ngidas especifica- 

goes fornecidas pelas montadoras. Desde entao, esse conceito de qualidade 

vem sendo, cada vez mais, vinculado ao atendimento de certos critdrios de 

desempenho estipulados pelas montadoras (ex.: niveis de rufdo, peso, tem- 

peratura, custo etc.) dos sistemas (motor, transmissao, cambio etc.). Isso 

possibilita aos grandes fornecedores de autope9as promover altera9oes nas 

especifica96es de seus produtos, dentro de certos limites, visando aprimorar 

seu desempenho, reduzir seu custo, ou ambos. Nesse processo de desverti- 

caliza9ao, no exterior, os fabricantes de autope9as tem assumido tres tipos 

de custos: o das atividades de desenvolvimento, o de Gontrole de Qualida- 

de e o custo da forma9ao de estoques (estes dois ultimos em fun9ao da 

ad 09210 da filosofia just-in-time). 

Sendo assim, o nivel de capacita9ao tecnologica alcan9ado consiste 

numa variavel-chave na inser9ao dessas cinco empresas no mercado externo. 

Quanto as montadoras aqui instaladas, estas ainda seguem o sistema de 

repassar aos fornecedores locais as ngidas especifica96es determinadas por 

suas matrizes, nao permitindo qualquer mudan9a nessas especifica9oes. 

Dada a evolu9ao do padrao tecnologico de "A", "B", "G", "D" e "E", 

descrita acima, pode-se dizer que essas grandes empresas, em fun9ao dos 

investimentos em recursos humanos e em P&D, nao so absorveram os 

conhecimentos de sua base tecnica de atua9ao, como tambem deram inicio 

a explora9ao de novas parcelas do estoque de conhecimentos, inclusive 

aquelas levantadas pelo Paradigma Microeletronico.^ Em fun9ao disso e 

em fun9ao da busca por uma maior inser9ao no mercado externo (Tabelas 6 

e 7), particularmente no segmento original (Tabela 8), e do crescimento do 

mercado de reposi9ao nacional, essas empresas, sob controle ou com alguma 

participa9ao do capital nacional, vem, efetivamente, reduzindo sua depen- 

dencia frente as montadoras locais, tanto no que diz respeito a trajetoria 

tecnologica, quanto no concemente ao ritmo de crescimento (Tabela 9). 

Porem, ha que se ter em conta que esse processo nao foi sincronizado. Sob 

detenrLnados aspectos, "A" e "C" foram as pioneiras, em outros aspectos foram 

(9) Esjc paradigma surgiu com o desenvolvimento dos matcriais scmicondutorcs (os transistors, nos 
anr>s 40, os circuitos intcgrados, nos anos 60 c os microproccssadorcs, nos anos 70). 
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"B" e "D". Com rcla^o a nEH, apesar de ter passado pelo mesmo tipo de experiencia 

das demais, esta encontra-se na retaguarda desse "primeiro escalao". 

2.2. As Firmas de Capital 100% Estrangeiro 

Com base nas informa96es obtidas junto a "F", "G" e "H", verificou-se 

que a principal semelhan^a desse grupo encontra-se nos determinantes do 

seu padrao tecnologico. 

Como subsidiarias de grandes fabricantes de autope^as internacio- 

nais, essas empresas tem nas suas respectivas matrizes sua principal fonte 

de tecnologia. A centralizagao dos esfor9os de P&D no exterior limita a 

realizagao desse tipo de atividade no Pafs. De uma forma geral, as matrizes 

fornecem as tecnologias de processo e de produto e os departamentos de 

engenharia das subsidiarias tratam de adapta-las as condigoes brasileiras e as 

necessidades especificas das montadoras aqui instaladas. Em fun^ao disso, 

essas empresas de autope^as estao sempre aptas a atender, com rapidez, as 

solicitagoes das montadoras locais por produtos mais modernos (componen- 

tes ja utilizados pelas matrizes das montadoras no exterior). No mais, o 

desenvolvimento da capacitagao tecnologica dessas empresas tende a se 

restringir a um processo de aprendizado do tipo learning by doing. Portanto, 

as montadoras locais exercem um importante papel na determina^ao da 

trajetoria tecnologica desse grupo de empresas. 

Quanto ao padrao de insergao nos mercados internes e externos, este 

depende das estrategias especificas de cada matriz fabricante de autope9a. 

A subsidiaria "F", por exemplo, instalou-se no pais em 1959, em fun9ao da 

vinda do setor montador. Desde entao, apesar de alguns esfor90s no sentido 

de ampliar suas exporta96es (Tabela 6 e 7), "F" vem mantendo o segmento 

original brasileiro como principal mercado de atua9ao (Tabela 9). A alema 

MG", por sua vez, por ter ingressado no mercado nacional no periodo 1978/81, 

mesmo com a garantia de abastecimento dada por uma montadora local, viu-se 

obrigada a elevar suas exporta96es para ocupar sua grande capacidade ociosa 

(Tabela 6 e 7). Finalmente, a subsidiaria americana "H" (instalada em 1971), 

devido ao reduzido aporte de recursos provindos de sua matriz, passou a enfren- 

tar uma serie de dificuldades com a desacelera9ao do mercado intemo, o que 

culminou na sua aquisi9ao por parte da empresa "A", em 1989. 
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Na d6cada de 80, as mudan9as tecnologicas ocorridas em "F" e "G" 

centralizaram-se na amplia9ao do Gontrole de Qualidade (com a "explosao 

do produto") e na racionaliza9ao dos processos produtivos. Em ambos os 

casos essas mudan9as visaram obter redu96es de custos e aprimorar a quali- 

dade final das autope9as. Essas mudan9as ocorreram em fun9ao das exigen- 

cias dos clientes (internes e externos) e em fun9ao da necessidade de 

atualiza9ao tecnologica frente aos grandes concorrentes, no Brasil e no exterior. 

Do exposto, pode-se dizer que, nos casos em que houve uma redu9ao 

da dependencia frente as montadoras locais, essa redu9ao foi menos eviden- 

te que aquela ocorrida no primeiro grupo analisado (firmas "A", "B", "C", "D" 

e ME"). E, alem disso, essa redu9ao se deve muito mais as estrategias das 

matrizes desses fabricantes de autope9as do que a um processo de capacita- 

9ao tecnologica ocorrido no Pafs. 

2.3. As Pequenas e Medias Firmas de Capital Nacional 

O ultimo grupo de nossa amostra, o das pequenas e medias empresas 

de capital nacional, tern no conhecimento pessoal de seus proprietarios e 

dirigentes a sua principal fonte de capacita9ao tecnologica. 

Particularmente na determina9ao das especifica96es do produto, essas 

empresas sao bastante dependentes das montadoras locais. Normalmente 

seguem as especifica96es determinadas por elas, direta ou indiretamente. 

Nos casos em que nao existe um contato formal com as montadoras, a 

pedido de seus clientes (retificas de motores e comercio atacadista ou vare- 

jista), essas empresas copiam os modelos existentes no mercado original. 

Quanto as tecnologias de processo utilizadas, em geral sao de dominio 

publico, porem essas empresas tambem vem sendo influenciadas pelos 

grandes concorrentes locais, em especial os de capital nacional. As necessida- 

des de reduzir custos e de atualiza9ao tecnologica, dado o perigo de take-over, 

tern levado as empresas de porte medio a aperfei9oar o Gontrole de Qualidade 

e a racionalizar os espa90s do "chao da fabrica". De certa forma, isso evidencia 

uma descentraliza9ao do locus de comando do processo produtivo. 

E importante colocar ainda que, nesse grupo, a busca por competitivida- 

de tern sido maior nas firmas que vem procurando solidificar seus vinculos com 

os clientes do mercado externo (no caso, mercado de reposi9ao), com destaque 
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para "J" e "K" (Tabelas 4, 5, 6 e 7). Especificamente na pequena empresa 

"M", nao houve qualquer mudan^a tecnologica em suas insta^oes. 

A analise do papel das montadoras locais na determinagao do ritmo de 

crescimento das cinco empresas desse grupo depende das especificidades 

de atuagao de cada uma. As firmas "L" e "M", por exemplo, nunca fornece- 

ram ao segmento original (Tabela 9). Por sua vez, "I" vem mantendo cons- 

tante a participagao relativa do segmento original em sen faturamento. 

Somente nos casos de "J" e "K" e que, em fungao de sens projetos de 

exporta9ao, vem se iniciando uma redugao da participate relativa das mon- 

tadoras locais no seu faturamento total. Porem, nesses dois casos, esse pro- 

cesso de redugao de dependencia, em relate ao ritmo de crescimento, 

ainda e bastante incipiente. 

3. Gonsideragoes Finais 

A analise das informat^s disponiveis de nossa amostra evidenciou 

que existe pelo menos um segmento que vem assumindo uma certa autono- 

mia frente as montadoras locais, qual seja, o das grandes empresas sob 

controle ou com alguma participato do capital nacional. Para essas empre- 

sas, as montadoras locais nao representam mais um desafio tecnologico. 

Seus processes de capacitato tecnologica e o aprimoramento (e o desenvol- 

vimento) de produtos e processos tern Ihes proporcionado uma maior inser- 

to no mercado externo, em especial no fornecimento a montadoras no 

exterior. Por outro lado, essas exportates e os avan^os sobre o mercado 

interno de reposit0 tambem tern reduzido sua dependencia das montado- 

ras locais no que tange ao ritmo de crescimento. Portanto, para essas empresas 

as montadoras locais estao deixando de se constituir no /ocus de comando do 

processo produtivo, embora o segmento original interno ainda se mantenha 

como um importante mercado. Alem disso, a busca pela competitividade nes- 

sas empresas tern pressionado seus fornecedores e seus concorrentes do merca- 

do intemo a reduzirem custos e a se atualizarem tecnologicamente, ou seja, ao 

lado das montadoras, as grandes empresas de capital nacional passaram a in- 

fluenciar a trajetoria tecnologica dos demais segmentos do complexo automotivo, 

numa clara descentralizato do /ocus de comando do processo produtivo. 
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Nos demais tipos de firma analisados, essa redu^o de dependencia, 

quando ocorre, e incipiente (no caso das empresas de autopecas de capital 

nacional de medio porte) ou precisa ser qualificada (no caso das empresas de 

autopegas de capital 100% estrangeiro). Uma sdbita eleva^ao da demanda das 

montadoras locais, por exemplo, poderia reverter rapidamente esse processo. 

No entanto, em todos os casos em que houve alguma redugao de depen- 

dmcia, ela foi viabilizada pela maior inse^ao nc nercado externo. Em ultima 

analise, e essa busca por novos mercados no exterior, precedida por um proces- 

so de capacita^ao tecnologica (com enfase na forma^o de r irsos human os), 

que tern levado os fabricantes de autopegas a ampliar e modernizar suas linhas 

de produgao, reduzir custos e elevar a qualidade do produto final. 

TABELA 1 

FATURAMENTO DA INDtJSTRIA DE AUTOPE(^AS(*) 

(1977/1991) 

Faturamcnto com Faturamcnto com Faturamcnto com 
Exportagoes Diretas Reposi9ao Montadoras Locais 

Cr$ de 1980 Base Cr$ dc 1980 Base Cr$ dc 1980 Base 
Ano (bilhocs) 1980 = 100 (bilhocs) 1980 = 100 (bilhocs) 1980 = 100 

1977 6,3 37 37,7 71 148,7 73 

1978 8,3 49 48,9 92 160,1 78 

1979 10,6 63 52,0 98 190,0 93 

1980 16,7 100 52.9 100 203,6 100 

1981 12,1 72 42,1 79 126,9 62 

1982 14,9 89 44,6 84 145,1 71 

1983 19,1 114 47,1 89 130,4 64 

1984 39,5 236 57,0 107 155,4 76 

1985 40,0 239 70,8 133 189,9 

1986 45,7 273 85,7 162 192,0 >-r 

1987 62,3 373 104,0 196 196,1 96 

1988 53,8 322 87,5 165 247,7 121 

1989 35,2 210 85,5 161 205,9 101 

1990 46,4 277 108,7 205 241.2 118 

1991(c) 41,9 251 83,9 158 170,9 84 

Notas: (*) Faturamcnto cm bilhocs dc Cr$ dc 1980. Os valores nominais fomccidos pclo Sindipc9as 
(dc 532 associados) foram dcflarionados pclo IGP-DI. 
(c) Estimativa do Sindipe^as. 
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GRAFICO 1 
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TABELA 2 

GARAGTERfSTIGAS DAS FIRMAS DA "AMOSTRA" 

(em 1988) 

Firma Empreg.(b) Unidades Tipo de Cia. Capital 

A 14.781 7 S.A. 100 % Brasileiro 

B 7.560 4 S.A. 100 % Brasileiro 

C 5.694 2 S.A. \00% Brasileiro 

D 4.211 4 S.A. 60 % USA/Alemao 

E 3.390 2 S.A. 100 % Brasileiro 

F 4.700 1 Ltda. 100 % Alemao 

G 1.500 1 Ltda. 100 % Alemao 

H(a) 480 1 Ltda, 100% USA 

I 300 1 Ltda. 100 % Brasileiro 

J 224 1 S.A. 100 % Brasileiro 

K 180 1 Ltda. 100 % Brasileiro 

L 130 1 Ltda. 100 % Brasileiro 

M 20 1 Ltda. 100 % Brasileiro 

Notas: (a) A firma H foi adquirida pela firma C cm 1989. 
(b) Em dczcmbro dc 1988. 

Fonte: As cmprcsas. 

TABELA 3 

REPRESENTATIVIDADE DA "AMOSTRA" 

(ano base 1988) 

Faturamento N0 de Empregados Exportagoes 

(US$ milhoes) (milhares) (US$ milhoes) 

(a) Ind. Autopegas 10.462,0 288,3 2.081,20 

(b) "Amostra" 1.483,8 42,9 244,53 

(b)/(a) 14,2% 14,9% 11,7% 

Fontcs: (a) Sindipc^as/Caccx. 
(b) Dados fomccidos pclas trczc cmprcsas da "amostra" 
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TABELA 4 

ANO DE INTRODUgAO DE "NOVAS TfiCNICAS" E 

GASTOS COM PESQUISA E DESENVOLVIMENTO 

NA AMOSTRA 

Firma CEP CCQs(a) 

(grupos cm 1988) 

JIT Manuf. Cel.(b) 

(numcro cm 1988) 

Kanban P&D 

A 1985 1984 (n.d) 1982 1987 (4 cclulas) 1984 3,0% 

B 1980 1977 (200) 1986 1988 (4 cclulas) 1983 1,0% 

C 1984 1977 (145) 1984 1986 (4 cclulas) 1984 2.7% 

D 1976 1982 (111) 1976 1978 (92 c61ulas) 1983 1,0% 

E 1984 1988 (30) 1986 1985 (5 cclulas) 3,0% 

F n.d. n.d. 1988 (n.d.) 0% 

G 1988 1987 1990 (c) 0% 

H 1984 1,0% 

I 0% 

J i990<e) 1988 1988 (4 cclulas) 0% 

K 1988 0% 

L 0% 

M 0% 

Notas: (n.d.) Nao disponfvcl. 
(-) Nao adotado. 
(c) Estimativa. 
(a) Entrc parentcses cst^i o numcro de grupos dc CCQs cm 1988. 
(b) Numcro dc c61ulas dc manufatura cm 1988. 

CEP Controlc Estatistico do Process©: t6cnica dc controlc dc qualidadc quc pcrmitc ao 
opcrador dctcctar qualqucr tendencia dc ultrapassagem nas tolcrancias cxigidas cm cada 
opcragao. 6 utilizada com propositos dc corrcgao, cxclusao c prevengao. 

CCQ - Clrculos dc Controlc dc Qualidadc: grupos dc funcion^rios volundirios quc sc rcdncm 
periodicamcntc para analisar c propor idcias no quc tangc a mclhorias c modifica9ocs. 

JIT Just-in-time, filosofia de produce quc visa produzir o quc 6 ncccssdrio, na quanddadc 
ncccss^ria c no momcnto ncccssdrio. Envolvc a adogao dc todo um conjunto dc novas 
tccnicas quc visam climinar cstoqucs (intcrmcdi^rios c final) e alcangar um sistcma de 
fomccimento didrio. 

Manufatura Celular rearranjo fisico das m^quinas, ondc um conjunto de 
cquipamcntos, dc naturcza distinta, neccss^rios ^ fabricagao de uma detcrminada "famllia 
de pe9asH, sao dispostas cm forma de "cdlula" ou "ilha". Ncssa disposi9ao, a matcria bruta 
sofrc succssivas e distintas transforma90cs, acompanhada por um mcsmo opcrdrio (ao 
contrdrio do mctodo Taylorista: 1 homcm/1 maquina/1 tarcfa), scm a forma9ao dc 
cstoqucs. 

Kanban - mctodo ondc as informa96cs scgucm um fluxo inverse ao fluxo cfctivo da produ9ao. 
Ao rcccbcr do dcpartamcnto dc vendas o quc c prcciso scr montado, os opcrdrios da 
montagem final rcpassam uma scric dc ordens ^s fascs antcriorcs do proccsso, via placas ou 
cartocs. Em alguns casos, foram considcrados tambem como Kanban outros programas quc 
visavam rcduzir substancialmcntc os cstoqucs intcrrnedidrios. 
P&D Pcrccntual da Rcccita Opcracional Bruta gasto cm Pcsquisa c Dcscnvolvimcnto cm 
1989 (1990 para "E"). 

Obs.: uma cxplica9ao mais ampla dos conceitos acima c dos conccitos udlizados na Tabcla 5 podc 
scr cncontrada cm SALERMO (1985), MARQUES (1987), FERREIRA (1987), PRADO 
(1989), BARELLI &SATO (1989) c BEDS (1990). 

Fontc: As cmprcsas. 
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TABELA 5 

PERGENTUAL ESTIMADO DE EQUIPAMENTOS E 

mAquinas-ferramentas ADQUIRIDAS NOS 

tJLTIMOS 10 ANOS EM RELAgAO AO TOTAL 

EXISTENTE EM 1988 

Total 

Gonvcncional C.N. C.N.C. C.L.P. Transfer 

Firma (a) (b) (c) (d) (e) (0 

A 50% 5% 1% 4% 60% 

B 25% - 25% 

C 47% 7% 13% 67% 

D 21,3% 0,6% 5,1% 4,4% 0,3% 32% 

E 39% - 0,5% 5,7% 0,1% 45% 

F n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. 30% 

G 60% 10% 20% - 10% 100% 

H(i) n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. 

I 20% 20% 

J 30% 30% 

K 50% 50% 

L 15% - - - 15% 

m<2> 0% 0% 

Notas: (f) = (a+b+c+d+c). 
(-) Nao adotado. 
(1) A cmprcsa "H" adquiriu apenas 3 M^quinas-Fcrramcntas nos anos 80. Nao foi informado 

o numcro total dc m^quinas cxistcntcs. 
(2) Ncssc pcrfodo "M" rcadquiriu 19 Mdquinas-Fcrramcntas quc j£ foram dc sua propricdadc 

no passado. 
(n.d.) Nao disponfvcl. 

Gonvcncional: maquinas-fcrramcntas novas scm a prcscn^a dc componcntcs microclctronicos. 
CN Controlc Numcrico Simples: cquipamcnto capaz dc rcccbcr informagocs rclativas h 

scqiicncia programada dc opcra96cs, compila-las c transmiti-las cm forma dc comando & 
m&quina opcratriz, scm a intcrvcnfao dircta do opcrador, com limitado comando dc 
trajctoria. 

CNG Controlc Numcrico Gomputadorizado: pcrmitc quc o proccssador (intcmo & maquina 
opcratriz) gcrc c armazene programas. Possui clcvada capacidadc dc trajctorias dc 
usinagem (localiza^ao, vclocidadc etc), atraves dc rccursos dc interpolate. 

CLP Gontrolador Logico Programdvel: cquipamcnto programdvel utilizado para controlar as 
opcra9ocs dc posicionamcnto dc fcrramcntas, transfcrcncia dc matcriais c alimcntagao 
autom^tica dc v^rios postos dc trabalho. 

Transfer, cquipamcnto quc incorpora vdrias csta96cs dc trabalho, podendo ou nao aprcscntar a 
prescn9a dc componcntcs microclctrdnicos. 

Fontc: As cmprcsas. 
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TABELA 6 

PERCENTUAL DO FATURAMENTO OBTIDO COM AS 

EXPORTAgOES POR EMPRESA (1980 a 1988)  

Exportagoes Diictas 
Total C* v rtn rf" 

Firma 1980 1984 1986 1987 1988 Indireta (1988) 

A 11 18 19 17 18 11 29 
B(-) 22 29 21 20 21 10 31 
G 17 19 16 14 19 IS 34 
D 17 19 n.d. n.d. 21 n.d. n.d. 
£ 10 11 20 25 30 8 38 

F*') 10 n.d. 13/15 13/15 13/15 1 16 
G 0 5 n.d. 25 35 n.d. n.d. 
H 10 6 n.d. n.d. 6 n.cL n.d. 

I n.d. n..d. n.d. 5 5 n.d. n.d. 
J 0 6 n.d. n.d. 17 n.d. n.d. 
K 0 0 0 5 10 n.d. n.d. 
Lr') 35 15 0 11 27 n.d. n.d. 
M 0 0 0 0 0 0 0 

Notas: (n.d.) Dado nao disponfvcl. 
(•) Pcrccntual da produgao (cm toncladas) dcsdnada k cxportagao. 

(••) Na cntrcvista rcalizada cm "1/ nao foi manifcstada uma prcocupagao cm solidificar as 
rcla9ocs com os clicntcs cxtcmos. A firma s6 cxpoita quando cxistcm cxccdcntcs dc 
produgao. Isso c o baixo volume dc produ9ao cnvolvido (cm rcla^ao a "I", "J" c "K") 
cxplicam a voladlidadc dc suas cxporta^cs c sua mcnor prcocupagao cm aprimorar sua 
qualidadc. 

Fontc: As cmprcsas. 

TABELA 7 

EXPORTAgOES DIRETAS POR EMPRESA0) 

EM US$ MILHOES FOB (1980 a 1988) 

Firma 1980 1984 1985 1986 1987 1988 

A 17,00 26,00 34,00 38,00 44,00 63,00 
B 24,16 27,88 26,61 26,30 27,37 29,75 
G 27,20 25,80 32,80 27,30 33,50 50,40 
D 10,60 17,40 13,20 15,80 19,90 30,50 
E 2,89 17,82 18,30 15,80 30,00 28,71 

p(2) n.d. n.d. n.d. n.d. 16,97 19,54 
G 0 1,00 6,00 9,00 15,00 20,00 
H 1,15 0,47 0,37 0,65 0,55 0,99 

I n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. 0,50 

J 0 0,13 0,19 0,26 0,56 0,62 
K 0 0 0 0,007 0,078 0,13 
L n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. 0,50 
M 0 0 0 0 0 0 

Notas: (1) Exclucm as cxporta^ocs indirctas (rcalizadas pclas montadoras, via cxportapio dc vcfculos, 
motorcs c "pc^as originais"). 

(2) Dados da cmprcsa "F" foram obddos junto a Caccx. 
(n.d.) Dado nao disponfvcl. 

Fontc: As cmprcsas. 
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TABELA 8 

EXPORTAgOES FOR EMPRESA SEGUNDO OS 

MERGADOS DE DESTINO (1988) 

Firma Mere. Reposigao Merc. Original Total 

A 40% 60% 100% 
B 0% 100% 100% 
G 40% 60% 100% 
D 25% 75% 100% 
E 0% 100% 100% 

F 0% 100% 100% 
G 30% 70% 100% 
H 100% 0% 100% 

I 100% 0% 100% 
J 100% 0% 100% 
K 100% 0% 100% 
L 100% 0% 100% 
M 0% 0% 0% 

Fonte: As cmprcsas. 

TABELA 9 

PERGENTUAL DO FATURAMENTO OBTIDO COM 

MONTADORAS LOCAIS POR EMPRESA (1980 a 1988) 

Firma 1980 1984 1986 1987 1988 

A 55 38 35 32 42 
Br) 55 41 56 57 60("") 

G 45 37 33 25 35 
D 58 n.d. n.d. n.d. 55 
E 70 70 60 60 55 

pn 90 n.d. 87/85 87/85 87/85 
G n.d. 30 n.d. 30 30 
H n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. 

I n.d. n.d. n.d. 51 50 
J n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. 
K n.d. 60 n.d. n.d. 20 
L 0 0 0 0 0 
M 0 0 0 0 0 

Notas: (n.d.) Dado nao disponfvcl. 
(*) Pcrccntual da produgao (cm toncladas) dcstinada montadoras locais. 

(**) O acrcscimo dc cinco pontos pcrccntuais na divisao do faturamcnto cm favor das 
montadoras, cm "B", cntrc 80/88, ocorrcu cm dctrimcnto dc "outros" mercados 
(clctrot6cnica, construgao civil, tcrraplcnagcm, mincra^ao, cquipamcntos fcrroviarios, 
maquinas etc.), rcflctindo uma busca por cspecializagao cm dircgao ao sctor automotivo. 
Obscrvc-sc quc, cm 1979, um novo fabricantc dc vclculos pesados ingrcssou no mercado 
intcmo, instalando-sc prdximo a "B". Entrc 1980 c 1988, a participagao dessa nova 
montadora na produ^ao total dc onibus c caminhocs saltou dc 3,2% (702 vciculos) para 
21,3% (4.588 vciculos). 

Fonte: As cmprcsas. 
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