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Resumo

Este trabalho se mostra importante colaboragdo na gestdo publica da inovacdo
tecnologica setorial para os Paises em desenvolvimento que desejam evolucdo das
capacidades tecnoldgicas e/ou construcdo desses conjuntos para setores da industria de
alta intensidade de P&D. Quanto a nosso material e métodos empregados, foi realizada
uma pesquisa empirica, descritiva por levantamento de dados em fontes secundarias.
Todos os dados apds serem tabulados foram tratados com o uso da estatistica descritiva.
Ficou demonstrado o periodo da formacdo das empresas automobilisticas chinesas bem
como as origens das capacidades tecnologicas. Concluimos que o desenvolvimento das
capacidades de aprendizagem institucional apoiou as construgbes das outras
capacidades, como as produtivas e as tecnoldgicas, e isto crescentemente evoluiu para
aumento a partir dos anos de 1990, nas montadoras chinesas engajadas nas politicas
publicas para o desenvolvimento do setor. Além disso as relagcdes em Joint Ventures
Internacionais (JVIs) elevou os niveis de aprendizagem das firmas nesses conjuntos de
capacidades observadas. Os efeitos de transbordamento causados pelo dinamico
processo da aprendizagem das firmas promoveram rapida capacitacdo para inovar nas
empresas independentes de capital privado que se instalaram na concorréncia local a
partir de 1990. Como resultado destes fatores, empresas multinacionais, transferéncia de
avancada tecnologia, estrutura de absorcdo de inovacdes tecnoldgicas, a industria
automobilistica chinesa se tornou lider mundial em produgdo e vendas no setor.

Introducgéo

Este trabalho estd vinculado a linha de pesquisa de Economia da Inovagédo
tecnoldgica e tem como eixo principal mostrar a complexa organizacdo do Estado
chinés na promocdo de sua industrializacdo para setores de alta intensidade de uso de
P&D. Ele serve como base para estudos sobre o papel do Estado na gestdo de politicas
publicas envolvendo um multidimensionamento para esferas educacionais de formagéo
de recursos humanos para o sistema de unidades criativas, que transformam e criam
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novos conhecimentos e informacdes tecnoldgicas que sdo insumos para inovar. E por
outro eixo, ele demonstra como as empresas estrangeiras multinacionais foram
importante no processo de construcdo das capacidades tecnoldgicas nas empresas do
setor automobilistico chinés.

A competitividade € um fendmeno da maior importancia nos estudos sobre
organizacdo industrial, pois empresas e regides competitivas viabilizam maiores taxas
de crescimento econdmico e de desenvolvimento social. O seu entendimento, porém,
ndo é unanime. Focando as organizagdes industriais, alguns especialistas costumam
associar a competitividade a maior eficiéncia técnica dos processos produtivos
adotados. A comparacdo de indicadores técnicos, do tipo insumo-produto,
produtividade dos fatores, entre outros, com as best-practices verificadas na industria,
fornece um ranking e aponta as organizacdes mais eficientes. A analise por envoltéria
desenvolvida por Charnes; Cooper; Rhodes (1978) é frequentemente utilizada para o
estudo da eficiéncia técnica. Outros preferem associar a competitividade ao desempenho
de mercado, isto é, ao crescimento da participacdo no mercado ou marketshare
(COUTINHO; FERRAZ, 1995). Neste artigo, adota-se o segundo entendimento de
competitividade. A inovacdo secundéria tende-se a ser difundida mais rapidamente do
que as inovacdes primarias que despendem maiores niveis de organizacdes da P&D das
empresas multinacionais com conhecimento avangado em linha de fronteira tecnoldgica.

O conceito de capacidade é entendido neste trabalho como aquele relativo ao
individuo ou a organizagdo e que engloba recursos tais como habilidades,
conhecimentos e experiéncia que permitem, a tais agentes, avancarem para estagios
superiores de desenvolvimento. Trata-se de uma bagagem que, ao permitir o acimulo de
capacidades, a partir de processos continuos de aprendizagem, possibilita que as
organizagbes de uma forma geral desenvolvam sempre melhores e diferenciados
processos, produtos, praticas organizacionais, etc (LALL, 1992; BELL; PAVITT,
1993). Ou seja, a partir de processo de aprendizagem a empresa consegue acumular
capacidades ao longo do tempo, de niveis mais simples aos mais evoluidos e
complexos.

Autores como Katz (1987), Dahlman et al. (1987) e Lall (1987; 1992; 1994)
afirmam que este processo de aprendizagem nas organizagGes é continuo, evolutivo e
cumulativo com o tempo, culminando no processo de construcdo de capacidades.
Segundo Figueiredo (2004), o produto final do processo de aprendizagem revela o nivel
da tecnologia aplicada no conjunto do processo produtivo e deste modo o grau de
complexidade tecnoldgica seréd igual a capacitagdo técnica em nivel operacional que
reflete a qualidade e experiéncia do estoque de trabalhadores operacionais trabalhando
em seus departamentos internos.

Demais trabalhos sobre as capacidades tecnoldgicas se baseiam em varias
taxonomias que avaliam seu crescimento nas empresas e/ou setores da indudstria de
paises desenvolvidos e em desenvolvimento Lall (1992), Bell, Pavitt (1993), Bell (1982;
1996; 2007), Figueiredo (2003; 2004; 2007), Consoni (2004), Queiroz, Quadros (2005),
Quadros (2009), Dutrénit (2004), Amsden (2001), Bell (2007) e Bell, Figueiredo
(2013). Este artigo utiliza-se destes autores para evidenciar a importancia dos atores
publicos e privados nas mudancas de trajetorias tecnoldgicas para a construgcdo de
capacidades produtivas, tecnoldgicas e institucionais. A ascensdo do setor
automobilistico chinés de 1980 a 2014 comprova tais teorias do desenvolvimento das
forgas produtivas.



Interessa-nos estudar a relagdo entre a mudanga estrutural do setor
automobilistico chinés ocorrida nos anos 1980 e o comportamento das empresas do
setor em aumento progressivo do conjunto de capacidades tecnoldgicas, produtivas e de
aprendizagem institucional. Este setor, porém, apresenta um parque industrial com
significativa presenca de empresas transnacionais, diversificado e representativo
distribuido nas 31 Provincias chinesas.

Segundo a Agéncia especializada no setor Fourin, em 2012, existia 179 plantas
no setor automobilistico na China. A maior quantidade de plantas produtivas esta
localizada na regido Oeste, 90, seguida respectivamente, pelas regides Central 48, Leste
25 e Noroeste 16 plantas. A industria automobilistica chinesa responde pela primeira
colocagdo em producdo e vendas no setor na concorréncia direta com as empresas
transnacionais no mercado interno e externo. Cabe ressaltar que a capacidade de
producdo e adequacdo a novos produtos como veiculos elétricos hodiernamente é
bastante significativo para a perpetuacdo dos chineses na lideranga automobilistica
mundial, segundo dados da OICA e CAAM, 6rgdos oficiais internacionais.

O artigo esta dividido em quatro secbes além desta introducdo. Na segunda
explicita-se a metodologia empregada. Na terceira é desenvolvida o referencial
conceitual que serviu de base para o desenvolvimento do estudo empirico. Na quarta sdo
apresentados os resultados da pesquisa. Na Uultima secdo sdo apresentadas as
consideracdes finais.

Material e método

A pesquisa se pautou numa amostra de empresas retirada do China Association
of Automobile Manufacturers (CAAM) 6rgéo oficial do setor. Este trabalho € um estudo
qualitativo, apoiado em pesquisa empirica, descritiva, documental e historica. Para sua
execucdo, foram utilizados essencialmente dados secundarios. A anélise se baseou na
literatura internacional sobre a industria automobilistica chinesa, leitura das informac6es
coletadas e interpretacdo dessas informacoes.

Para o estudo do desenvolvimento dessas capacidades na industria
automobilistica chinesa, foram selecionadas 6 empresas do setor que juntas em 2012
representavam 64,7% das vendas de automoveis. Dentre essas empresas, trés sdo do
Estado (SAIC, DFM, Changan) e as demais independentes de capital privado (CHERY,
GEELY e BYD). Apos tal selecdo, foram definidas seis variaveis para medicdo das
capacidades produtivas e tecnoldgicas por empresa selecionada, sendo trés variaveis
para cada um dos grupos de capacidades. Para capacidades produtivas, as variaveis
compreendem: volume de producéo anual; nimero de plantas produtivas; e, niUmero de
modelos. Para as tecnoldgicas, as variaveis sao: numero de patentes; nimero de pessoal
ocupado em tempo integral nos laboratdrios internos de P&D; e, nimero de plantas de
P&D. O levantamento dos dados sobre patentes de empresas deste setor foi realizado no
State Intelectual Property Office da R.P.C entre 2011-2013.



Para a conducdo dessas andlises, foram acessados livros e artigos cientificos
sobre a industria automobilistica chinesa, além de consultas a internet, sitios das
empresas chinesas do setor, fontes documentais e bancos de dados estatisticos de 6rgdos
oficiais chineses como Ministério da Ciéncia e Tecnologia (C&T) da China, Ministério
da Educacdo da China, Agéncia Oficial de Propriedade Intelectual da China, China
Statistical Yearbook, Fourin China Automotive Intelligence, Associacdo dos
Fabricantes de Automoével da China (CAAM em inglés), além de esferas de
coordenacdo da industria automobilistica mundial, como a Organizacdo Internacional
dos Fabricantes de Automoveis (OICA em inglés) e 0 GERPISA. Os dados colhidos na
pesquisa foram analisados por intermédio da estatistica descritiva.

Referencial tedrico ou conceitual

O aprendizado tecnoldgico e organizacional como um todo € considerado
elemento-chave dentre os fatores condicionantes do desevolvimento produtivo-
tecnoldgico (Bell, 1984; Bell & Pavitt, 1993; Kim, 1997). Bell define o aprendizado
tecnoldgico como “the acquisition of additional technical skill and knowledge by
individuals and through them by organisations” (Bell, 1984, p. 188). De acordo com
Bell, Figueiredo (2013, p.8) sobre as firmas de paises em desenvolvimento tém se
destacado na construcdo de capacidades tecnoldgicas por diversas vias, tais como: a)
uso das fontes internas e externas de conhecimentos tecnoldgicos, b) subcontratacdes, c)
joint ventures, d) licenciamentos, e) treinamento de talentos no exterior, f) imitacéo, g)
transferéncia de conhecimento incorporado em normas, h) aprendizado interativo “face-
to-face interactions”, i) aprendizagem através de pressfes para atender aos padrdes
internacionais, j) treinamento com lideres e empresas estrangeiras, e, k) efeito
transbordamento de conhecimentos (spillovers). Estas empresas conseguem desenvolver
in-house capacidades de marketing e designer independentes atualizando suas
capacidades produtivas e tecnoldgicas, gerando através de aprendizado tecnolégico com
diversas fontes, o que neste trabalho € chamado de capacidades institucionais, as quais
permitem as condi¢Bes necessarias ao bom desenvolvimento das forgas produtivas no
espaco para que se alcance o desenvolvimento socioeconémico.

A literatura sobre aprendizado tecnoldgico se desenvolve sobre a capacidade de
absorcdo de conhecimento e informac@es tacitas e ndo tacitas a partir de individuos em
organizagdes produtivas ou unidades criativas ligadas as organizagdes industriais. Estas
aplicam conhecimentos dessas unidades criativas no ambito do processo produtivo e
geram as inovacgdes tecnoldgicas, que sdo largamente utilizadas na promocdo da
competitividade das firmas por mercados. Os pilares analiticos desta tal funcdo da
producdo internalizada nas firmas industriais considerando as unidades criativas —
individuos — pode ser entendida em duas dimensbes do conhecimento intangivel e
tangivel, onde, o primeiro esta nas experiéncias vivenciadas pelos individuos ligados as
areas estratégicas da producdo interna a firma, como Marketing, Pesquisa &
Desenvolvimento e outros, e a segunda dimens&o, esta na distribuicdo normalizada dos
saberes nos veiculos da comunicacdo de nossa sociedade cientifica e cultural, e sofre
variagdes do ambiente educacional e nivel de civilidade locais presentes no Mundo.



H& indmeros trabalhos internacionais sobre o desenvolvimento da inddstria
automobilistica asiatica em especial, a chinesa (HE, 2008; WANG, 2009; HOLWEG;
LUO; OLIVER, 2005; NAM, 2010). Estes trabalhos mostram uma interacdo quanto a
transferéncia de tecnologia de empresas transnacionais as empresas locais. A
cooperacdo para este comportamento especificamente para a obtencdo de aprendizado
tecnoldgico para que o0s chineses — como vemos hoje em dia, na sua industria
automobilistica — chegassem ao primeiro lugar em vendas e producdo se deu por
intermédio de parcerias com empresas estrangeiras, a primeira parceira deles foram as
empresas russas.

Da industria automobilistica russa se originou as primeiras capacidades
produtivas e tecnoldgicas para os chineses para a produgdo de caminhfes em meados de
1950 (HOLWEG; LUO; OLIVER, 2005, p.5). Em 1950 como conta a historia estes
parceiros chineses ja possuiam know how para producédo de veiculos pois pela l6gica de
guerras por mercados, a producdo automobilistica tinha alta demanda — falo do periodo
de 1910 a 1950 -, ao que a historia aponta houve a primeira transferéncia de capacidades
de produzir automdveis para 0s chineses em 1950. Os primeiros automoveis chineses
foram caminhdes pesados de 5 Toneladas para a inddstria militar. As montadoras russas
em 1950 j& eram reconhecidas no mundo pela qualidade de seus caminhdes. Os
caminhdes chineses herdaram essa qualidade.

Em 1953, apds a chegada de 39 engenheiros enviados a Russia para treinamento
a mando de Mao Tse, é inaugurada a First Automobile Works. Em seguida a Shanguai
Automobile Corporation, em 1955. E assim por diante dados em Wang (2009) apontam
que em 1979 havia 56 montadoras na China e entre o periodo de 1966-1979 a evolugéao
do numero de montadoras foi de 42,86 %, ou 24 novas plantas (WANG, 2009, p.
385).Como afirma Nam (2010, p.3), “a industria automobilistica chinesa seguiu na
estratégia Exchange-market-for-technology”.

As JVIs aliadas a gestdo estatal obrigaram as EMNs a realizar a transferéncia de
tecnologia mais avangada as montadoras chinesas por meio dessas parcerias. Atraves do
Ministério da Ciéncia e Tecnologia 0 governo guiou o desenvolvimento produtivo e
tecnoldgico e o avango das capacidades de producdo e tecnologia deste setor. Varios
ministérios integrados coordenaram por instrumento de politica industrial no setor a
construcdo das capacidades produtivas, tecnoldgicas e institucionais, sendo que a ultima
deu se maior énfase para desenvolver as demais. Na década de 1980 iniciou-se a
abertura comercial chinesa com a execuc¢do do plano de metas de evolugdo dos niveis
gerais de conhecimentos tecnoldgicos através dos planos organizados pelas estruturas
institucionais chinesas, responsaveis por a longo prazo formar tais niveis elevados de
capacidades no setor automobilistico.

Em 1982, foram executados trés planos envolvendo vérias esferas de
coordenacdo ministeriais. Os planos foram o Programa Nacional de Pesquisa em
Tecnologias Chave (PNPTC) e Programa Nacional de Tecnologias Chaves em P&D
(PNTC P&D), e o Programa Nacional de P&D em Industrias de Alta Tecnologia
(PNPD). Tinham o prazo de 1982-1997 para serem concluidos. O Programa Nacional
de P&D em industrias de média-alta intensidade tecnoldgica, por exemplo, apoiou a
politica de atracdo das aliangas entre empresas multinacionais e chinesas na estrutura
legal de joint ventures produtivas ea fim de transferir para essas ultimas, conhecimentos
tecnoldgicos avangados e desenvolve-los localmente a posteriori.

De acordo como Wang (2009) registra, a transferéncia de tecnologia da FAW
para a SAW. O autor demonstra que enquanto a FAW importou 95% dos equipamentos



e maquinas usados em sua primeira base produtiva, a SAW comprou em 1969 a mesma
porcentagem dos equipamentos de empresas de origem nacional, no mercado interno,
sem importar do exterior, em contraste com as macig¢as importacOes realizadas pela
FAW.

Também durante a década de 1980 o governo chinés criou instituicdes de ciéncia
e tecnologia visando apoiar o sistema nacional de inovacdo. Como observa em
economias desenvolvidas este sistema esta estritamente ligado com o bom nivel de
qualidade da educacdo destas economias, capazes de atender a demanda interna e
externa em todos os niveis de exigéncia da sociedade. No ano de 1985 foi fundado o
China Automotive Technology & Research Center (CATARC) apds a aprovacdo do
National Science and Technology Commission. Este Centro de Tecnologia e Pesquisa
automotiva faz o papel da administracdo técnicada industria, na regulacéo,
planejamento de politicas governamentais e encontra-se subordinado ao State-owned
Assets Supervision and Administration Commission of the State Council (SASAC) que é
0 orgdo regulador maximo do Governo Central. Dentre suas responsabilidades, é o
responsavel pela selecdo dos negdcios e investimentos das empresas estrangeiras que,
de 1985 a 2013, realizaram investimentos diretos estrangeiros no mercado chinés, em
especial, na industria automobilistica. O governo chinés criou ainda em 1988 o
Departamento de Politica Industrial, que foi o responsavel pela primeira politica
automotiva de 1994 — que citada aqui sera mais detalhada na seguinte secdo. Esta ira
fortalecer ainda mais a competitividade no mercado interno do setor. O planejamento
adotado para o desenvolvimento das capacidades de alto valor agregado que estdo nas
engrenagens do setor automobilistico chinés sempre foram bem sinalizadas nas
empresas que existiam na China de 1950 até 2014. Na medida em que apareciam 0S
bons resultados no setor aumentavam-se 0s niveis de capacidades institucionais,
trazendo dinamismo de aprendizagem nas esferas administrativas e também
governamentais.

As parcerias de chinesas com estrangeiras em multiplas JVIs — usadas como
escolas para aprendizado tecnolégico — promove a atualizacdo produtiva e tecnoldgica
das empresas chinesas. Além de ser a base de seu rapido progresso de aquisi¢do de
capacidades produtivas e tecnoldgicas, vistos no setor, a partir de 1990. O Estado
decidia sobre a localizacdo e a forma da partilha da tecnologia nas JVIs. E também
distribuia os projetos de desenvolvimento de modelos de automdveis entre suas
montadoras nestas parcerias. A VW nos anos de 1980 celebrou uma JVI com duas de
suas maiores empresas no setor, a SAIC e FAW, e delegou a FAW-VW um novo
projeto a ser desenvolvido em 1988 (que teve a parceria da subsidiaria da VW no
Brasil), tendo por objetivo produzir o primeiro automodvel de passageiro com pecas
100% chinesas e motor alemdo, VW-Jetta, no inicio dos anos de 1990 para o mercado
local.

Estes contratos entre empresas complementam os ativos e podem gerar um
dindmico processo de aprendizagem sobre métodos de producéo e criacdo de inovagdes
tecnologicas de processos e/ou produtos. Segundo Nam (2010, p.3) as JVIs sdo redes de
empresas que acoplam suas capacidades tecnoldgicas compartilhadas entre si. Este tipo
de arranjo foi empregado pelos chineses na evolucdo das firmas chinesas da industria
automobilistica. Aos poucos a China foi substituindo a importacdo de automdveis
baseada em Completely Knock-Down? (CKD) pela producéo programada. Ao final do

4 Operacdes de knock-down (KD) na inddstria automobilistica referem-se a montagem e transporte de Kits
de veiculos desmontados para serem montados em mercados estrangeiros. Em muitos casos, foi utilizada



periodo analisado, como afirma He (2008, p.8), “o governo chinés decidiu transformar
sua indudstria automobilistica concentrada na producdo de caminhdes em automdveis de
passageiros, a partir de 1987

Seguindo as contribuicdes de autores consagrados sobre o fundamento desta
obra, como Lall (1992), Bell, Pavitt (1993), Bell (1982; 1996; 2007), Figueiredo (2003;
2004; 2007), Consoni (2004), Queiroz, Quadros (2005), Quadros (2009), Dutrénit
(2004), Amsden (2001), Bell (2007) e Bell, Figueiredo (2013) é possivel qualquer Pais
do Mundo obter capacidades produtivas, tecnoldgicas e institucionais em um periodo de
30 anos se houver as congruéncias necessarias no didlogo entre os principais atores
setoriais da inovacdo, ou seja, no ambito publico e privado uma unido de investimentos
estaveis e no ambito cientifico uma harmonia fina com os empresarios locais ligados a
administracdo das unidades produtivas, onde se da a inovacdo tecnoldgica e a
capitalizacdo responsavel pela distribuicdo de riquezas a sociedade via bem e servigos
finais e salarios.

Resultados

O nacleo central das capacidades institucionais iniciada com a criacdo de esferas
de planejamento socioeconémico — Conselho do Estado, Ministérios, 6rgdos setoriais e
outras instituicbes - vai culminar com a criacdo da primeira lei chinesa sobre JVIs,
fundamental para a atualizacdo das capacidades produtivas e tecnoldgicas industriais.
Em fins deste periodo abordado surge a necessidade de progresso técnico na industria
automobilistica e demais setores chineses da industria e as JVIs foram escolhidas para
obté-lo. O inicio do setor o primeiro bem a ser aprendido foi como fazer caminhdes, e a
escola de producdo foi a empresa russa Zavod Imena Stalina — ZIS.

GRAFICO 1. Evolucéo da producéo de carros chinesa -1949-1979
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esta abordagem para contornar altos impostos incidentes sobre a importacdo de veiculos acabados, ou
para evitar os investimentos para uma instalacdo completa de montagem de veiculos onde os volumes néo
justificam isso. Operac¢des KD podem assumir vérias formas, desde kits completos (CKD) a semi-KD
(SKD) onde as operacdes de prensagem, soldagem e pintura sao feitas localmente, enquanto que as pe¢as
sdo importadas em conjuntos (como kits) a partir do estrangeiro.



Fonte: Elaboracdo propria a partir de Oica-Fourin e Catarc, 2014.

Vale notar que em 1979 havia 56 montadoras na China e entre o periodo de
1966-1979 a evolucao do nimero de montadoras foi de 42,86 %, ou 24 novas plantas
(WANG, 2009, p. 385). A China termina o periodo com a promulgacdo da primeira
versdo da lei sobre JVI. Essas construgOes participativas que vém no contexto
macroeconémico de abertura comercial desenvolvem capacidades produtiva e
tecnoldgica via sistema de aprendizado e absor¢do de conhecimentos tecnolégicos.

O avanco das capacidades tecnoldgicas se deu no setor a partir de 1979 e o oque
causou esta evolucgéo foi o bom planejamento e restruturagdo organizacional e produtiva
pelo qual as empresas automobilisticas foram submetidas como podemos obervar na
Figura 1 a seguir. Como afirma He (2008, p.8), “o0 governo chinés decidiu transformar
sua industria automobilistica concentrada na producdo de caminhdes em automdveis de
passageiros, a partir de 1987. Desde entdo, a industria automobilistica chinesa entrou
em uma era de crescimento rapido”.

Figura 1. A evolucdo de Instituicdes da China
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Fonte: Elaboragdo propria a partir de Market Analysis Report: China’s Automotive
Industry, APCO (2010, p.15).

Como consequéncia dessas transformacdes no modo e meios de produgdo no
setor, em 1990, cresceu o numero de parceiras que transferia suas capacidades
produtivas e tecnoldgicas avancadas as firmas chinesas, via essas esferas organizadas
para captar e distribuir desenvolvimento cientifico e tecnoldgico as firmas chinesas que
a partir de 1980 se submetem as joint ventures chinesas com as multinacionais
estrangeiras. Veja a evolucdo da producdo em 1990.

GRAFICO 2. Evolucéo da producéo de 1980-1990
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Fonte: Elaboracdo propria a partir de Oica-Fourin e Catarc, 2014.

Observe no grafico 2, que a producdo de caminhdes decresce a partir de 1994 e
aumenta-se vertiginosamente a producdo de carros comerciais e automovel de
passageiros. Provavelmente este fendmeno esta ligado ao controle sobre o progresso de
capacidades tecnoldgicas e produtivas feitos no ambiente regional pelos promotores
institucionais de politica setorial voltada ao progresso industrial com o apoio da
primeira politica para o setor datada de 1994, que criou mecanismo de demanda local e
conseguiu substituir as importacdes de autopecas das montadoras automobilisticas
produzindo na China. Em 2004 ira ser promulgada a segunda politica para o setor
adequando as empresas chinesas as the best-practices internacionais, se aproveitando da
ascensdo chinesa junto a Organizacdo Mundial do Comércio, em dezembro de 2001.



GRAFICO 3. Desenvolvimento das capacidades da producao - 1990-2000
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Fonte: Elaboracdo propria a partir de dados da CATARC, 2009.

A chave do sucesso no setor para Richet, Ruet (2007, p.3) foi o aumento de
bases produtivas dentro da China com elevacdo das capacidades produtivas e
tecnoldgicas no setor com incentivos do Estado. Em seu trabalho esses autores apontam
o declinio da taxa de producéo industrial (em %) concluindo para trés niveis medidos de
concentracdo que os calculos realizados para uma, para duas e para trés empresas de
concentracdo industrial passam de 19,2% para 14,7%, de 38,0% para 25,4% e 43,0%
para 34,4%, respectivamente, de 1985 a 1998. Tomemos uma nota, aqui, nos anos de
1990 a concorréncia por mercado no setor, entre chinesas e estrangeiras, colaborou no
desenvolvimento de novas tecnologias no setor.

A partir de 1990 a China ja se afastara dos sistemas de inovacdo nacional dos
soviéticos e dos americanos, que se concentravam na defesa, e j& se projetava para um
sistema com foco estabelecido na competitividade empresarial promovida pela inovagéo
tecnologica em suas empresas industriais. Sobre este assunto, como registrou
(AMSDEN, 2009, p.482), a inflexdo que proporcionou este grande passo da China nos
anos de 1990 aconteceu no periodo anterior, mais precisamente em 1985, quando o
Comité Central do Partido Comunista Chinés decretava que o meio chinés para atingir
crescimento econdmico e desenvolvimento industrial para empresas de alta tecnologia



deveria se basear na aquisicdo de ciéncia e tecnologia®. O desenvolvimento
institucional e cientifico-tecnolégico veio com a criacdo de parques cientificos com
projetos nacionais de P&D in-house. Os incentivos fiscais e o crédito subsidiado foram
importantes em ambos os casos (AMSDEN, 2009, p.482).

Considere que a capacidade produtiva ilustra o desempenho na producdo e
diversificacdo dos veiculos; as capacidades tecnologicas sdo um indicador do
aperfeicoamento destes produtos/ processos; e as capacidades institucionais sdo um
meio de avaliar e dar destaque ao papel do Estado, da evolucdo juridica-legal das suas
regulacdes e da coordenacdo de suas politicas internas. A sintonia entre tais capacidades
foi fato fundamental para projetar a inddstria automobilistica chinesa no cenario

nacional e internacional.

Para ilustrar o avango da industria automotiva chinesa em tais capacidades,
elegemos um conjunto de indicadores que bem representam tal evolu¢do. Quanto as
capacidades produtivas, trabalhamos com: o volume de producéo; o nimero de plantas;
e, 0 numero de modelos de veiculos por empresa. Com relacdo as capacidades
tecnoldgicas, usamos: 0 numero de patentes por empresa; o numero de laboratérios e
institutos de P&D in-house; e o nimero de pessoal empregado internamente nos
laboratérios e institutos de P&D por empresa. E em relacdo as capacidades de
aprendizagem institucional, fazemos mencdo ao: numero de intuicdes de P&D em
indUstrias de alta tecnologia; nimero de instituicdes do sistema educacional (ensino
superior e tecnoldgico); e, valor total em investimentos em ativos fixos (em 100 milhdes
de yuans).

TABELA . Taxonomia de avaliacdo para as capacidades produtivas, tecnoldgicas e
aprendizado institucional (2014)

— categoria A categoria B categoria C
capacidades produtivas volume de producdo numero de modelos nimero de plantas
nimero de pessoal ocupado em numero de instituicGes
capacidades tecnologicas numero de patentes P&D in-house proprias de P&D in-house
capacidades de nimero de ndimero de instituicdes Ensino valor total investimentos
aprendizagem industrial instituicdes de P&D  Superior e Tecnologo em ativos fixos

Fonte: Elaboracéao propria.

5 Para maiores informagdes consultar: SAICH, T. Reforms of China’s Science and Technology
Organizational System: Science and Technology in Post-Mao China (eds). D. Simon and M.
Goldman. Cambridge: Cambridge University Press, p.69-88, 1989.



Tabela 11. llustracdo das capacidades produtivas de plantas automotivas chinesas

(1949-2013)

Empresas nimero de plantas nimero de modelos| volume de produgdo anual
Total 166 531 18.208.000
SAIC 18 150 4.000.000
Geely 10 17 1.800.000
Beijing Automotive Industry Holding Co Ltd ( BAIC ) 26 40 1.600.000
Dongfeng Motor Company Limited 8 74 1.600.000
FAW Group Corporation 7 86 1.600.000
Changan Automobile Company Limited 21 25 1.500.000
Chery 16 25 1.350.000
Jianghuai Automobile Corp. 3 29 1.130.000
Huashei Auto Group (Brilliance Auto) 4 39 800.000
Great Wall 30 8 800.000
GAC Changfeng Motor Co. 2 5 728.000
BYD 19 18 700.000
Hafei 2 15 600.000

Fonte: Elaboracéo propria com fontes das proprias montadoras para outubro de 2013.

Quanto o aumento de conhecimentos sobre a produgdo de automovel da

montadoras chinesas

impactou na evolucdo das decodificacbes de fontes de

conhecimentos via joint ventures com as maiores empresas multinacionais do setor,

pode ser analisado na ilustracdo abaixo que mostra as capacidades tecnologicas

construidas ao longo de 30 anos como demonstra Bell; Lall (1995) quando afirmam que

¢ possivel com juncdo de esforcos um Pais sair da semi industrializado a

industrializacdo absoluta com inovacfes secundarias efetivas, ou seja, aprendizado

continuo e interagbes com empresas mestras em skills para a construcao de capacidades

tecnoldgicas em todos os setores industriais, alcancando os de alta performance

tecnoldgica, como os chineses assim bem efetuaram. Vejamos:

TABELA 13. Avaliacéo das capacidades tecnoldgicas das montadoras chinesas (2013)

. Numero pessoal (NUimero de
NUmero de patentes P
. ~ _|Modelo de |ocupado na P&D |instituicbes
Empresas concedidas 2009- |Invencdo | .. . .
utilidade  |interno de tempo |proprias de
2012 . .
integral P&D intermo

Chery 1.166 743 423 6.000 2
Geely 1.750 366 1.384 2.808 2
BYD 156 76 80 5.200 4
Huashei Auto Group (Brilliance Auto) 31 0 31 1.500 1
Great Wall 305 83 222 8.350 3
SAIC 336 162 174 5.500 2
GAC Changfeng Motor Co., Ltd 6 0 6 1.200 2
Beijing Automotive Industry Holding Co Ltd (BAIC) 25 6 19 4.500 3
Dongfeng Motor Company Limited? 347 82 265 S.. 0
FAW Group Corporationt 49 33 16 S.. 0
Changan Automobile Company Limited 920 428 492 4.000 13
Hafeit 12 3 9 2.000 0
Jianghuai Automobile Corp. 86 12 74 S.i 3
Sub-Total 5.189 1.994 3.195 41.058 35
TOTAL DA INDUSTRIA 37.256| 15.770 21.486 S.i. S.i.




lestas empresas ndo realizam P&D in-house dentro de suas proprias instalag@es, elas usam os laboratérios de EMNSs, com as quais
mantém-se em joint ventures. A empresa Hafei é uma subsidiaria da empresa Changan, portanto seu pessoal ocupado em realizar a
P&D in-house, se utilizam dos laboratérios da Changan. s.i. significa: sem informagéo precisa.

Fonte: Fontes das proprias montadoras para outubro de 2013 com acesso ao himero de
patentes e modelos de utilidade do State Intelectual Property Office da R.P.C.

Essa evolucdo possivel foi pelo constante aprendizado das esferas de
coordenacgdo criadas desde o Ministério da Ciéncia e Tecnologia nos anos 1950. A

Tabela abaixo demonstra esse crescimento:

TABELA 15. Medicéo das capacidades institucionais (2010)

Medicao da capacidade de aprendizagem institucional

N2 de instituicoes de P&D na industria de alta tecnologia (unidades) 3.184
N de instituicdes do sistema educacional, Nivel Superior e Tecnélogo (unidades) 2.101
Valor Total de investimentos em ativos fixos (100 milhdes de USS) 3.836

Fonte: China Statistical Yearbook, (2011)

Além desses nimeros pode-se notar os crescentes dispéndios desde 2006 até
2010, no processo da internacionalizacdo massiva de empresas do setor no Mundo no

gréafico abaixo:

GRAFICO 16. Economia de recursos internos chinesa (2006-2010)
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Fonte: China Statistical Yearbook (2011).

A importancia das instituiges chinesas organizadas pelo Governo centralizado
na coordenacdo das forcas matriciais, acumulacao de capital, expansdo de aliangcas com

investimentos e parcerias com o capital estrangeiro, e, apoio de um marco regulatorio



especifico para os setores chaves de desenvolvimento industrial, como a inddstria

automobilistica, levaram ao que se nota no gréafico abaico.

GRAFICO 4. Produgéo da indstria automobilistica chinesa de 1955-2013
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Fonte: CATARC (2009) e OICA (2014).

Apo6s a promulgacdo da segunda politica automobilistica chinesa houve muitas
operacgdes de F&A no setor, como a compra da Shanghai Maple Guorun Automobile e
Volvo car, pela empresa independente Geely, compra da Xi’an Automobile pela
empresa chinesa BYD, formando a BYD Automobile que se especializou na producéo
de automoveis elétricos, dentre outras operacbes semelhantes. A empresa Shanghai
Maple Guorun Automobile nasceu em 2000 em Fengjing, Shanghai. Esta empresa veio
da JVI entre a Dongfeng-PSA Peugeot Citroen desde 1992, e em 2002 foi adquirida
uma parte de seu capital social pela empresa Geely que em 2008 integralizou-o
incorporando esta empresa. Em 2013 a Shanghai Maple firmou uma JVI com uma
empresa de tecnologia, Kangdi Technologies Group, Inc., para o desenvolvimento de
capacidades produtivas e tecnoldgicas de automoéveis elétricos, as quais esta empresa
automobilistica, localizada ha mesma provincia da Geely, Zhejiang,

O Grafico 8 mostra a evolucdo da producdo do setor de 2003-2012, em que se
pode ver como mudaram as primeiras 4 posicdes do ranking da producdo
automobilistica no mundo.



GRAFICO 5. Principais produtores de automéveis no mundo (2003-2012)
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Fonte: Elaboracédo propria a partir OICA-FOURIN, 2013; ANFAVEA, 2013.

A lideranca atual chinesa na industria automobilistica mundial pode ser
visualizada na Tabela 1, logo a seguir.

TABELA 1. Mercado e producdo de automoveis no mundo (2014)

Ranking Vendas Producéo
(Em milhdes de (Em milhdes de
unidades) unidades)
1 China 21.984 China 22.117
2 Estados 15.884  Estados 11.046
Unidos Unidos
3 Japéo 5.376 Japéo 9.630
4 Brasil 3.767 Alemanha  5.718
5 Alemanha  3.257 Coréia do 4.522
Sul
6 india 3.241 india 3.881
7 Russia 2.950 Brasil 3.741
8 Reino 2.596 México 3.053

Unido




9 Franca 2.201 Tailandia 2.457

10 Canada 1.780 Canada 2.380
Demais paises 21.257 18.755
TOTAL 85.394 87.300

Fonte: Elaboracdo propria a partir OICA-FOURIN, 2013; ANFAVEA, 2014,

A China continua a consolidar sua forca competitiva no setor frente as
montadoras de paises desenvolvidos. No ranking da producéo e vendas as trés primeiras
colocagdes mostram onde se concentra a maior concorréncia por mercados no mundo no
setor. Paises como Italia, Franca, Espanha ndo aparecem no ranking da producéo e
paises como Canada, Tailandia e México, ocupam lugar entre os 10 mais importantes na
producdo automobilistica, em 2014. Ja com relacdo ao ranking de vendas de automoveis
entre os 10 mais importantes mercados para o setor, se destaca a ascensdo da Russia na
sétima colocacdo; e o Brasil aparece a frente da Alemanha.

Consideracoes finais

Em primeiro lugar, os resultados nos dao prova de que as empresas automobilisticas
chinesas cresceram em capacidades produtivas e tecnolégicas influenciadas pelo
dindmico processo de evolugdo das capacidades institucionais. Esta constatacdo foi
confirmada pelo trabalho da pesquisa exploratéria de dados empiricos que demonstram
modo e o tempo das aquisi¢Oes e transformacgdes nas unidades produtivas do setor.
Podemos apontar que as joint ventures foram responsaveis pela rapida evolucdo de
capacidades produtivas e tecnoldgicas que levou a resultados expressivos em vendas no
mercado Mundial.

Em segundo lugar, a atualizagdo tecnoldgica veio como consequéncia da estratégia
chinesa de por medidas de politicas publicas como as de 1994 e 2004 criar demanda e
oferta interna para substituir as importacdes de autopecas e estimular o desenvolvimento
das empresas chinesas locais, isto aumentou a competitividade baseando a concorréncia
em inovagdo tecnoldgica. Elevando ainda mais a niveis cada vez mais altos as
capacidades tecnoldgicas das montadoras de origem chinesa. Se estas se elevam
concomitantemente também acompanha as capacidades produtivas, fazendo com que as
chinesas se internacionalizasse para mercados antes ocupados por as maiores empresas
do setor e ganhasse mercado dessas firmas, resultando em uma liderancga inquestionavel
no setor desde 2009 onde passou os Estados Unidos em producdo de automoveis, e
também o mesmo desempenho competitivo se mostrou em vendas. A grande industria
automobilistica chinesa atua hoje na lideranca das capacidades produtivas e
tecnoldgicas aumentando suas capacidades gestoras de nivel institucional para a
producéo de veiculos elétricos a partir de 2009.
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