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RESUMO

As mudangas institucionais ocorridas a partir da década de noventa forcaram os fornecedores de pegas da
indistria automotiva brasileira a ajustar seus processos para atender as exigéncias de um mercado
globalizado. Surge, entdo, uma complexa relagdo interorganizacional entre os fornecedores e as montadoras.
Este estudo analisa essa relacdo pela Otica da teoria da Economia dos Custos de Transagdo (ECT).
Analisando-se uma montadora e doze de seus fornecedores, foram levantadas proposigdes sobre a percepcao
do risco de quebra contratual (hold-up). Os resultados demonstraram que o tempo de relacdo
fornecedor/montadora, o detalhamento na elaboracdo do contrato ¢ um menor monitoramento da montadora
sobre o fornecedor implicam menor percepcao de risco de hold-up, assim como ficou demonstrado que a
estrutura de governanga dominante nessa relagdo ¢ o modelo hibrido, que permite redugdo de custos de
transagdo. Outros estudos que aprofundem a relag@o interorganizacional sob a 6tica da ECT com um campo
amostral mais amplo e heterogéneo podem contribuir para o desenvolvimento e aplicacdo desta teoria.

Palavras-chave: Relagoes Interorganizacionais, Industria Automotiva, Economia dos Custos de Transagéo,
Hold-up, Estrutura de Governanga.
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INTER ORGANIZATIONAL RELATIONSHIP AND HOLD-UP IN THE AUTOMOTIVE SECTOR: AN
ANALYSIS FOCUSED ON THE ECONOMICS OF TRANSACTION COSTS

ABSTRACT

Institutional changes since the decade of 1990 have forced parts suppliers for the Brazilian automotive
industry to adjust to demands of a globalized market resulting in a more complex inter organizational
relationship between suppliers and automotive assemblers. An analysis was made of this relationship from
the perspective of the Transaction Costs Economics (TCE) theory. Based upon the relationship of an
automotive assembly company with 12 suppliers, propositions were formulated about the perception of the
risk of contract break-up (hold-up). Results demonstrate that the duration of this relationship, amount of
detail specified in the contract preparation and only a modest monitoring of the supplier by the assembly
company lessened the perception of hold-up risk. The structure of governance prevalent in this relationship
was a hybrid model which allows for reduced transaction costs. Other more profound studies of this inter
organizational relationship from the TCE point of view with a larger and more heterogeneous sample may
contribute to the development and application of this theory.

Key words: Inter Organizational Relations, Automotive Industry, Economics of Transaction Costs, Hold-up,
Governance Structure.
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Relacionamento interorganizacional e hold-up no setor automotivo.: uma andlise sob o enfoque

da Economia dos Custos de Transacdo

1. INTRODUCAO

A indlstria automobilistica no Brasil tem
passado, desde o inicio da década de 1990, por
constantes mudangas nas suas relagdes internas e
externas. Este estudo pretende identificar a relagdo
interorganizacional ~ entre = uma  montadora
automobilistica, aqui tratada como MA, e alguns de
seus fornecedores de pecas de suprimento instalados
no Brasil, aqui identificados como FS’s. Mais
especificamente, pretende-se abordar algumas
proposi¢des relacionadas com a possibilidade de
quebra de contrato na relagdo entre esses agentes
econdmicos.

Nessa mesma década, a globalizagdo e a abertura
de mercados provocaram mudangas estruturais na
industria brasileira, decorrentes das mudangas
institucionais, tais como a abertura das importacdes,
a promocdao do desenvolvimento tecnoldgico, a
entrada de novas montadoras no mercado, o
fomento as exportacdes, entre outras, o que
implicou uma relag@o interorganizacional complexa
entre clientes e fornecedores. Quadros et al. (2000)
abordam trés mudangas significativas ligadas ao
processo de concentragdo e desnacionaliza¢do que
modificou a organizagdo da cadeia e que repercute
na relagdo interorganizacional entre a MA e seus
FS’s: (1) intenso processo de concentracdo e
desnacionalizagdo; (2) modificagdes na divisdo do
trabalho; e (3) maior internacionalizacdo das
transagdes de produtos e pecas.

Assim, a combinacdo dessas transformacoes
ocorridas no mercado automotivo do pais impactou
a industria automobilistica, provocando
modificagdes  estruturais que  repercutiram
diretamente nas relagdes interorganizacionais entre
a MA e seus FS’s e exigindo uma coordenacdo
especifica das atividades envolvidas.

O conceito de estrutura de governanca, conforme
Williamson (1996:58), esta relacionado a forma de
coordenagdo das atividades econdémicas resultantes
da relagdo interorganizacional. Adicionalmente,
pode-se aqui entender estrutura de governanga
como um conjunto de regras estabelecidas pelas
institui¢des, tais como contratos entre particulares
ou normas internas as organizagdes, as quais regem
uma determinada transagdo. Neste estudo, é feita
uma analise sobre uma MA e seus FS’s na industria
automotiva.

A relagdo entre a MA e seus FS’s ¢, em geral,
baseada no modelo de estrutura de governanga
hibrida, ou seja, num contrato formal de longo
prazo. O estudo da estrutura de governanca esta
inserido na teoria da Economia dos Custos de
Transagdo — ECT. O estudo da ECT foi iniciado por
Coase (1990) e desenvolvido por, entre outros
autores, Oliver E. Williamson (1975, 1985, 1988,
1991 e 1996). Essa teoria tem sido amplamente
utilizada em diversos segmentos da economia,
como o agroindustrial (ZYLBERSZTAIJN, 1995 e
ZYLBERSZTAIJN e NEVES, 2000).

A relagdo interorganizacional pode se entendida
como um contrato. Por contrato formal, aqui,
entende-se uma formalizagdo do assentamento de
COmMpromissos entre duas organizacdes
independentes juridicamente, e, neste caso, permite
ser enquadrado como modelo de estrutura de
governanga hibrida.

Essa relacdo pode ser interrompida, o que aqui
seria entendido como quebra de contrato (hold-up).
Segundo Klein, Crawford e Alchian (1978:307), os
“hold-ups nao sdo baseados em informagdes
assimétricas ou comportamento duvidoso, mas
acredita-se que estes podem ocorrer quando um fato
inesperado desestabiliza uma relacdo contratual
entre dois agentes econdmicos conhecidos”. A
cadeia de valor da industria automotiva brasileira,
que aqui corresponde a organiza¢do da produgdo e
do comércio por empresas industriais € comerciais
envolvidas em redes econdmicas, ¢ composta da
MA, a montante, e dos FS’s, a jusante.

Levando-se em conta o fluxo de transacdes
comerciais formais encontradas no mercado, ilustra-
se a seguir como estdo arranjadas as estruturas desse
segmento, embora este trabalho se restrinja a
transacdo ao nivel um, mais comumente
denominado, no meio automobilistico, de tier one
(T1) (Figura 1).
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Figura 1: Estrutura de relacio MA e FS’s na Cadeia Automotiva
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Fonte: Adaptado de Salerno et al. (2002) pelo autor.

Este fluxo de transagdes se arquiteta em trés
niveis em relagdo a MA, divididos em dois grupos
de tier ones, ou seja T1 e T1’. O T1 domina o nivel
deste grupo de fornecedores de componentes e
partes, entregando a MA sistemas completos,
conjuntos ¢ moédulos, enquanto o T1’ domina o
nivel deste grupo de fornecedores de componentes
apenas, grupo de tiers focado neste trabalho.

2. OBJETIVOS E PROPOSICOES

Como objetivo geral, este estudo avalia a

percepcdo  sobre o  hold-up na  relagdo
interorganizacional entre FS’s e uma mesma MA.
Como objetivos especificos, pretende-se

caracterizar a relacdo em termos da duragdo dos
contratos (tempo), o detalhamento para a elaboragao
do contrato e, por fim, as formas de monitoramento.
Esta analise levanta também as caracteristicas da
transacdo que levam ao modelo hibrido de
governanca entre a MA e os seus FS’s.

Sdo quatro as proposigoes formuladas neste
trabalho, conforme preceitos sugeridos pelos
autores Cooper e Schindler (2003). As trés
primeiras estdo relacionadas a percepcao dos
agentes sobre o /hold-up e a tUltima delas as
estruturas de governanga possiveis.

o P1: O tempo de relagdo entre MA e FS esta
negativamente relacionado com a percepgdo de
hold-up.

Espera-se que, a medida que a relagdo entre FS’s
e MA va se aprofundando, menores sejam as
possibilidades de haver risco de quebra de contrato.

o P2: O nivel de detalhamento na elaboracdo do
contrato entre MA e FS ¢ negativamente
relacionado a percepgdo de hold-up.

E de esperar que, quanto mais informagdes a MA
exigir do FS, antes mesmo de estabelecer qualquer
vinculo contratual, menor seja a percepcao de hold-

up.
e P3: O nivel de monitoramento ou controle ex-

post da MA sobre o FS estd positivamente
relacionado a percepgdo de hold-up.

Sendo baixo o grau de certeza da MA sobre o FS
no cumprimento das clausulas do contrato, no
aspecto tecnolégico e de recursos humanos, por
exemplo, mais controle exercera sobre o fornecedor
para que se cumpram as determinagdes técnicas
exigidas, o que sera obtido por meio de estruturas
de monitoramento especifico e intenso. Assim,
espera-se que, quanto maior o risco, maior o
monitoramento ex-post, ou entdo, quanto menor a
percepcdo de hold-up, menor sera o esforgo de
monitoramento.

e P4: O modelo hibrido como estrutura de
governancga entre FS’s e MA est4 condizente com
os niveis de especificidade de ativos, frequéncia e
incerteza.

Tendo em vista a independéncia dos FS’s em
relacio a MA, tanto no aspecto técnico quanto
administrativo, s6 existe um meio de vincular as
partes no cumprimento de especificagdes técnicas,
prazos, precos € competéncias: o contrato de longo
prazo. Tendo em vista que para os diversos tipos de
investimento em ativos deve-se levar em conta a sua
eventual ndo reutilizacdo futura, a especificidade de
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ativos pode alterar o cenario da estrutura de
governanga.

A importancia do estudo reside no fato de, por
meio da teoria da ECT, sugerir aprimoramentos nas
relagdes interorganizacionais, o que levaria a uma
melhoria da percep¢do do risco de quebra
contratual, resultando em redugdo dos custos de
transagao.

O trabalho esta estruturado em sete partes. Na
primeira, sdo apresentados o problema da pesquisa,
algumas caracteristicas das mudangas no setor
automobilistico brasileiro e seu impacto nas
relacdes entre a MA e seus FS’s, os objetivos, as
justificativas e as proposigdes do trabalho. Na
segunda, discorre-se superficialmente a respeito da
cadeia de fornecedores no setor automotivo
brasileiro. Na terceira, sdo abordados os
pressupostos da ECT, as dimensdes da transacdo e
as estruturas de governanga para gerir o tipo de
transagdo entre a MA e os FS’s. Na quarta, discute-
se um modelo para a escolha da forma
organizacional. Na quinta, ¢ proposta a metodologia
de estudo. Na sexta, sdo analisados os resultados da
pesquisa e sua relacdo com as variaveis da teoria da
ECT, e na ultima parte sdo apresentadas as
consideragdes finais e sugestdes para novas
analises.

3. REVISAO DA LITERATURA

3.1. Cadeia de fornecedores

Scavarda ¢ Hamacher (2001), em seu estudo
sobre a evolucdo da cadeia de suprimentos da
industria automobilistica no Brasil, abordam as
perspectivas da cadeia de suprimentos no pais,
destacando que “com a globalizagdo da produgio,
novas formas de relacionamento e de gestdo estdo
sendo desenvolvidas e estabelecidas nesta cadeia,
de forma a tornd-la mais competitiva”. A Figura 2
descreve a  estrutura efetiva da relagdo
interorganizacional na cadeia de fornecimentos de
pecas, a partir da MA observada para o
desenvolvimento da presente andlise. No primeiro
nivel Tl a esquerda da figura, a relacdo
interorganizacional entre o fornecedor, comumente
chamado de sistemista, € a MA ocorre de modo
direto, sem interferéncias, caracterizada pela
compra e venda de pegas para suprimento, ou seja,
para a linha de produgdo da MA. No segundo nivel
T2, a relagdo interorganizacional ocorre entre
fornecedores de componentes e fornecedor do T1.
No terceiro nivel T3, a relagdo também ocorre entre
essas empresas e os fornecedores do primeiro nivel
ouTl.

Figura 2: Estrutura de relacio de fornecimento da Cadeia Automotiva

14 | MONTADORA [ <
FORNECEDOR FORNECEDOR
T1 v T1’
\ 4 \ 4
A -
CONCESSIONARIO MERCADO~ DE
FORNECEDOR DA MONTADORA REPOSICAO
T2 A A
1 FORNECEDORES
GENERICOS
FORNECEDOR
T3

Fonte: Adaptado de Salerno et al. (2002) pelo autor.

De acordo com dados do Sindipecgas (2003), o
quadro de empresas de autopegas segundo a origem
do capital, no periodo de 1994 versus 2002, foi:
1994 — Valor do investimento — capital nacional:
48,0% contra 52,0% de capital estrangeiro, € no ano
de 2002 os percentuais foram de 14,1% e 85,9%,
respectivamente.

3.2. A Teoria da Economia dos Custos de
Transacao

O comportamento das organiza¢des tem sido
objeto de varios enfoques, entre eles o da economia
institucional apresentado por Coase em 1937
(ARBAGE, 2002:1). A ECT tem sido utilizada de
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modo crescente nos estudos sobre as organizacdes
(WILLIAMSON, 1985, 1996; ZYLBERSZTAIJN,
1995). Para entendimento do conteudo da ECT, de
acordo com Azevedo (1997:71), a teoria ¢
subdividida em trés sec¢des: a) pressupostos
comportamentais; b) dimensdes das transacdes; ¢)
modelo para escolha da forma organizacional, que,
devido a extensdo da se¢do, esta sendo tratado no
ponto 4, a seguir. Tendo em vista o destaque do
hold-up nas relagles interorganizacionais entre a
MA e seus FS’s nesta analise, incluiu-se a segdo
3.2.3, que faz uma abordagem especifica do
assunto.

3.2.1. Pressupostos comportamentais

A ECT combina a pressuposi¢do da racionalidade
limitada com a pressuposicdo da busca do interesse
proprio, o que abre uma brecha para a malicia,
astucia, indugdo a erros, dissimula¢do, risco moral e
oportunismo, como agrega Williamson (1996:56).
Segundo ele, a teoria da ECT parte da premissa de
que a existéncia dos custos de transacdo € o
reconhecimento de que os agentes econdmicos sao
racionais, porém de modo limitado, e, além disso,
oportunistas.

3.2.2. Dimensdes das transacoes

Pelo fato de cada transacdo possuir caracteristicas
proprias, as estruturas de governanca devem estar
devidamente adequadas para atender as exigéncias
das operacdes nas negociagdes, no mercado, na
elaboragdo dos contratos ou na integragdo vertical.
Para a ECT s@o trés as dimensodes das transagoes: a)
especificidade de ativos, b) freqiiéncia e c)
incerteza. A essas dimensdes outros autores como
Milgrom e Roberts (1990 e 1992), Grossman e Hart
(1986), além de Azevedo (1997), deram importantes
contribui¢des.

3.2.3. Hold-up e Contrato

O ato de hold-up, aqui entendido como quebra de
contrato, se ocorrer, deve acontecer na condigdo ex-
post, segundo o conceito da ECT, ou seja, na fase
de vigéncia do contrato. Uma vez assinado o
acordo, ficam expressas as necessidades e
expectativas de cada parte, representada por duas ou
mais organizacdes. Ménard (2002:19) sugere como
evitar o hold-up num modelo hibrido de estrutura de
governanga, partindo da posicdo de adaptagdo das
partes que constituem o contrato ao “enforcement”,

que significa fazer valer os termos do contrato caso
uma das partes ndo cumpra com O seu
compromisso. A teoria da ECT prevé que toda
transacdo interorganizacional requer um modelo de
estrutura de governanga, cuja caracterizagdo
discute-se a seguir.

4. UM MODELO PARA ESCOLHA DA
FORMA ORGANIZACIONAL

A ECT sugere um modelo para a escolha da
forma organizacional para cada tipo de transacao,
como pode ser visto a seguir:

a) Mercado: numa relagdo puramente de
mercado, na qual a especificidade dos ativos
¢ baixa e o componente ¢é de baixa
complexidade, o que importa ¢ o preco; dessa
forma, ndo ha qualquer relacdo de
compromisso entre cliente e fornecedor. E o
que ocorre no fornecimento de produtos
simples e universais, que ndo exigem um
desenho de produto ou processo especifico;

b) Hierarquia ou Integracdo Vertical: define-se
hierarquia, ou integracdo vertical, como um
conjunto de transagdes sob a mesma
propriedade e sujeito a  controles
administrativos geridos por uma estrutura em
que ha ordem e graduagdo de autoridade. O
conceito pode assumir o significado de
integragdo vertical, definida como o processo
pelo qual etapas tecnologicamente distintas e
seqiienciais reinem-se em uma hierarquia;

c¢) Hibrida: a forma hibrida, de acordo com
Williamson  (1991), sugere que o
instrumental proposto pode ser util & analise
de todas as formas contratuais. Williamson
(op. cit.) ainda apresenta, resumidamente, a
esséncia dos argumentos da ECT, destacando
a variavel-chave que ¢ a especificidade dos
ativos.
4.1. Estrutura de governanc¢a na industria
automotiva

Quadros e Quintao (2002:3), no estudo especifico
das relacdes entre montadoras e fornecedores na
cadeia automotiva brasileira, avaliam que, em linha
com a cadeia global equivalente, ha hoje uma
relagdo hierarquizada na coordena¢do da producao,
que transfere ao fornecedor o 6nus das estratégias
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de competitividade. Paralelamente aos estudos de
Williamson, na teoria da ECT, sobre os trés
modelos de estrutura de governanga, ou scja,
mercado, hierarquia e hibrida, Quadros e Quintio
(op. cit.) fazem mengdo ao estudo de Humphrey e
Schmitz (2001:16), que distinguem quatro tipos de
estrutura de governanca: mercado, redes, a quase-
hierarquia e a hierarquia. Ao se compararem o0s

conceitos de Williamson e Humphrey e Schmitz a
esse respeito, observa-se que o ponto mais comum
entre eles é sua defesa de que o grau e nimero de
especificidades de ativos na transagdo é que vao
determinar o modelo de estrutura de governanga

4.2. Custo das estratégias de governanca versus
nivel de especificidade de ativos

Figura 3: Estruturas de governanca: M = mercado, X = hibrida, H = hierarquia

Custo
M(k) X(k) H(k)
E— | B
c A
——

[1] K1 K2

Especificidade

K dos ativos

Fonte: Adaptado de Williamson (1988).

A medida que aumenta a especificidade de
ativos, acentua-se a capacidade das formas hibridas
e hierarquicas, porque estas lidam melhor com as
necessidades de  adaptagdo  advindas da
caracteristica de incompletude dos contratos.

5. METODOLOGIA

Esta parte estd dividida em cinco itens. No
primeiro, ¢ apresentada uma caracterizacdo
superficial da regido de analise, no segundo ¢
apresentada a MA pesquisada, no terceiro discute-se
a populagdo e amostragem, no quarto sdo
apresentados os instrumentos e métodos de coleta e,
no ultimo, o método da analise. Cabe mencionar
aqui que a pesquisa ¢ do tipo exploratoria.

5.1. A regifo de analise

A regiao foco da pesquisa de campo foi o Estado
de S3ao Paulo, pelo fato de concentrar o maior
nimero de montadoras ¢ industrias de autopecas do
pais. A MA estudada e o grupo de doze FS’s

pesquisado estdo localizados neste Estado,
principalmente na regido de Campinas e
proximidades.

A concentracao de montadoras no Estado de Sao
Paulo estd relacionada com a importancia
econdmica da regido, cuja participagdo no PIB ¢ de
33,40% (IBGE, 2001). A popula¢do do Estado de
Sdo Paulo ¢é de, aproximadamente, 37 milhoes, com
nivel de alfabetizacdo de, aproximadamente, 93%.

A maioria dos fornecedores homologados pela
MA encontra-se em um raio de aproximadamente
200 quilémetros de Campinas.

5.2. A montadora

A montadora escolhida para o estudo ¢ uma
empresa que iniciou suas operagdes fabricando
motocicletas de baixa poténcia, no interior do
Japdo, e atualmente é a terceira maior fabricante
naquele pais e a nona no ranking mundial de
automoveis de passeio. A MA em questdo instalou-
se no Brasil em 1997 e foi escolhida para este
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estudo justamente por ja entrar no mercado com
uma estrutura enxuta, bem diferente das mais
antigas, ja existentes no mercado. No ano de 1999 a
empresa produziu, no mundo, 2,425 milhdes de
automoveis de passeio. No Brasil, naquele mesmo
ano, produziu 17.957 unidades. No ano de 2002, sua
producdo foi de 20.564 (ANFAVEA, 2003).

De acordo com Yin (1994:40), um critério para a
selecdo de um caso simples, em vez de multiplo, ¢é
estabelecer que o caso simples ou Unico representa
efetivamente a teoria de forma significativa.
Portanto, a tomada de uma MA como modelo para a
consecugdo deste estudo, com enfoque especial no
hold-up e a designacdo do modelo de estrutura de
governanca hibrida para gerir as relagdes
interorganizacionais entre a MA e seus FS’s, pode
ser vista como apropriada para um estudo do tipo
exploratorio.

5.3. Populacio e amostragem

A populagdo definida é representada pelos 150
fornecedores da MA, os quais foram indicados por
ela segundo critérios proprios de avaliacdo técnica,
capacidade produtiva e competéncia de varias
ordens, como de pessoal, financeira, entre outras.
Tendo em vista a dificuldade de acesso aos nomes e
dados de FS’s para a consecu¢do da pesquisa, foi
solicitado a MA que apontasse dezesseis de seus
FS’s para contatos. Desse grupo amostral foram
tomados doze fornecedores, como amostra nao
probabilistica por conveniéncia a ser pesquisada.
Eles estdo divididos em 4 pequenos (de 1 a 250
empregados), 4 médios (de 251 a 700 empregados)
e 4 grandes fornecedores (acima de 700

empregados), sob a oOtica da MA. Levou-se em
conta o critério dela para o estabelecimento do
tamanho dos FS’s.

Uma vez que os FS’s foram indicacdo da MA,
acredita-se que ela tenha escolhido aqueles que
mantém um bom relacionamento com a fabrica;
portanto, € razoavel admitir, de partida, que com
eles a percepcio de hold-up ¢é reduzida. E
importante salientar que todos os FS’s sdo,
basicamente, mas ndo necessariamente, também
fornecedores de pecas de reposicdo para a MA.
Entretanto, o foco do estudo ¢ tdo-somente o
fornecedor de pecas de suprimento a linha de
producdo da MA.

5.4. Instrumento e método de coleta

As entrevistas semi-estruturadas sdo classificadas
como qualitativas e foram elaboradas a partir de
dados levantados nas entrevistas pessoais nas
empresas. Utilizando questdes abertas, conforme a
Figura 4, que, segundo Roesch (1999:159),
permitem ao entrevistador entender e captar a
perspectiva dos participantes da pesquisa, o
instrumento foi aplicado em maio e junho de 2004
pessoalmente pelo pesquisador. Nos casos de
esclarecimentos posteriores, utilizou-se o telefone,
além do correio eletronico. O método demandou a
preparagdo ¢ o planejamento de viagens, em razdo
da distancia dos locais, e acertos para atender as
disponibilidades dos respondentes.

Figura 4: Questoes utilizadas na pesquisa com os FS’s

2) Quem iniciou o processo de relagdo? (P1)

formalizagdo da relagdo? ( P2 e P4)

neste processo? (P3)

Questdes utilizadas na realizacio da pesquisa com os fornecedores de pecas de suprimento (FS’s):

1) Ha quanto tempo existe a relagdo com a montadora? (P1)

3) Como ¢ formalizada a relagdo comercial e técnica com a montadora? Existe um documento formal
(contrato) ou a relacdo é baseada em um contrato verbal? Que tipo de informacdo € necessaria para a

4) Como vocé avalia o monitoramento em termos de intensidade e quais as varidveis mais importantes

5) As informagdes trocadas durante a vigéncia da relagdo sdo suficientes para a sua eficiéncia? (P3)
6) Como vocé caracteriza a relagdo com a montadora? (P3 e P4)

7) Como o tempo de relagdo com a montadora influencia o monitoramento e os riscos de uma quebra de
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contrato? (P1 e P3)

P3 e P4)

pecas/componentes? (P4)

analise de resultados.

8) Quando ocorre o vencimento do contrato, quais os elementos que norteiam a nova relagao? (P1, P2,

9) A montadora participa de alguma forma do capital social da sua empresa? A sua organizacdo €
subcontratada de algum fornecedor da montadora? A sua organizacdo subcontrata algum fabricante de

10) Identificar nos respondentes: niveis de especificidade de ativos/freqiiéncia/incerteza. Explorar
pressupostos comportamentais da racionalidade limitada e oportunismo. (P2, P3 ¢ P4)

Estas sdo perguntas orientativas. Destas, derivaram-se outras que estdo contidas em respostas expostas na

5.5. Método de analise

Em que pesem as sugestdes de Bardin (1997:21)
para dividir a analise de conteudo em trés partes —
pré-analise, descricdo analitica e narragdo literal
individual —, neste trabalho foram utilizados apenas
os preceitos da pré-analise e da descricdo analitica;
preferiu-se evitar a terceira parte, que se refere a um
trabalho de interpretagdo inferencial. A pré-analise
consistiu em selecionar os FS’s de acordo com o
tamanho das organizagdes, levantar seus respectivos
perfis, planejar a abordagem com os entrevistados,
entre outros elementos descritivos dos envolvidos;
ndo obstante, esses dados deixaram de ser aqui
publicados a pedido dos entrevistados. A descrigdo
analitica se refere a narragdo e interpretacdo do
conjunto de respostas dos entrevistados. A
confiabilidade da analise foi sustentada pela
coeréncia e consisténcia das argumentagdes e
respostas. A seguir, apresenta-se a andlise dos
resultados obtidos, na qual se detalha o sentido das
proposi¢des no que concerne a elaboracdo das
perguntas e se trata de estabelecer a relagdo entre as
situagdes encontradas no mercado e a teoria da
ECT. A proposigao 4 € a primeira a ser comentada,
pelo fato de descrever, ainda que de modo
superficial, as caracteristicas da transagdo que
ajudam a compreensdo das demais proposigoes.

6. ANALISE DE RESULTADOS

Aqui descrevem-se as principais caracteristicas
dos respondentes, a caracterizacdo dos atributos da
transagdo e a analise das proposigoes, em funcdo
dos resultados obtidos pela pesquisa de campo,
conforme sugestoes de Martins e Lintz (2000).

6.1. Caracterizacio dos respondentes

Das doze empresas de FS’s, duas sdo constituidas
de capital majoritariamente estrangeiro e¢ dez de
capital integralmente estrangeiro, de origem
japonesa, alema e norte-americana. Os FS’s de
origem japonesa tém, de modo geral, estruturas
organizacionais mais enxutas que os de origem
alemd e norte-americana. A maioria dos
fornecedores pesquisados mantém uma relagdo
interorganizacional com a MA desde o inicio de
suas operagdes no pais, ocorrida em 1997. Apenas
dois FS’s do grupo de doze tém relagdo
interorganizacional com a MA ha menos de 8 anos.
Todos os FS’s classificados pela MA como grandes
organizagdes sdo fornecedores de pecas para,
praticamente, todas as outras montadoras instaladas
no pais. Das classificadas como médias, trés
fornecem também a outras MA’s; as pequenas sdo
fornecedores quase exclusivos da MA pesquisada,
porém dizem estar em busca de canais de
distribuicdo alternativos. Concluiu-se, ao final da
pesquisa, com base nos respondentes, que o
tamanho do FS ndo tem relevancia no que tange a
qualidade ou grau de  relacionamento
interorganizacional com a MA. Para permitir uma
maior veracidade nas respostas e por solicitacdo dos
entrevistados, sua identidade foi mantida em sigilo
neste estudo.

6.2. O modelo hibrido como estrutura de
governanca

Neste topico pretende-se, em consondncia nao s
com a proposicao 4 mas também com as demais,
caracterizar, primeiramente, ainda que
superficialmente, os atributos da transagdo sob o
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prisma da ECT, ou seja, a especificidade de ativos,
a freqiiéncia e a incerteza:

» Especificidade de ativos: dos seis tipos de
especificidade de ativos  propostos  por
Williamson (1996), focaram-se cinco nos
trabalhos de levantamento de dados da MA e dos
FS’s, por serem considerados os mais
importantes: locacional, de marca, fisico, humano
e temporal;

o Freqiiéncia: a MA aponta uma freqiiéncia média
diaria de quatro entregas de pecas de suprimento
de seus principais FS’s. Pode-se considerar
quatro entregas um numero significativo, pois
cada uma requer um tempo relativamente longo
para o FS, uma vez que os tramites burocraticos e
de seguranca na entrada e saida da MA exigem
varios passos para cada operacdo. A regularidade
da freqii€ncia garante o suprimento a linha de
montagem e, a medida que o tempo passa, a
confianca da MA no FS aumenta, reduzindo
conseqiientemente 0 monitoramento e a
percepgao do risco de hold-up;

o Incerteza: indagados a respeito de como viam o
futuro, alguns FS’s de origem norte-americana e
alema manifestaram a opinido de que, a qualquer
momento, especialmente quando do vencimento
do contrato, podem ser substituidos por outros
FS’s de origem japonesa, ndo em razao de
qualquer incapacidade técnica, mas de uma
aparente preferéncia cultural e tradicional da MA
japonesa.

6.3. Tempo de relagio e hold-up

A proposic¢do 1 sugere que, quanto maior o tempo
de relagdo ente o FS e a MA, menor a percepgdo de
hold-up; portanto, fundamenta-se no fato de que ¢
possivel relativizar o tempo de existéncia da relagdo
interorganizacional com a MA e o grau de risco
percebido na quebra do contrato. Perguntados a
respeito da influéncia do tempo decorrido na
relacdo com a MA, quatro FS’s afirmam que, no
principio da relagao, a percepgao era de dificuldades
e complicagdes, pois o nivel de exigéncia da MA
japonesa, nos aspectos de fornecimento de pecas de
suprimento, era elevado; a medida, porém, que a
freqiiéncia da relagdo aumentou, a empresa se
tornou mais pessoal e empatica. Nesse mesmo
sentido, trés FS’s de origem ndo japonesa
comentam que, depois de um terceiro contrato com

a MA, os interlocutores da fabrica passaram a ser
amistosos.

Uma vez que se confirma através da pesquisa que
o tempo da relagdo interorganizacional estd
negativamente relacionado com a percepcao de
hold-up, a proposi¢ao 1 tem a aceitagdo necessaria.

6.4. Detalhamento do contrato ex-ante e hold-
up

A proposicdo 2 refere-se a assertiva de que o
nivel de detalhamento na elaboracdo do contrato
entre MA e FS ¢ negativamente relacionado a
percepcdo de hold-up. Seis FS’s consultados
afirmaram que, antes da formalizacdo de um
contrato, o FS deve aceitar ou discutir as clausulas
de um documento chamado Acordo geral para
compra de pecas e/ou insumos, emitido pela MA. A
partir da assinatura desse acordo geral por ambas as
partes, confecciona-se o contrato formal, cuja
validade ¢ estendida a todos os fornecimentos
posteriores pelo periodo de um ano. Verificou-se
que os FS’s de origem japonesa estdo menos
sujeitos as possibilidades de hold-up, de vez que seu
trabalho ja é conhecido no pais de origem da MA.
Todos os FS’s confirmam que, quanto maior o
detalhamento na  elaboracdo do  contrato,
efetivamente menor € a percepcdo de hold-up, o que
faz com que a proposi¢@o 2 tenha aplicabilidade na
observacao.

6.5. Monitoramento ou controle ex-post e hold-
up

A proposicdo 3 sugere que o nivel de
monitoramento ou controle ex-post da MA sobre o
FS esta positivamente relacionado a percepcdo de
hold-up. Entende-se aqui por monitoramento a
supervisdo e acompanhamento dos passos do
fornecedor pela montadora para a consecugdo das
clausulas contratuais. O monitoramento detalhado
incide principalmente sobre a qualidade do projeto,
a produgdo, o controle, o atingimento das metas, ou
seja, o cumprimento tanto do prazo de entrega apos
a data do pedido quanto do indice de retorno.
Entende-se por indice de retorno a devolugdo de
componentes pela MA ao FS com alguma
caracteristica técnica diferente daquela
compromissada em contrato ou com falha no
funcionamento. Levando-se em conta as agoes
favoraveis dos FS’s no que concerne a qualidade do
projeto, producao e controle, no espectro dos prazos
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de entrega e indice de retorno, o monitoramento ou
controle ex-post sera, portanto, menor, conforme
preconizado na proposigio 3.

7. CONSIDERACOES FINAIS

Por meio das respostas obtidas das organizacdes
pesquisadas e das devidas constatagdes locais na
MA e nos FS’s, além da experiéncia vivencial do
pesquisador no setor por longo periodo de tempo,
foi possivel concluir que as proposigoes tém
plausibilidade. Entre as limitagdes do estudo,
aponta-se o fato de que a pesquisa de campo ficou
restrita a uma s6 MA ¢ a um grupo de doze de seus
FS’s. Além disso, o escopo geografico concentrou-
se em apenas uma regido do pais, dotada de
caracteristicas proprias. Alguns FS’s de origem
japonesa relutaram em passar algumas informacdes,
temendo a possibilidade de publicacdo de dados que
pudessem ser distorcidos ou, eventualmente, chegar
as maos da concorréncia e mesmo da matriz no
Japdo; portanto, embora seja dificil estabelecer a
precisdo das respostas, o clima cordial das
entrevistas permitiu supor que as informagdes sdo
fidedignas.

Sugere-se que sejam analisadas, em pesquisas
adicionais, outras especificidades da MA e de seus
FS’s, ja que esses agentes econOmicos projetam
mudangas, ndo s6 de produtos, mas também de
filosofias de operacdo, nas quais as relagdes
interorganizacionais t€m papel importante no
desenvolvimento do mercado automobilistico.
Acredita-se que este estudo possa ser continuado e
enriquecido caso o campo amostral de MA’s e de
fornecedores de pecas seja significativamente
maior, levando em conta outras regides do pais.
Uma pesquisa sobre a Toyota do Brasil e seus FS’s
seria uma contribuicdo muito rica ao estudo.
Sugere-se, ainda, que estudos como o de Dyer e
Chu (2003), a respeito da confianga entre MA e
FS’s no setor automotivo como vetor de reducdo de
custos de transagdo e maximizagdo do valor das
transagdes, sejam estendidos ao mercado brasileiro.

Certamente, a observancia dos elementos que
podem evitar ou reduzir a percep¢ao de sold-up nas
relagdes interorganizacionais de modo geral pode
ser entendida como um sinal de avango
organizacional, cujos beneficios sdo colhidos ao
longo do tempo, dentre os quais a redugdo dos

custos de transacdo, cada vez mais dificil de
administrar.
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