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RESUMO

Na presente pesquisa buscou-se apresentar os principais aspectos locacionais
referentes a instalacées da industria, mais precisamente da industria automobilistica
como fatores decisivos para sua implantacédo. Para isto, foram utilizadas teorias de
localizagdo de modo geral. Procurou-se a partir da descricdo da industria
automobilistica apresenta-la como a industria motriz para o processo de
industrializacdo e estabelecer sua importancia para o desenvolvimento regional. E
abordado também o histérico da evolucao tecnolégica do setor desde seus
primérdios até o modo de producado atual. Periodizou-se a distribuicao espacial da
industria automobilistica no Brasil em dois momentos: anterior a década de 90 e sua
redistribuicdo pds anos 90, direcionando sua atividade para definir o comportamento
de cada estado dentro do contexto de politica econ6mica adotada para atrair essas
empresas. E por fim, foi estabelecida uma relagéo entre a redistribuicdo locacional
em confronto com a teoria de localizagéo.

Palavras-chave: Aspectos locacionais. Evolugao histérica. Evolugao tecnoldgica.
Industria automobilistica.



ABSTRACT

In the present research was searched to present the main locality referring aspects to
the installations of the industry, more necessarily of the automobile industry as
decisive factors for its implantation. For this, theories of localization in general way
had been used. It was possible from the description of the automobile industry
presents like the motor industry for the industrialization process and to establish its
importance for the regional development. The description of the technological
evolution of the sector is boarded also since its beginnings until the way of current
production. Was divided the space distribution of the automobile industry in Brazil at
two moments: previous to the 90 decade of and its redistribution after years 90,
directing its activity to define the behavior of each state inside of the context of
economic politics adopted to attract these companies. And finally, was established a
relation between the locality redistribution in confrontation with the localization theory.

Keywords: Locality aspects. Historical evolution. Technological evolution.
Automobile industry.
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1 INTRODUCAO

De maneira global, a industria automobilistica estabelece para si uma
importancia significativa para o desenvolvimento das regides em que se instala. E
para que isso ocorra é de carater essencial que o local onde deva ser implantada
proporcione a ela vantagens de diversificados niveis, seja no financeiro, no
locacional ou estrutural.

A industria automobilistica brasileira (e suas mudangas estruturais) foi
escolhida por ser considerada de fundamental importancia nas politicas de
industrializagdo produtiva, no que se refere ao desenvolvimento do Pais, com sua
geracao consideravel de emprego e renda a montante e a jusante do processo
produtivo.

O periodo analisado foi concentrado no pds-anos 90, para que haja um
entendimento de como e porque foram necessarias essas redistribuicoes espaciais
das unidades produtivas.

Portanto, € necessario compreender o movimento das estratégias
adotadas e os motivos pelo quais estas ocorrem.

O objetivo deste trabalho é provar que as unidades produtivas se
deslocaram para novas regides do Brasil devido as vantagens oriundas dos custos
de producao, como incentivos fiscais e mao-de-obra, dentre outras variaveis.

No proposto trabalho procurou-se trabalhar de maneira analitica
primeiramente cada fator locacional isolado para o melhor entendimento e

elaboracao de determinantes locacionais.
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2 ABORDAGEM TEORICA ACERCA DA LOCALIZACAO
INDUSTRIAL

Através do processo de decisdao para a melhor localizacdo de uma
industria, podem ser definidas as possibilidades de melhores escolhas com as
menores chances de inviabilizar o projeto ao longo do tempo.

De acordo com o propésito do trabalho, os conceitos tedricos expostos
terdo como base as questdes da macrolocalizagdo da industria com suas variaveis
definidas para melhor compreensdo. Também questdes de microlocalizacido
industrial influem no processo decisério para sua implantagao.

Toda teoria locacional estabelecida tem seu alicerce fundamentado em
conceitos a nivel regional. O conteudo das proximas secoes sera de extrema
importancia para a compreensdo dos métodos utilizados pelas industrias para a
decisdo da escolha acerca de sua localizacao.

2.1 Localizacao Industrial, Polarizacao e Regionalizacao

Um dos problemas fundamentais a serem abordados nos estudos relacionados sa
novos investimentos industriais por uma empresa, no decorrer de sua implantacao,
refere-se a definicdo do local em que ela se instalara. Na maioria das vezes é
analisada a maior quantidade possivel de vantagens e desvantagens de acordo com
o objetivo da empresa.

Suas escolhas nao estao apenas relacionadas ao preco, a qualidade,
mas também a localizacao, pois se trata do inicio de seu processo produtivo. Alfred
Weber se dedicou a estudar de maneira a ndo estabelecer padrées a partir apenas
da teoria do uso da terra, mas as teorias econémicas que procuram estabelecer
dentro de um mercado livre o desenvolvimento regional. Desta forma, a localizacéao
de uma fabrica também ¢é de interesse do governo, pelo fato dos efeitos
multiplicativos e externos deste desenvolvimento regional por parte dos
investimentos destas empresas. De modo particular, a empresa tem com a

localizacdo o objetivo de maximizagdo de seus lucros; € estudado os fatores que



11

afetam direta ou indiretamente os custos ou a lucratividade do investimento na forma
de custos ou beneficios.

A abordagem deste capitulo, tem como objetivo a definicao final da
localizacdo de empresas analisando aspectos de macrolocalizacdo e
microlocalizacdo, onde macrolocalizacdo define uma regido mais ampla e
microlocalizacao as condicdes fisicas do terreno. E dando sequéncia, o processo de
polarizacdo industrial observada pela localizacdo regionalmente concentrada de
atividades.

2.1.1 A macrolocalizacao da industria

Uma empresa privada se baseia nos fins lucrativos da aplicacéo de seu
capital. Desta maneira, a macrolocalizagdo sera estudada como uma regidao mais
ampla na instalacdo de industrias ndo s6 aspectos econémicos, mas aspectos
técnicos também. Os aspectos econémicos sao baseados na existéncia de mao-de-
obra, custo dos transportes, acesso aos insumos e acesso ao mercado consumidor.
Os aspectos técnicos sao as condicdes climaticas e acesso a comunicacao desta
regido com as demais,

Sua localizacao pode possibilitar a reducao dos custos iniciais de sua
implantagcdo para atender o inicio de produgdo, porém, em certos casos esta
“economia” feita por parte dos investidores pode acarretar perdas de eficiéncia
operacional no decorrer de sua vida 0til.

A macrolocalizacdo € determinada de acordo com o0s custos e
beneficios oriundos da localizacdo industrial. Um investimento em vias de acesso,
solucdo de problemas climaticos na maioria das vezes é viavel, mas quando
confrontada com locais que possuem uma boa via de acesso e condicdes climaticas
favoraveis, torna o investimento inviavel, pois o custo adicional pode ser anulado
guando se opta pela segunda alternativa.

A intervengdo do governo para a escolha da macrolocalizagdo é
caracterizada por razdes sociais, como a geracao de emprego e renda, ocupacao de
regides de fronteiras ou vazios demograficos ou outros objetivos de desenvolvimento

regional. Para isto, a intervencao governamental vem de forma a estabelecer
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industrias estatais ou entidades sem fins lucrativos, ou para as empresas privadas
subsidios ou incentivos que tornem agradaveis para os investidores, a fim de
desenvolver a regiao.

A implantagdo de estatais tem por objetivo desenvolver nova areas
econbmicas e novos mercados para propiciar a outras empresas a atratividade de
estabelecerem-se em uma regido inicialmente desprivilegiada. Ja4 a implantacédo de
empresas privadas tem motivos distintos, ndo hd uma necessidade inicial de
promover o desenvolvimento da regido, mas sim, de buscar locais de maior
rentabilidade e o papel do governo é propiciar através de incentivos fiscais ou
financeiros, isencées e reducao de impostos locais, a presenca de empresas
privadas para atender a este fim socioeconémico de interesse governamental.

Segundo Kon (1999), os fatores econbémicos e técnicos que
proporcionam a escolha locacional dos investimentos industriais nas regides sao:

- Custos e eficiéncia dos transportes: Quando se analisa o total dos
gastos com transportes, desde o transporte da matéria prima ao produto acabado, a
localizagdo vem como variavel inicial mais importante, pois o custo das distancias e
do tempo gasto sdo contabilizados dentro das seguintes informacbes: o custo
unitario do transporte de cada matéria prima; os volumes das matérias primas
necessarias para a producdo de uma unidade do produto acabado; a distribuicdo
relativa dos mercados consumidores da producao; os custos unitarios do transporte
dos produtos acabados até varios mercados consumidores.

Este custo com transportes pode ser escolhido através de diversas
modalidades conforme a disponibilidade e necessidade como o rodoviario, aéreo,
ferroviario ou hidroviario.

Além dos custos diretos relacionados a distancia, outros custos
também devem ser levados em consideracdo, como o de carregar e descarregar as
mercadorias, 0 armazenamento e a baldeagcdo em alguns casos. Outro fator
importante & o volume e o peso das mercadorias tanto para a matéria prima quanto
para o produto acabado. Esta variacao no custo dos transportes é refletida no ultimo
estagio onde o repasse pode ser feito através de fretes de acordo com a distancia
percorrida refletindo no preco final do produto acabado. Para todos os casos a
escolha do meio de transporte, sua eficiéncia e qualidade com infra-estrutura

exercem papel relevante na escolha locacional, a fim de diminuir o tempo de
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transporte, minimizar o desperdicio, as quebras de produtos e possibilitar a
distribuicao de produtos pereciveis em condigdes satisfatérias.

- Areas de mercado: A escolha locacional advinda do mercado tem dos
aspectos principais: sua localizacao e sua dimensdo. Quando se esta mais préximo
do mercado consumidor, a possibilidade de rendimentos do empreendimento é
maior observando a redugdo dos custos com transportes e com a maior rapidez para
atender a este mercado consumidor. Além disso, a dimensdo do mercado
consumidor, a dispersdao e a expectativa de expansao geografica influenciam na
localizagdo de industrias, fazendo com que esta possa ter escolhas estratégicas,
como a de se instalar em eixos capazes de interligar os pontos de dispersao e
expansao do mercado.

Também pode ser considerado como importante a existéncia ou nao
de competicdo dentro do segmento deste mercado. Desta forma, a empresa pode
optar por se estabelecer em locais onde a concorréncia é consideravel mas
compensatéria pelo grande mercado consumidor, ou criar novos mercados em
regibes ainda inexploradas. Desta maneira, a localizagcdo préxima a mercados
potenciais pode compensar os demais custos de investimentos em infra-estrutura
basica.

- Disponibilidades e custos de m&o-de-obra: O fator “trabalhador” € de
extrema importancia para a escolha locacional. A natureza desta mao-de-obra e o
custo de sua contratacao sado fundamentais quando se refere a localizacao.

Em relacdo aos custos, a proximidade de grandes centros urbanos,

demanda um nivel de salarios mais altos com relacdo das areas mais isoladas.
A respeito da natureza de mao-de-obra, a industria deve analisar a sua necessidade
quanto o grau de escolaridade de seus empregados; se for uma industria que exija
um alto grau de qualificacdo, instalada em local com grande oferta de mao-de-obra,
mas sem um nivel necesséario de especializacdo, nada adiantara para a empresa.
Porém, se esta indlstria exigir um grau minimo de qualificacdo, seria
automaticamente atraida para a periferia, pois ha uma abundancia de oferta de mao-
de-obra especifica, para trabalhos menos qualificados.

- Custo da terra: Para plantas industriais que necessitam de grandes
areas, o custo da terra pode ser um fator decisivo para sua localizacdo. Areas

localizadas mais préximas de grandes centros urbanos apresentam um custo da
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terra mais elevado, pois esta ligado a disponibilidade de infra-estrutura de servigos
complementares e a proximidade de rodovias que possuem grandes eixos de
transportes para areas situadas nas periferias das cidades ou fora dos grandes
centros urbanos.

Também reflete no preco da terra a disponibilidade de terrenos a
venda, pois em grandes centros a dificuldade de encontrar um espaco para grandes
plantas € tremenda, onerando ainda mais o empreendimento e tendo a necessidade
de estudar melhor, areas menores e, modificar plantas verticalizando-as no sentido
fisico da palavra, que muitas vezes torna impraticavel o processo de producao. Além
dessas variaveis, incluiu se no custo da terra, 6nus de propriedade, que se refletem
nos impostos territoriais e outros tributos.

- Disponibilidade de energia: Outro fator decisivo para a implantacao de
uma industria é a existéncia de energia. Industrias especificas em que a energia
incide no peso final do produto, precisa analisar de forma a canalizar de maneira
positiva este gasto. A localizacdo em areas em que possa haver falhas no
fornecimento de energia pelo poder publico, gera a necessidade de investimentos
em sistemas préprios de geragao, transmissao, transformacdo e armazenamento,
levando a ter custos maiores e dependendo destes custos, torna-se viavel ou néao
sua implantacao nestes pontos.

Suprimento de matérias primas: A condicdo de utilizacdo em grande
escala ou o carater perecivel, ou de fragilidade de certas matérias-primas sao
fatores influentes na decisédo locacional de industrias, dependendo do segmento em
que atuam. Como Por exemplo, industrias rurais de beneficiamento de certo
produtos agricolas que sao atraidas para perto de suas producées de matérias-
primas, ou produtos que suportem percorrer grandes distancias, como produtos nao
pereciveis e a decisdao do modo de transporte é fator culminante nos gastos da
industria.

Disponibilidade de agua: A disponibilidade e qualidade da agua para
uso industrial constituem de crescente importancia para sua localizagdo. Dentro
deste contexto, os gastos com captacao, transporte, armazenamento, tratamento e
ainda o de restituicio ao meio ambiente nos padroes de pureza e de
descontaminacdo impostos pela legislacdo local de protecdo ao meio ambiente

influem de maneira direta para a decisao locacional.
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- Eliminagéo de residuos: A poluicdo ambiental € um problema no qual
deve-se uma preocupacao maior; industrias com uma producao acelerada ocasiona
uma crescente eliminacao de residuos industriais. Esta eliminacdao € um fator que
deve ser analisado quando se trata de localizacao, pois sejam eles residuos sélidos,
gasosos, liquidos ou ainda em areas densamente povoadas, areas ribeirinhas onde
0 curso da agua serve para consumo de centros populacionais, ha uma legislacao a
ser obedecida, e 0 ndao cumprimento desta implica multas ou o investimento em
dispositivos anti poluidores por meio de filtros, o que aumenta os custos de
producéao.

2.2 Dispositivos Fiscais e Financeiros

Em algumas regides onde ha o atraso tecnol6gico, uma politica com
incentivos fiscais com isengdes ou a diminuicdo de impostos e taxa, subsidios,
facilidade de aceso ao crédito, pode ajudar no desenvolvimento da regiao atraindo
empresas. Mas por outro lado deve-se tomar muito cuidado ao fornecer certas
vantagens no que se diz respeito a duragao destas, pois a longo prazo, vantagens
inicialmente advindas da instalacdo das industrias para o desenvolvimento da regido
podem se tornar empecilhos para os municipios. Da mesma maneira quando o0s
incentivos acabam, para a empresa pode nao ser mais viavel sua permanéncia no
local, prejudicando o equilibrio operacional da empresa.

- Economias de aglomeracédo: Plantas instaladas em locais com uma
infra-estrutura em servigos publicos e privados ja formada, como por exemplo,
transportes, comunicacdo, suprimento de energia, atividades financeiras e
comerciais, de assessoria, de manutencao e outras produzem vantagens como a
reducao de custos de implantacao e operacionalizacao das industrias, as chamadas
‘economias de aglomeracdo”. Esta localizagdo industrial implica em uma
concentracdo de uma serie de industrias, observando que, quando se concentra em
um polo industrial, ha uma reducdo nos custos advinda dos investimentos em infra-
estrutura para este aglomerado. A administracdo publica pode interferir no sentido
de atrair industrias através de incentivos e como retribuicdo, as empresas ali

instaladas devem incluir projetos sociais para o atendimento a populacdo desta
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aglomeracao, como a criagdo de nucleos habitacionais, servigos de ensino, saude e
outros servicos comunitarios. Porém, esta aglomeracdo pode ocorrer de forma
independente, sem a intervencdo governamental, no qual uma industria com
producdo em larga escala de produtos intermediarios, comuns a diversos setores
industriais, atraem empresas, formando economias de aglomeragédo, como é o0 caso
de industrias de auto pegas quando se concentram proximas as montadoras de
veiculos.

Ha também suas desvantagens quando se trata de grandes
aglomerados industriais, como 0 aumento da concorréncia de industrias vizinhas e a
elevacao dos custos decorrente da competicdo salarial. Certas desvantagens
acarretam em “deseconomias de aglomeragao”, quando ha o congestionamento de
certos servicos, a elevacdo dos custos da terra, ou a alta concentracdo de agentes
poluentes oneram os custos de implantacdo e de operacionalizacdo da empresa.
Por isso, a concentracédo industrial pode nao ser, sempre, a melhor escolha quando
se refere a localizagao.

- Elementos intangiveis: O carater subjetivo dos processos produtivos,
e a demanda desses produtos sdo o que caracterizam uma possivel localizacao.
Alguns exemplos de elementos intangiveis como a tradicao familiar que interfere na
forma da producdo; algumas bebidas e comidas como vinhos de determinadas
regides, produtos artesanais (instrumentos musicais) ou produtos de conteddo
artistico com alto valor comercial. Nestes casos o elevado valor unitario € o principal,
juntamente com os atrativos locacionais, técnicos e econbmicos, diante dos
requisitos comunitarios demandados, sdo o que pode estabelecer onde a industria

deva ser instalada.

2.3 Microlocalizacao Industrial

Apo6s a analise macrolocacional, na qual implica a localizagdo mais
ampla para a instalagdo da industria, a microlocalizagcao refere-se a escolha do
terreno dentro da regido que oferece as melhores vantagens para aquele tipo
especifico de produto. Desta forma, serdo analisados aspectos técnicos
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relacionados as condicbes do terreno, ndo descartando aspectos econdmicos
quando analisados varios terrenos para a escolha de um.

Segundo Kon (1999), dos requisitos do terreno, devem ser analisados
0s seguintes elementos:

- Condicoes do relevo: Dentro do custo de implantacao, as condicbes
do relevo e declividade do terreno s&do aspectos de muita importancia, pois
dependendo da situacdo em que o terreno se encontra, pode ser favoravel ou nao
para determinadas industrias.

Empresas que ndo necessitam de declive, podem encontrar problemas
quando analisados os custos de expansao; por outro lado, certas empresas se
localizam melhor quando ha declives, como algumas que predominam transportes
verticais ou de correia ou outros sistemas de transferéncia de materiais, onde a forca
da gravidade pode ser usada de forma vantajosa, como empresas de
beneficiamento de minérios, de instalacdo de reservatérios de agua e de tanques de
armazenamento de liquidos.

- Qualidade do solo: Para instalacées industriais, a qualidade ou
deficiéncia do solo pode facilitar ou onerar a implantacao. Algumas variaveis como a
resisténcia do solo, o nivel do lencol freatico, formagdes rochosas e de matas; locais
onde o0 peso de grandes obras ndo é suportado pelo solo determinam a escolha do
melhor terreno. Mesmo que algumas deficiéncias possam ser corrigidas, o custo
para a corregdo pode ser bastante alto, de forma a tornar algumas escolhas
inadequadas.

- Vias de acesso: Quando o terreno se encontra proximo a estradas de
rodagem de uma via férrea, de um canal ou curso d’agua navegavel, ou ha uma
proximidade de centros urbanos, acarreta menores custos de transportes, ou ainda a
existéncia de uma infra-estrutura de apoio como um terminal rodoviario ou
ferroviario, portos ou cais que facilitam as condigcdes de carga e descarga de
matérias primas, podem fazer com que o terreno seja uma excelente escolha para a
implantagdo da industria.

- Servigos publicos: Uma infra-estrutura urbana de esgoto sanitario,
energia elétrica, linhas telefénicas, coleta de lixo, transportes coletivos, ensino e

saude para as familias que ofertardao mao-de-obra e suprimento de agua potavel,
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sao variaveis essenciais para a escolha, tendo em vista que a falta de quaisquer
destes servigos acarretard no custo para o fornecimento da prépria industria.

- Capacidade de infra-estrutura: O atendimento as necessidades de
infra-estrutura deve ser analisado de maneira a possibilitar para a industria um
provavel aumento futuro do atendimento dos servicos basicos, como energia
elétrica, agua, esgoto, telefones etc, quando se pensa na expansao do negdécio
alguns locais podem nao estar preparados para atender a este aumento.

- Situacao legal da propriedade: A existéncia de qualquer demanda
judicial, riscos de futuras questdes judiciais ou a demarcacao dos limites do terreno
em relacdo as propriedades vizinhas, é um fator fundamental na escolha territorial.

- Existéncia de instalagdes: Construcdes como fundacgoes, edificacdes
podem tornar o projeto de implantacao viavel ou ndo. Estas edificacbes podem ser
reaproveitadas reduzindo o custo do projeto ou onerando-o ainda mais por custos de
demoligo.

2.4 A Decisao Locacional

A decisao final para a localizacdo da empresa deve ser determinada
pela melhor area dentro da macro e da microlocalizacdo. Para cada tipo especifico
de industria, leva-se em consideracao a estratégia de desenvolvimento estabelecida,
onde pode requerer uma escolha entre possiveis alternativas de localizagao.

Para se definir qual alternativa é mais viavel, a andlise deve estar
pautada na condicdo custo/beneficio na qual sdo postas todas as vantagens e
desvantagens locacionais em relacdo aos aspectos de macro e microlocalizacao.

O proéprio processo de producdo e distribuicdo da empresa e a
estratégia de desenvolvimento da firma, determinarao se a localizacao é orientada
pelos transportes, pela méo-de-obra, energia ou outro fator relevante. No entanto,
ainda que uma industria seja claramente orientada por um tipo especifico de fator
que apresenta peso significativo na composicao de seus custos totais, a existéncia
de outros custos adicionais ou vantagens, pode determinar uma localizagdo mais

afastada daquele condicionante.
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Vale ressaltar que toda regidao é constituida de recursos materiais e
humanos que se inter-relacionam com todo um macrossistema social com
subsistemas, como o politico, o cultural e o participacional, além do econémico que
podem ser obstaculos ou fatores que impulsionem do desenvolvimento do
investimento industrial no local.

Deve ser ressaltado também, que toda escolha locacional esta
permeada de um fator de previsdo sobre o desenvolvimento futuro ndo apenas das
condigdes econdmicas globais de investimento, mas também das expectativas de
desenvolvimento futuro da regido. Porém, por se tratar de previsbes, € constituida
por elementos de incertezas e pelo conhecimento de especialistas que traduzem
aspectos ideoldgicos. Todavia, as analises custo/beneficio, como técnica que se
apodia no instrumental matematico, que compara varias condicionantes locacionais,
tem o intuito de servir como apoio a tomada de deciséo, diminuindo as incertezas
quanto a previsao.

Em suma, a propria implantagcdo de uma industria em uma regiao pode
acarretar transformacdes consideraveis na dinamica regional, como as condi¢cdes

préprias ou nao de operacionalizagdo e desenvolvimento a médio e longo prazos.
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3 A INDUSTRIA AUTOMOBILISTICA

3.1 A Industria Automobilistica Mundial como Pilar de Implantacao de
Industrias

A industria de maneira global tem sido a principal atividade
alavancadora para o desenvolvimento de qualquer economia. Paises que nao
desenvolvem suas industrias vivem no atraso em todos os sentidos, dentro do
contexto de nivel de vida como o bem estar social abaixo do ideal desejado,
tornando sua importancia uma relagao direta entre o desenvolvimento econémico e a

producéo industrial.

Desta forma, a industria automobilistica, com seu dinamismo, ampla e
intensa relagéo intersetorial dentro da economia se tornou um dos principais setores,
com efeitos dindmicos sobre a estrutura das diversas areas no ramo industrial, e
também com uma grande importancia no desenvolvimento tecnoldgico do setor

metal-mecanico de producao.

Os paises fazem da industria automobilistica um setor estratégico no
desenvolvimento industrial por se tratar de agregar para si inUmeras atividades
dentro de sua capacidade de produgao, como por exemplo, os produtores de metais,
plasticos, tecidos, metais elétricos e eletronicos. Além dessas atividades também
possui efeitos em amplas atividades comerciais e de servicos. De um modo geral,
uma montadora necessita de uma grande area fisica, muitas maquinas,
equipamentos, mao de obra e grandes investimentos, portanto, grande volume de

recursos financeiros e tecnologias sofisticadas.

Entretanto, sua importancia pode ser observada quando analisada sua

participacdo na producao nacional, ou seja, seu faturamento no PIB industrial.

[De acordo com] a complexidade de seus produtos, do nimero de empregos
e investimentos, a industria é até hoje, um dos principais alavancadores do
crescimento econdbmico em escala mundial, com sua enorme capacidade de
geragado de empregos diretos e indiretos que impactam sobre a estrutura
econdémica.(GONGCALVES JUNIOR; VEIGA, 1995, p. 111 apud NOGUEIRA,
1999, p. 76)
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Contudo, considerando os empregos diretos e indiretos criados na

economia como um todo e ndo apenas no setor de autopecas, o efeito multiplicador

é ainda maior

TABELA 1 - Estimativa de geracdo de empregos diretos e indiretos pela industria automobilistica

brasileira (dez/95)

Setores de atividades Efetivo Total Efetivo ligado a industria  Participacao
(A) automobilisica(B) (B/A)

Autoveiculos e maquinas Agric. 115.212 115.212 100,0
Mineragéo 69.703 4.253 6,1
Siderurgia 91.874 9.319 10,1
Fundicao 47.020 18.383 39,1
Vidros e nao metalicos 17.400 2.400 13,8
Forjados 22.114 16.632 75,2
Autopecas 214.000 214.000 100,0
Eletro-eletronicos 175.000 14.000 8,0
Pneus 14.499 14.499 100,0
Artefatos de borracha 72.400 7.080 9,8
Tintas e resinas 14.163 949 6,7
Plasticos 179.000 5.370 3,0
Madeira 77.486 728 0,9
Produtos quimicos 69.000 762 1,1
Alcool 1.000.000 815.000 81,5
Derivados do petréleo 159.607 75.188 47 1
Distribuidores de combustiveis 6.872 6.872 100,0
Revendedores autorizados 248.135 248.135 100,0
Revend. Autorizados de pneus 14.719 14.719 100,0
Carrocerias camnhoes e onibus 22.175 22.175 100,0
Implementos agricolas 22.781 22.781 100,0
Transporte rodoviario de carga 484.788 484.788 100,0
Transporte rodoviario passageiros 58.430 58.430 100,0
Transporte urbano de passageiros 76.840 76.840 100,0
Retifica de motores e ofic. indep. 1.246.000 1.246.000 100,0
Revendedores de pecas/acessorios 140.000 140.000 100,0
Motoristas autonomos 1.500.000 1.500,00 0,1
Postos de abast.e servigos indep. 300.000 300.000 100,0
TOTAL EMPREGOS(Dir. e indir) 6.459.218 5.400.000 83,6

Fonte:ABC-Sindicato do Metallrgicos/Subsecao DIEESE, Agosto 1997. Apud Nogueira (1999).

Os dados acima sao de 1995 por falta de dados atualizados, mas nesta

data a reestruturacao ja era fator em evidéncia, nao afetando o objetivo de analisar o

impacto do setor automotivo nas diversas areas.

Segundo a tabela, verifica-se que ha um impacto muito maior, pois a

industria automobilistica movimenta uma série de setores importantes, gerando

milhndes de empregos diretos e indiretos, como de motoristas autbnomos, nas

retificas de motores, no setor alcooleiro etc. Estima-se um total de 5,4 milhoes de

empregos diretos e indiretos gerados na economia brasileira a partir desse setor.
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Além das contribuicdes na melhoria de produtividade, no aumento da
renda nacional, na aceleracdo do processo tecnoldgico e na geracao de superavits
no balanco de pagamento dos paises essa industria gera o fascinio da populacao,
pois além de propiciar conforto e rapidez, encurtando distancias, é ainda hoje motivo
e/ou simbolo de poder econ6mico e social, proporcionando “status” a seus
proprietarios. Sua contribuicdo € tao significativa que em alguns paises o tamanho

da frota de veiculos é quase proporcional ao tamanho de sua populagao.

TABELA 2 - Habitantes por autoveiculo em alguns paises — 1996-2005

Paises 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005
E.U.A 1,3 1,3 1,3 1,3 1,2 1,2 1,2 1,3 1,2 1,2
Italia 1,3 1,7 1,7 1,6 1,6 1,6 1,5 1,5 1,5 1,5
Australia 1,7 1,7 1,6 1,5 1,5 1,9 1,6 1,6 1,5 1,5
Espanha 2,2 2,1 2 1,9 1,8 1,8 1,7 1,7 1,7 1,6
Japao 1,8 1,8 1,8 1,8 1,7 1,7 1,7 1,7 1,7 1,6
Alemanha 1,9 1,8 1,8 1,8 1,7 1,7 1,7 1,7 1,7 1,7
Franca 1,9 1,8 1,8 1,7 1,7 1,7 1,7 1,7 1,7 1,7
Canada 1,7 1,7 1,7 1,7 1,8 1,7 1,7 1,7 1,7 1,7
Reino Unido 2,1 2 1,9 1,8 1,9 1,8 1,8 1,8 1,8 1,8
Austria 1,8 1,9 1,9 1,9 1,8 1,8 1,9 1,8 1,8 1,8
Belgica 2,1 2,1 2 2 2 1,9 1,9 1,9 1,9 1,9
Suécia 2,2 2,2 2,1 2,1 2 2 2 2 2 1,9
Rep.Tcheca 3,2 2,6 1,5 2,7 2,4 2,4 2,5 2,4 2,4 2,3
Polénia 4,3 4,3 4,3 4,3 3,5 3,5 2 2,7 2,7 2,6
Coreia Sul 4,8 4,3 4,4 4,2 4,2 3,6 3,4 3,2 3,2 3,2
Mexico 7,9 7,4 7 6,8 6,6 6,1 5,5 5 5 5
Argentina 5,8 5,7 55 55 53 53 55 5,6 5,6 5,7
Brasil 9,4 9,1 9 8,9 8,8 8,6 8,4 8,2 8,2 8

Fonte: ANFAVEA — Anuério Estatistico (2007)

Em suma, a industria automobilistica € considerada por Peter Drucker

“a industria das industrias” que continua sendo a maior atividade industrial mundial.

3.2 A evolucao tecnoldgica da industria automobilistica

A evolucdo histérica dessa industria é caracterizada por constantes
transformacdes em seus produtos e também em seu processo de produgdo, com
uma busca desenfreada por ampliacdo de seus mercados, maximizacdo do
crescimento e a procura por atender as exigéncias cada vez mais refinadas de seus

consumidores em busca de qualidade e melhores precos. Desta maneira, inimeras
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ondas inovacionais vém transformando a velha estrutura existente e possibilitando

as novas formas de producao de maneira ininterrupta.

Diversas mudancas ocorreram no que se diz respeito a fabricacdo de
automoveis desde de seu inicio em fins do século XIX. Mudangas no produto no
trabalho e na qualificacao alteraram estruturas industriais referentes ao processo de
producgdo, organizacao do trabalho e marketing.

Em poucas décadas de existéncia a industria automobilistica
estabeleceu um padrao tecnoldgico de producdo em massa de bens de consumo
duraveis, que prevaleceu durante quase trés quartos do século XX, configurando-se
como um modelo padrao de organizacao industrial e de desenvolvimento econémico
dos principais paises capitalistas, neste mesmo periodo. Sua trajetéria pode ser
compreendida a partir dos principais paradigmas produtivos 0s quais nortearam toda
sua existéncia: A producgao artesanal em fins do século XIX; a produ¢do em massa,
ou Fordismo, no inicio do século XX; e a producao em massa flexivel ou Toyotismo,

em meados do século XX.

A sequir, serdo discutidos esses paradigmas produtivos de modo a
entender o processo de inser¢do, e desenvolvimento da industria automobilistica

mundial.

3.2.1 Industria automobilistica artesanal

A producgéo de veiculos de forma artesanal iniciou-se em fins do século
XIX, na década de 1880, na Europa, seguida pelos EUA. Essa producao era feita
sob encomenda, onde o consumidor determinava as especificagdes exatas dos
veiculos, e todo seu custo de produgédo conferia a essa industria veiculos caros e
diferentes um do outro, mesmo sendo produzido a partir do mesmo projeto. Suas
caracteristicas eram:

- Uma forga de trabalho altamente qualificada; muitos trabalhadores
progrediam através de um aprendizado, abrangendo todo o conjunto de habilidades

artesanais;
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-Organizagbes  extremamente  descentralizadas; um  sistema
coordenado por um proprietario/empresario, em contato direto com todos os
envolvidos: consumidor, empregado e fornecedor;

- Um volume de produgéo baixo, de um mil ou menos automoéveis por
ano, sendo praticamente todos diferentes, pois por se tratar de uma forma artesanal,
as pecas utilizadas, nunca eram idénticas, tornando o produto final diferenciado
entre todos os demais.

As desvantagens da producdo artesanal se resumem em: custos de
producdo mais elevados, que ndao diminuem com o volume; na incapacidade de
garantir a qualidade do produto na forma de confiabilidade e durabilidade, pela falta
de testes sistematicos de seus produtos; e na incapacidade das pequenas oficinas
independentes, responsaveis por boa parte do trabalho de producdo, em
desenvolver novas tecnologias.

A produgdo artesanal entrou em decadéncia, pois tornou os
automéveis proibitivos para a maioria da populacdo consumidora, inviabilizando sua
popularizacdo, contribuindo para o surgimento da producdo em massa de Henry
Ford no inicio do século XX.

3.2.2. Producao em massa, ou Fordismo

Embora a industria artesanal ndo tenha conseguido se estabelecer, e
tornar o automovel acessivel a populacdo, proporcionou um expressivo avango em
termos de transporte para a época, e tornou-se evidente a importancia deste para
utiliza-lo na sociedade, tanto no transporte de pessoas como das mercadorias.

O Fordismo tem seu inicio no século XX, através de um processo
produtivo e organizacional de producdo em massa de bens de consumo duraveis,
padronizado a partir de estruturas produtivas de grande porte verticalmente
integradas. A empresa Ford possuia desde a producao de insumos basicos como a
borracha, passando por fabricas de vidro, minas de ferro, transporte de matéria
prima, até as lojas para se comercializar o produto final.

Com o avanco técnico, péde-se implementar economias de escala,

onde o custo produtivo caisse a medida em que houvesse maior producao. Nesse
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sentido a producdo em larga escala, necessitava de demanda também em larga
escala, e para isso, fazia-se necessario medidas que possibilitassem o acesso a
esses bens de consumo duraveis, com mecanismos de créditos. A capacidade de
expansao da demanda deveu-se as instituicbes macroecondmicas de expansao de
rendas e dos gastos militares (os anos de 1950 a 1960 foram o0s anos de ouro para o
paradigma Fordista).

Dentro das utilidades do Fordismo, era proposto a seus trabalhadores
um padrdao de conduta, pois com o modo de produgdo em etapas parceladas ao
extremo, numa repeticdo sem fim, permitiu que as pecas, componentes e produto
final fossem rigorosamente padronizados, possibilitando uma intercambialidade, o
que para o fordismo é seu principal inibidor. Assim reduziram-se os custos de
producgao, os precos dos automoveis e aumentou sua escala de produgéao.

As fases enfrentadas por esse modo de produgcdo foram, do seu
surgimento e desenvolvimento, de sua difusdo e de seu esgotamento.

Sua primeira fase pode ser apresentada com o inicio das inovacoes
microecon6micas implantadas por Ford, tendo em vista eliminar as principais
barreiras do modo de producdo artesanal como, por exemplo, as ferramentas
inadequadas usadas, que dificultavam o processo de producao padronizado.

Para Ford a intercambialidade da producéo, era seu principal objetivo,
pois Ihe permitiria obter enormes beneficios financeiros nos custos de montagem
através da padronizacdo das medidas. O Quadro a seguir nos permite analisar o
conjunto de inovacgdes implementadas por Ford de forma sucessiva e em etapas.
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QUADRO 1: Etapas de desenvolvimento da produ¢do em massa

ETAPA TIPO DE INOVACAO

- Instalacao de plataforma de montagem com
£t ] trabalhadores mével. O trabalhador tinha que obter as pegas necessarias,
apa - . , L
ajusta-las e parafusa-las. O veiculo era montado inteiro no local,

normalmente por um ajustador que circulava o tempo todo.

- Instalacao de plataformas de montagem com trabaladores
Etapa 2 fixo. Para aumentar a eficiéncia passou-se a levar as pecas para o local de

trabalho, ficando o trabalhador o dia todo no local.

- A intercambialidade das peg¢as e componentes.
Et 3 Desenvolvimento de novas maquinas ferramentas, permitindo evitar a
apa : . o
deformacéo dos metais, facilitando na padronizag@o das pegas e, portanto,

na obtencéo de um sistema Unico de medidas.

Et 4 - Redugéao do numero de pecas do veiculo. Possibilitou
apa : R L
melhor ajustamento das pe¢as umas as outras e de forma mais rapida.

- Linha de montagem moével (1914). Permitiu através do
Etapa 5 uso da esteira eliminar a movimentagao dos operarios de uma plataforma a
outra.

Etapa 6 - Layout das maquinas-ferramentas.

Fonte: Nogueira (1999)

O impacto microeconémico das inovagdes técnicas e organizacionais
feitas por Ford segundo Arienti (1997) apud Nogueira (1999) foram: o aumento
expressivo no volume de producao devido a reducgao drastica do tempo de trabalho
para montagem de chassis do Modelo T (produzido a partir de 1908) de 12,5
horas/homem em 1913 (antes do fluxo continuo) para 1,5 horas/homem em 1914;
queda violenta no preco real do produto de quase 60% no periodo de 1908 a 1916 e,
enorme sucesso em suas vendas, atribuido em boa parte a queda dos precos.

Segundo Womack et al. (1992, p. 23-4):

Ford reduziu drasticamente o tempo de preparagdo através de maquinas
capazes de realizar uma s6 tarefa de cada vez. Entdo seus engenheiros
aperfeicoaram instrumentos e suportes simples prendendo a pecga
trabalhada a essa maquina. Ao trabalhador desqualificado bastava pegar a
pega e apertar o botdo ou empurrar uma alavanca para a maquina executar
a tarefa necessaria. Isso significava que a maquina podia ser carregada ou
descarregada por um empregado com cinco minutos de treinamento. De
fato, carregar uma maquina de Ford equivalia exatamente a montar pecas
na linha: sé havia uma maneira de encaixar as pec¢as, € era iSso que 0
trabalhador fazia.
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A produtividade do trabalho acelerada permitiu com que no inicio dos
anos 20, fosse produzido dois milhées de unidades por ano. Mas com essa
producdo ascendente dos EUA, houve uma saturagdo no mercado doméstico, e a
saida para essa saturagao foi a exportacao para outras regides e paises. Porém,
com dificuldades de transporte e a imposicdo de politicas governamentais com
barreiras alfandegéarias sobre os produtos acabados, tornaram mais de 36 cidades
americanas e dezenove paises em 1926, nulcleos produtivos da industria
automobilistica.

A segunda fase do Fordismo, a da sua difusdo, verifica-se sua
inovagdes gerenciais, como o controle dos gastos, sua disciplina financeira, e
trabalho de marketing, solucionando o problema de gerenciamento global de Ford.

Essa estrutura organizada possibilitou a GM a concorrer com a Ford
nos EUA e no exterior. Entretanto, o Fordismo que teve seu esgotamento no
mercado interno americano, migrou para outros paises, recuperando-se no periodo
do P6s-Guerra com base em dois fatores relevantes: o Plano Marshall, onde ha a
recuperacdo da Europa, para escoar seus capitais excedentes e mercadorias
exportaveis e barrar a expansao do comunismo do leste europeu; e na aceitacao
da doutrina Keynesiana, pelos paises desenvolvidos, do Estado do Bem Estar Social
do Welfare State.

Com a politica do Welfare State, foram preenchidas algumas
exigéncias da época, como a expansao da demanda agregada para a absorcio da
producdo em massa estabelecida pelo Fordismo, o que elevou o padrdo de vida dos
trabalhadores, e fortaleceu a Europa Ocidental contra a ameaga comunista.

A migracao feita para outras regides da producao em massa, permitiu
com que houvesse um grau de aprendizado e imitacao responsavel pelo declinio da
vantagem competitiva exercida pelas empresas dos EUA (GM, Ford e Chrysler) a
partir de 1955, tornando-se comum na maior parte do mundo.

A crise interna do modelo tem suas caracteristicas préprias, como a
expansao da producdo em massa para a periferia, no qual a mao-de-obra barata era
seu maior atrativo.

Segundo Womack et al (1992), a difusdo da producdo em massa na

Europa verificou-se da seguinte forma:
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- De uma disseminacgéo lenta até os anos 40 e forte incremento nos
anos 50, portanto, 30 anos mais tarde;

- Com produtos diferenciados dos americanos, ou seja, nao oferecidos
pelos EUA: veiculos compactos e econémicos como o fusca e o MG;

- Com inovagbes (anos 70) em itens nao liderados pelos EUA como:
tracdo dianteira, freios a disco, injecdo a gasolina, carrocerias de monobloco,
transmissdes de 5 marchas e motores possantes em relacao ao peso do veiculo. Os
EUA lideravam nos itens de conforto como: direcao hidraulica, ar condicionado, som
stéreo, transmissdes automaticas e motores possantes e suaves.

A Ultima fase do Fordismo, (seu declinio), foi a partir dos anos 70
depois de seus 30 anos de gléria (anos de ouro), caracterizado pela desmotivacao
dos operarios, abandono, auséncias dos trabalhadores, fraco desempenho nas
tarefas, grande quantidade de estoques de insumos com gastos financeiros de
despesas de armazenagem e o tempo elevado para adaptacdo das maquinas para
ter um novo modelo de automoével em sua linha de produgao.

Para Beckouch (1993. p. 31) apud Nogueira (1999), a implantacédo da
Ford passou por quatro fases distintas:

- Um sonho de universalismo (1903-1930): difusdo a partir de 1925
para inumeras cidades americanas e paises diferentes, produzindo o0 mesmo carro,
Ford T preto, com o monopdlio de Ford;

- Periodo dos mercados nacionais (1930-1960): Depois da crise dos
anos 30 a Ford aceita fabricar modelos especificos em cada mercado nacional;

- A “regionalizacao” (1960-1987): Dispersao da producao em virtude da
proliferacao dos modelos e dos custos crescentes da fabricacdo de pecas. Criou-se
trés complexos integrados: na América do Norte, na Europa e na Asia, com tarefas
divididas entre as varias fabricas;

- A mundializacdo (1987 em diante): Produ¢do de acordo com os trés
complexos da seguinte forma: carros pequenos pela Ford/Asia, carros médios pela
Ford/Europa e carros grandes pela Ford/América do Norte. As filiais americanas nao
correspondiam por 50% dos beneficios.

A crise do sistema fordista foi provocada simultaneamente por todos os
aspectos negativos possiveis, entre eles: a queda da rentabilidade do modelo
produtivo, a internacionalizacdo dos mercados e da producéo, dificultando o controle
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nacional, a revolta dos trabalhadores pelo alto grau de exploracdo, onipoténcia e
hierarquia do Estado, faléncia do Welfare State ,a crise fiscal do Estado keynesiano.

Além da crise do petréleo dos anos 70, que foi responsavel por um
aumento de precos do petréleo de mais de 450% no periodo, aumentando os custos
que ja eram elevados, repassado aos precos dos veiculos, combustiveis, fazendo
cair ainda mais o nivel das vendas.

Paralelamente a crise estrutural fordista, no cenario internacional, a
Toyota, uma empresa japonesa se destaca na década de 70 com um modelo de

producdo enxuta.

QUADRO 2- Principais diferencas entre paradigma da produgdo em massa e Paradigma da produgéo

enxuta
Paradigma da producdao em massa Paradigma da producao enxuta
(FORDISTA) (TOYOTISTA)

o Intensivo em energia o Intensivo em informagéo e
conhecimento

. Grandes unidades de producdo e|e Redug¢ao no tamanho da produgao e no

trabalhadores numero de trabalhadores

o Produto homogéneo de unidade de|e Diversidade de produtos

produgéo

. Padronizagéao Produtiva . Customesed (dirigida ao cliente)

o Mix estavel de produtos . Mudancas rapidas no mix de produtos
.

. Plantas e equipamentos especializados | e Sistema de producéo flexivel

. Automacao

. Habilidades especializadas da mé&o-de- | e Multi-habilidades, interdisciplinares

obra

Fonte: Freeman e Oldman (1991) apud Bertolli (2003)

3.2.3 Producao Enxuta

Este novo modelo de producéo teve seu comeco a partir dos anos 50,
mas apenas apos a crise do petrdleo nos anos 70 foi dado conta da sua real
importancia. O avango da economia japonesa em &ambito internacional vem

promovendo grandes transformagdes nas economias de maneira geral.
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O método de producao flexivel foi desenvolvido para complementar e
modificar o regime taylorista-fordista da época, a fim de suprir as necessidades de
mercado e eliminar as principais barreiras que impediam o avanco deste paradigma,
analisando as necessidades japonesas da época — as dificuldades enfrentadas com
a devastagao causada pela guerra.

O Japéao encontrava-se bastante limitado economicamente no periodo
pds-guerra, e, principalmente a partir da desocupacao militar dos EUA em 1952, o
pais apresentava um mercado interno modesto e dependente do setor primario.
Todos os setores da economia japonesa estavam retraidos, e da mesma forma, o
setor automobilistico apresentava dificuldades: com uma produgdo de 50 mil
unidades/ano em 1953, e com um mercado competitivo e diversificado, mas também
com um baixo nivel tecnoldgico.

As politicas Fordista eram inadequadas ao mercado japonés, onde a
producdo em larga escala, a padronizagdo da producdo e a verticalizacdo eram
incompativeis com o sistema e 0 modo de vida oriental.

Segundo Nogueira (1999), a concepcdo do modo de producgao
taylorista pode ser compreendida a partir de algumas fases enfrentadas pela
economia japonesa:

- (1947-1950) as transferéncias das técnicas organizacionais da
experiéncia téxtil, a partir da multifuncionalidade do trabalhador para o setor
automobilistico;

- O choque dos anos 49 e 50 e sua significacao, ou seja, aumentar a
producdo sem aumentar os efetivos;

- (Os anos de 1950) a transferéncia também de técnicas de gestao de
estoques dos supermercados americanos, com o abastecimento de acordo com a
demanda (Método Kanban') para o setor automobilistico.

- E a extensdo do método Kanban aos demais subcontratados.

Com a decisdo da Toyota em produzir carros e caminhées comerciais
no periodo pos-guerra, o governo japonés a beneficiou impondo barreiras de modo a
impedir a entrada de investimentos estrangeiros diretos na industria automobilistica

japonesa, para protegé-la dos produtores americanos. Mas mesmo assim a Toyota

' O Kanban é um método de fabricacio orientado para a producdo em série. Seu desenvolvimento é
creditado a Toyota Motor Company; é um método de "puxar" a produgéo a partir da procura que é
determinado pelo ritmo de consumo dos produtos, no sentido jusante do fluxo de produgéo.
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teve que enfrentar diversos problemas estruturais no Japao como: um mercado
altamente limitado e diversificado; as leis trabalhistas impostas pelos americanos
que fortaleceram os sindicatos; a falta de trabalhadores estrangeiros que se
submetiam a trabalhos pesados como no ocidente; a falta de capital e de trocas
comerciais, 0 que impossibilitavam a compra de tecnologias estrangeiras.

O desafio para alavancar a industria automobilistica japonesa estava
em conseguir reunir a producdo de uma diversidade de modelos em pequenos lotes,
tendo em vista, a ndo adocao do sistema fordista, substituindo a economia de escala
por uma economia de escopo.

Taiichi Ohno? tinha como objetivo principal eliminar os desperdicios
impostos pela producdo em massa, através de um conjunto de organizacoes
tecnoldgicas, organizacionais e de gerenciamento, transformando o “desperdicio” em
valor.

O modo utilizado para este processo, foi se aproveitar os principios da
producédo artesanal e da producdo em massa, integrando-os de forma a aproveitar a
qualidade do método artesanal evitando seu alto custo, e a producdo em massa
evitando sua rigidez.

Com esta nova organizacdo, em todas as etapas de producgéo, é
preciso mao-de-obra qualificada, maquinas altamente flexiveis e cada vez mais
automatizadas para ser capaz de produzir um grande volume de produtos e com
ampla variedade. Desta forma, Ohno revoluciona a maneira de pensar e de trabalho
dentro da empresa, juntamente com uma série de outras mudangas para o
aperfeicoamento através de técnicas criadas por ele no sistema produtivo como um
todo — desde os fornecedores aos consumidores.

Analisada de forma geral, a produgdao enxuta através de suas
caracteristicas organizacionais, apresenta a possibilidade de agregacao de valor no
veiculo por parte de seus trabalhadores que exercem tarefas e responsabilidades, e
também Ihe permite detectar os defeitos e soluciona-los, de forma a desenvolver no
trabalhador um desafio continuo, diferente da tensao proporcionada pelo fordismo.

A producdo enxuta oferece uma tensédo criativa, fornecendo aos
trabalhadores varios meios de abordagem os desafios. Essa tensao criativa

* Taiichi Ohno funcionario da Toyota lhe atribui o desenvolvimento do sistema JIT - Just In Time, nos
anos cinquenta e sessenta.



32

na resolugdo dos complexos problemas é precisamente o que separava o
trabalho manual do trabalho ‘mental’ especializado, na era da produgdo em
massa. (WOMACK et al, 1992, p. 92).

No entanto, os trabalhadores participam de forma ativa no decorrer de
todo processo produtivo tanto fisico como intelectual dentro da empresa.

Segundo Womack (1992), a produgcdo enxuta apesar de requerer a
metade de quase tudo (m&o-de-obra, espaco, investimento, tempo para
planejamento e outros) e bem menos da metade dos estoques na fabrica, resulta em
bem menos defeitos e produz uma maior e sempre crescente variedade de produtos
— apresenta como principal diferenca os objetivos finais: enquanto a producdo em
massa estabelece para si uma meta limitada (bom o suficiente), a producédo enxuta
almeja a perfeicdo em todos os itens como, por exemplo, os estoques zero, nenhum
defeito, custos declinantes e grande numero de novos produtos como também altera
o significado das carreiras profissionais, exigindo um namero maior de qualificacdes
profissionais aplicadas em um ambiente de equipe baseado na cooperacao.

“Esse novo paradigma produtivo da producdo em massa flexivel ou da
producdo ‘enxuta’ utiliza menores quantidades de tudo em comparacdo com a
producdo em massa.” (KRAFCIK, apud NOGUEIRA,1999, p. 110).
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4 A EVOLUCAO HISTORICA DA INDUSTRIA AUTOMOBILISTICA NO
BRASIL

4.1 Distribuicao Espacial das Montadoras de Veiculos no Periodo Anterior a
Década de 90

A regiao do ABC foi a pioneira em estabelecer uma industria
automobilistica no Brasil. Sdo Caetano do Sul foi a cidade escolhida pela General
Motors para a instalagdo da primeira montadora no pais em 1930, ja Sdo Bernardo
do Campo foi o local onde a Mercedes-Benz escolheu para se instalar em 1953.
Pouco mais tarde, em 1975 a Ford tem como local de implantacdo Taubaté, no Vale
do Paraiba e quatro anos depois, era a vez da Volkswagen a se instalar em
Taubaté.

A industria automobilistica brasileira se instalou no pais na década de
50 e se desenvolveu até os anos 80 gracas aos altos investimentos realizados em
capacidade produtiva, necessarios a insercao da industria local na producédo, e
contribuiu para o seu crescimento acelerado e continuo durante esse periodo.

Em 1952, o presidente Getulio Vargas aprovou o Plano Nacional
voltado para producdo de autopecgas para uma posterior implantacdo da industria
automobilistica. O objetivo do Plano era fortalecer a industria de autopecas para
garantir as fontes de matérias-primas. Foram implantadas também montadoras de
caminhdes e camionetas para garantir a manutencao e o crescimento do transporte
rodoviario de carga, para escoar a produgcao, sendo parte fundamental para um
desenvolvimento econémico.

O Plano de Metas do governo Juscelino Kubitschek possibilitou a
criacdo de varios estimulos para obtencdo de recursos para investimentos com
politicas cambiais e fiscais. As politicas fiscais eram constituidas por isencoes de
taxas e impostos na aquisicado de maquinas e equipamentos para a implantacao da
industria; na politica cambial, o governo ofereceu uma taxa de cambio mais favoravel

as importacdes de produtos complementares na producao de caminhdes e 6nibus.
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O crescimento da industria automobilistica no Brasil deu espaco para a
formacao de um oligopdlio no setor.

Esse movimento sé foi possivel devido as estratégias adotadas pelos
produtores de veiculos dos paises desenvolvidos que estavam em busca de novos
mercados para escoar suas crescentes produgdes. Juntamente com a necessidade
de um pais em desenvolvimento como o Brasil, este tipo de industria foi essencial
para o crescimento da economia.

Contudo, diversos fatores contribuiram para a decadéncia da industria,
dentre eles, a competitividade intensificada pelo liberalismo econémico no final dos
anos 70; a 22 crise do petroleo em 1979 que inaugurou um profundo processo de
crise financeira mundial, refletindo no Brasil com a crise da divida externa dos anos
80, tornando a politica industrial do pais inexpressiva no periodo. No final dos anos
80 essa industria encontrava-se defasada tecnologicamente e desprestigiada
perante a sociedade brasileira a respeito de seu papel como a industria motriz para o
desenvolvimento e industrializacédo do pais.

No governo Collor, no inicio dos anos 90, com a aceleracdao do
processo de abertura econbémica de modernizacdo, com novas estratégias
competitivas, foi dado novo félego para a industria, fomentando novamente o
crescimento do setor automobilistico.

A opcao feita pelo governo em iniciar sua transformacdo com a
abertura econémica investindo no setor automotivo, diz respeito a experiéncias bem
sucedidas do passado, a seu dinamismo e a efeitos de abrangéncia a nivel
multiplicador no que se refere a crescimento e desenvolvimento da industria.

No entanto, as industrias cada vez mais necessitam inovar para que
nao percam a competitividade e seu espaco no mercado. Nos dias atuais, altos
custos e baixa produtividade sdo cada vez mais raros; constru¢des obsoletas vao
sendo deixadas de lado e substituidas por construgdes mais modernas e compactas,
evitando desperdicios de tempo, de equipamentos e de pessoal. A atitude
imprescindivel dos empresarios para maior rentabilidade & empregar capital nas
areas consideradas mais promissoras. E para isso, € preciso que haja um
deslocamento dessas industrias para regides com um custo de producao menor e

com uma produtividade maior.
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No Brasil, as unidades produtivas do setor automobilistico,
majoritariamente instaladas na regido do ABCD paulista (Santo André, Sdo Bernardo
do Campo, Sao Caetano do Sul, e Diadema) foram transferidas para o interior do
estado de Sao Paulo, algumas para o Sul outras para o Nordeste. Regides que
oferecem possibilidade de crescimento, modernizagdo, oriundas dos custos de
produgdo como incentivos fiscais, mao de obra dentre outros analisados no capitulo
2.

Algumas fabricas comecaram a escolher outros locais para se
estabelecerem, como a Fiat, empresa italiana em 1976 em Betim no estado de
Minas Gerais. Trés anos depois a Volvo lancava o primeiro chassi de énibus com
motor entre-eixos, um marco na histéria do transporte fabricado na planta construida
em Curitiba no estado do Parana.

Passado o periodo de expanséo da segunda metade da década de 90,
a industria automobilistica brasileira tinha como objetivo a modernizagdo de sua
estrutura e a reducao de custos, e parte a procura de mercados emergentes fazendo
aquisi¢cdes, fusdes, estabeleceu acordos com fornecedores e saiu em busca de
vantagens territoriais que modificaram a geografia do setor; em uma disputa nunca
vista antes por parte dos governos, interessados no desenvolvimento que as novas
fabricas e seus investimentos pudessem trazer. (RODRIGUES, 2007a).

O interesse estava pautado nado apenas a nivel dessa industria, mas
também os efeitos a montante e a jusante que ela propicia para a regiao em que se
instala; tornando-a atrativa para novos empreendedores de grande médio e pequeno
porte, como fabricas de autopecas, siderurgicas, metallrgicas, entre outras, em

busca de oportunidades e interesses comuns.

4.2. Uma leitura da redistribuicao espacial das montadoras pos anos 90.

Os anos 90 tiveram seu inicio com o 4pice da abertura comercial na
economia brasileira, e no governo Collor se define o setor automotivo como a
industria-chave para o desenvolvimento do pais.

Como citado na sessao anterior, a partir dos anos 90, o investimento
em novas plantas ocorreu em regides diversificadas, desobedecendo ao padrao

imposto no inicio de sua inser¢cdo no pais, como instalacées apenas na regidao do
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estado de Sao Paulo, mais precisamente na regiao do ABC Paulista. Estas novas
plantas buscaram novas regides a procura de vantagens estabelecidas pelos
governos interessados ou até mesmo pelas vantagens naturais que algumas regioes
podem propiciar a industria automobilistica. Cidades como Gravatai (RS), Camagari
(BA) Sao José dos Pinhais PR), Resende (RJ) e Cataldao (GO) entraram para o
mapa dos pdlos automobilisticos

FIGURA 1
Fabricas de autoveiculos e maquinas agricolas automotrizes

Camacari

Sé&o José
dos Pinhais

Fonte:Rodrigues (Org.), 1999, adaptacédo nossa.

Nas préximas sessdes serao discutidas separadamente as regides mais promissoras
gue conseguiram estabelecer-se como novos pélos automotivos no contexto

nacional.
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4.2.1. Arranjo automotivo no Parana

O Parana, a partir dos anos 90 vem sofrendo uma nova configuracao
na insercao regional no contexto nacional, dando destaque a cidade de Curitiba,
regiao metropolitana do Estado devido aos investimentos do setor automotivo, com
sua devida importancia na evolugcado econémica e social do Estado.

Os governos estadual e municipais atuaram de maneira decisiva para a
entrada da regiao de Curitiba na geografia da industria automobilistica nacional. O
propésito de tal investimento, era tornar o Parana menos agrodependente, onde até
o final dos anos 90 cerca de 13% do PIB paranaense era gerado na sua
agropecuaria, sendo U$$4,7 bilhdes na agricultura e U$$ 2,0 bilhdes na pecuaria.
Somente nas culturas de soja e milho representam U$$ 2,7 bilhdes; o agronegdcio
ainda representa 45% do PIB industrial e 35% do PIB terciario do Estado.

Quando o mercado brasileiro de automdveis comegou a se expandir,
abriu-se novas oportunidades de insercdo para novas regidées no complexo
automotivo. A cidade de Curitiba no Parana foi escolhida por apresentar algumas
vantagens em relacao as outras regides. Segundo Meiners (2001), as vantagens
foram:

- A existéncia de uma moderna estrutura produtiva no setor metal
mecanico e eletro eletrnico;

- Uma pequena organizacdo sindical no que resultaria em menor
problemas para as empresas que desejavam investir;

- Uma étima localizacao do estado, por estar proximo dos fornecedores
e centros econémicos da macro-regiao, com eficientes estruturas fisicas de conexao;

- Ja havia no estado um parque fornecedor, pequeno mas capaz de
obedecer os requisitos de qualidade;

- A existéncia de 16 empresas locais fornecedoras da New Holland, 12
fornecedoras da Volvo e 12 fornecedoras da Bernard Kroner (carrocerias) e também
fornecedores como a Denso e Robert Bosh. (A agrodependéncia do estado do
Parana, influenciou de maneira bastante acentuada, pois gracas a sua estrutura
estabelecida no setor agropecuario, como a existéncia dessas empresas
fornecedoras com seus parques metal mecanicos, foi um dos fatores chave para a

escolha dos investimentos da industria automobilistica).
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-Qualificagdo de mao-de-obra, pois ja4 havia centros de educacgao
técnica e universitaria voltados para atender a demanda empresarial instalada;

-Sistema de planejamento orientado para o desenvolvimento
sustentavel da cidade e regiao.

Todas essas vantagens aliadas a beneficios fiscais e financeiros, o
Parana estabeleceu varios acordos de investimento com empresas automobilisticas,
tornando-se um dos mais promissores pélos automotivos do Mercosul.

Um dos principais aspectos que levaram a distanciar a localizagao de
suas fabricas para regides distantes dos grandes centros consumidores foram as
avaliacbes econOGmicas e financeiras e a consolidacdo das relagdes comerciais no
Mercosul, com isso o custo da méao-de-obra é mais baixo e hd uma melhora na
qualidade de vida gerada para essas novas regioes.

Com novos conceitos logisticos e de producao de veiculos implantados
na regidao, a terceirizacao de parte das pecas surge para dar ainda mais forga para a
implantagdo dessas novas fabricas.

A desverticalizacao da producéao e a transferéncia de engenharia para
os fornecedores tém sido muito importante para o setor de autopecas, pois com essa
transferéncia os fornecedores comecaram a participar de outras etapas como o
desenho das pecas e a compra centralizada davam a eles mais segurancga, nao era
necessario competir, pois eram selecionadas apenas empresas que participam do
desenvolvimento do veiculo.

Esta crescente mudancga tem sido para o setor de autopecas razdo de
fusdes, aquisicoes, colaboracdes e acordos entre as empresas.

Em um pais como o Brasil, as empresa locais nao detém da mesma
tecnologia que empresas estrangeiras, e para que o produto final ndo perca seu
valor e sua qualidade, € necesséario acordos com estas empresas e para se ter o
acesso a tecnologia, ou acesso ao capital, ou até mesmo a instalacdo de
fornecedores estrangeiros desnacionalizando com joint-ventures e com a entrada de

multinacionais que possuem tecnologia.



39

4.2.2. Arranjo automotivo em Sao Paulo

Com mais de 40% das vendas de veiculos de producdo nacional no
pais e mais de 80% das industrias de autopecas, o estado de sdo Paulo seria para a
industria automobilistica um pélo extremamente forte para a instalacdo e expansao
dos fabricantes de veiculos como visto nos graficos abaixo.

GRAFICO 1
Vendas de Veiculos por Regido

ES
1,6%

QOutros 35,9%*

SP
43%

MG RJ
9:5% 10%

Fonte:Anfavea apud Medeiros (1999)

* Dentro dos 35,9% destaca-se a regido Norte com 2,4%, o Nordeste com 11,3%, o

Centro-Oeste com 6,1% e o Sul com 16,1%.

GRAFICO 2
Distribuicdo Regional das Autopecas

17%O0utros Estados 30% Cidade de Sao
Paulo
17% Demais na
Grande Sao Paulo
17% ABCD

19%Interior do
Estado

Fonte: Sindipecas apud Medeiros (1999).
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A regido do ABCD possibilitou com seu crescimento, o surgimento de
uma elite operaria altamente qualificada, mas com ela trouxe também o aumento no
custo de vida local, tendo como resultado a necessidade de aumento salarial, ou
seja, a mao-de-obra na regido do ABCD era a mais cara, porém mais qualificada.

Outro problema encarado por esta regido, foi o alto grau de
investimento injetado pela industria automobilistica com a pretensdo de ganhos de
qualidade e produtividade resultou em uma superoferta de trabalhadores com um
crescimento irreversivel do desemprego industrial na regiéo.

A evasdo de muitas empresas na regido do ABCD mostra que o
namero de trabalhadores nas montadoras vem caindo, enquanto a entrada dessas
empresas que sairam de Sao Paulo e dispersaram para Minas Gerais e para o Sul,
vem aumentando o numero de trabalhadores nessas industrias como revela o

grafico 3.

GRAFICO 3
Distribuicdo Regional dos Investimentos

5% Rio Grande do
Sul

23%Parana

36% Séo Paulo

6%Rio de Janeiro

30% Minas Gerais

Fonte: Anfavea apud Medeiros (1999)

Mesmo com a evasdao de algumas empresas de autopecas e
montadoras de veiculos, a estado de Sdo Paulo foi o que recebeu o maior grau de
investimentos como visto no grafico 3, tendo em vista que as plantas ja instaladas
poderiam ser reaproveitadas e modernizadas, observando o crescimento, os indices
de automacédo e a implantagdo de diversos programas de terceirizacdo nessas

fabricas.
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As fabricas localizadas no Vale do Paraiba foram remodeladas para
atender as exigéncias externas e suprir o mercado externo produzindo
principalmente modelos compactos.

Para as fabricas do ABCD, fora realizados investimentos (gastos com
modernizacao) usufruindo também das antigas plantas.

Estes investimentos trouxeram para o estado de Sao Paulo as fabricas
de veiculos da Honda e Toyota na regiao de Campinas e a fabrica de motores da
Volkswagen em Sao Carlos.

4.2.3. Arranjo automotivo em Minas Gerais

Quando se analisa p6los automotivos no estado de Minas Gerais, da-
se o desenvolvimento e crescimento da Fiat no pais. Iniciado na década de 70, a
Fiat se instalou no municipio de Betim (MG), que nos dias de hoje é tida como
responsavel por aproximadamente 30% da produgdo de veiculos de passeio do
pais.

A Fiat foi durante 20 anos a Unica fabricante de veiculos em Minas
Gerais com um processo de desenvolvimento relativamente lento. O alto grau de
verticalizacdo existente e as dificuldades para se criar um parque de autopecas
foram os obstaculos enfrentados na estabilizagdo da fabrica para seu crescimento.

O processo utilizado para o crescimento do pélo mineiro da industria
automobilistica é caracterizado inicialmente pela atracdo de fornecedores com
instalacées no estado de Sao Paulo, motivados pelo relacionamento que a Fiat
mantinha com seus fornecedores, estreitando seus lagcos em busca de parcerias.

Apb6s a estabilizacdo da Fiat caracterizada pela ampliacdo da
producéo, fornecedores estrangeiros interessados nesse crescimento instalaram-se
em Minas Gerais e os produtores de autopecas ja existentes expandiram suas
plantas. Um dos responséaveis pela capacidade gerada de desenvolvimento do setor
automotivo foi o Estado, com uma politica industrial, mapeamento e a caracterizacao
das regides pelo Indi.

Em fins da década de 90 duas montadoras tiveram Minas Gerais como
seu pdlo: a lveco produzindo para a Fiat caminhdes e comerciai leves e a Mercedes
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Benz produzindo carros de passeio, e também a Stola responséavel pela estamparia
da Fiat.

Os investimentos nas novas unidades de veiculos no estado sao verificados na
tabela abaixo.

TABELA 3 - Investimentos em novas unidades de veiculos

MONTADORA Valor (US$ Milhées) VOLUME (Unidade/Ano) PRODUTO

Fiat 500 250.000 Motores

Fiat Stola 240 45.000 Comerciais Leves
Iveco 240 30.000 Comerciais Leves
Mercedes Benz 820 40.000 Veiculos de Passeio

Fonte: BNDES apud Medeiros (1999).
Dentro do proposto por este trabalho faz-se necessario uma andlise

mais detalhada da empresa instalada na regido. A Fiat:

Mesmo estando no pais ha mais de 30 anos, apenas no comeco dos
anos 90 a Fiat se preocupou em trazer para perto seus fornecedores, como citado
anteriormente, o alto grau de verticalizacdo, ndo era viavel atrair os fabricantes de
autopecas. Com este quadro modificado, resultou na politica de atracao.

O interesse de empresas em instalar-se na regiao sul de Minas Gerais
esta ligado a proximidade com o Vale do Paraiba, a boa qualidade de vida e o facil
acesso aos mercados de Sao Paulo e Rio de Janeiro.

O sucesso desta empresa nestes ultimos anos € visto pelo aumento da
produtividade, possibilitado pelo nivel de desverticalizacdo ocorrido, o bom
relacionamento dela com seus fornecedores e a redugao de custos trabalhada com
estudos de racionalizagdo do parque industrial. Ocorreu por parte dos fornecedores
uma redistribuicdo de suas plantas para o melhor atendimento a Fiat.
Exemplificando: os fornecedores que trabalham préximos a linha de montagem sao
os fabricantes de produtos com limitacbes de peso, tamanho, custo de embalagem
ou custo do transportes, outros fornecedores estabeleceram Joint Ventures com
estrangeiras para atender o grau de tecnologia exigido.

4.2.4. Arranjo automotivo no Rio Grande do Sul

O estado do Rio Grande do Sul é rico em fabricantes de maquinas

agricolas, com um parque metal-mecéanico considerado de grande porte. Sua
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industria de autopecas tem para esta regido cerca de 200 empresas, algumas de
pequenos outras de médio porte.

Apesar de apresentar um grande parque, o alvo para estas empresas
sao veiculos agricolas, producdo de maquinas de grande porte. Sua localizacao
geografica quanto ao mercado consumidor nao € privilegiada, mas sua participacao
€ significativa, pois atuam como repositores de pecas, nao necessariamente
precisam se adequar aos padroes e exigéncias das montadoras quanto a qualidade,
precos e custos.

Com a entrada dessas montadoras o setor de autopecas sofreu
grandes mudancas, pois foi preciso a adequacado e modernizacao para ser capaz de
atender o aumento da demanda. Os novos investimentos mobilizaram um trabalho
conjunto entre empresas, universidades, institutos de pesquisa e governo para
agregar conhecimento e capacitar as empresas locais de forma a atender a
demanda e usufruir melhor desta oportunidade como uma possibilidade de aumentar

sua participacdo no mercado.

TABELA 4- Investimentos: Veiculos

EMPRESA US$ PRODUCAO OBJETIVO
General Motors 600 150.000 Fabrica para a producéo
de 150mil veiculos/ano
Navistar 68 1.200 Fabrica para 1.200

caminhdes/ano

Fonte: BNDES apud Medeiros (1999)

A General Motors se instalou no estado com uma planta moderna e
bem estudada quanto sua organizagdo, como a localizacdo de seus principais
fornecedores dentro de seu terreno, vista como um condominio industrial. Esta
fabrica desverticalizada realiza internamente atividades de estamparia, pintura e
montagem, tendo suas outras funcdes realizadas através de contratacbes de
empresas prestadoras de servigos, como, por exemplo, sua logistica.

Os fornecedores diretos por terem suas plantas originais oriundas de
Sao Paulo trazem pecas e algumas partes produzidas por 14, tendo que desenvolver
subfornecedores na regido para a reducdo dos custos com logistica e estoque.
Desta forma h& oportunidades para o crescimento de fornecedores locais.
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A fabrica da Navistar International® se instalou na regido em 1998,
através de um acordo operacional com a Agrale*, para a fabricacdo de caminhdes
de médio e grande porte. Seu investimento é destinado a realizar apenas a
montagem, tendo em vista que seu inicio no pais tem um baixo indice de
nacionalizacdo, mas com pretensdes de alcancar um indice de aproximadamente

50%, sua produgao é basicamente para a producao de cabines e motores.

4.2.5 Arranjo automotivo na Bahia

No estado da Bahia sua economia foi basicamente estruturada a partir
da politica em si em todo o pés-guerra, seja no financiamento de seus investimentos,
através de bancos estatais ou por meio de constituicdo de empresas publicas
dirigidas para o fornecimento de bens e servigos especificos, seja coordenando a
convergéncia dos interesses entre atores publicos e privados FERREIRA JUNIOR,
(2000). A presenca do Estado foi fundamental para sua economia.

Em qualquer dos periodos de sua estruturacdo econémica, a politica foi
um fator fundamental, e essa é a principal diferenca entre qualquer outro Estado.
Sem a presenca politica do Estado para direcionar seus investimentos e alterar o
quadro econbmico e social ndo é possivel verificar mudancas na expansao e
desenvolvimento do mercado.

A polarizagdo da economia baiana também € um diferencial, pois
encontra-se bastante dispersa. Como por exemplo, a regido metropolitana de
Salvador que é pélo com maior parte da estrutura industrial do estado, e ja na regiao
litoranea do norte, esta parte de todo seus servigos oferecidos ao turismo.

O entdo Senador Antonio Carlos Magalh&es teve um importante papel
no que diz respeito a industrializacdo do estado baiano, pois sua capacidade de
articulacdo em relagcao ao Projeto Amazon da industria Ford, foi crucial para sua

instalagdo. Mesmo sem o fator locacional atrativo, desenvolveu uma estrutura de

® A Navistar International Corporation (NYSE:NAV) é a matriz da International Truck and Engine
Corporation. A empresa produz caminhdes da marca International®, motores diesel medios, onibus
escolares, além de motores para o mercado de picapes, vans e utilitarios esportivos.E uma
subsidiaria propria oferece servigos de financiamento.

* Agrale iniciou sua atividade em 1965, o primeiro produto da empresa desenvolvido com tecnologia
propria foi o trator 4100. Desde entdo, a Agrale desenvolveu inUmeros outros produtos, como
caminhdes, chassis, tratores, motores, grupos geradores, motocicletas e o Furgovan, o furgao de
cargas.
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investimentos da Ford com seu poder politico e utilizou em suas negociagcbes a
concesséao de beneficios fiscais.

E necessario frisar que ndo sé o poder politico conseguiu trazer uma
industria como a Ford para a Bahia, mas seu sucesso na implantacao também foi
decorrente do uso politico do crédito do setor publico e do interesse da fabrica em se
instalar e efetivar seu investimento. Como exemplo, houveram outras tentativas
anteriores de implantagdo de industrias automobilisticas como a Asia Motors e o
grupo Hyundai se utilizando dos beneficios fiscais oferecidos e mesmo assim nao
houve éxito nas negociacoes.

Vale ressaltar também o esforco do Estado para tornar a regiao um
polo com diversas externalidades positivas, como a implementagdao de uma politica
para a formagcdo de um setor qualificado de fornecedores para essa industria,
incluindo fornecedores de mao-de-obra, de modo a verificar que a saida de diversas
empresas no Estado foi justamente por motivos como a falta de qualificacao técnica
entre outros fatores como também o locacional.

Dentro do proposto, apds a instalacdo do Complexo Ford Nordeste em
Camacari (2001), fez dessa regidao uma das areas mais promissoras na economia
baiana, pois sua pretensao inicial era a geragdao de 5.000 empregos diretos e 55.000
indiretos, resultando em 8.500 empregos diretos e 85.000 empregos indiretos em
2005.

Nos dias de hoje, cerca de 10% de toda producdo de veiculos
automotivos do Brasil é produzido na Bahia, ocupando no ranking brasileiro o
terceiro lugar em produtividade. Com a lideranca da Ford a contribuicdo para o
aumento do PIB baiano foi significativa ocupando o terceiro lugar com sua
participacdo expandindo-o em 14,6%. E de acordo com o IBGE, no geral a Bahia
teve um aumento de 4,8% no PIB, o dobro do desempenho nacional.
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5 REDISTRIBUICAO INDUSTRIAL NO CASO BRASILEIRO: UM
CONFRONTO COM A TEORIA DE LOCALIZACAO

Quando analisamos a redistribuicao espacial das unidades produtivas
da industria automobilistica brasileira, faz-se necessario a andlise dos fatores de
localizagdo que levaram essas unidades a se deslocarem para as novas regides.
Cada regidao tem seus aspectos particulares e cada industria deve verificar seu
posicionamento de acordo com suas expectativas de crescimento e desenvolvimento
dentro dessas regides como: a possibilidade de expanséo, a necessidade de atingir
novos mercados, fatores de diversificacdo, e a partir dos fatores oferecidos como
disponibilidade de matéria prima e mao-de-obra, a qualificagdo dessa mao de obra,

o nivel e oferta de fornecedores dentre outros.

Além dessas variaveis, outro fator muito importante, porém pouco
estudado, € essa redistribuicdo das montadoras por motivos como fuga do
sindicalismo que grandes centros com especializacdo produtiva e com excesso de
mao-de-obra pode ocasionar. Organizacdes sindicais tornam os custos para a
empregabilidade de mao-de-obra muitas vezes altos.

[...] a principal razdo da qual resulta um movimento bastante concreto
(alids, saudavel) de relocalizac¢édo industrial. A fuga do ABC paulista néo é
um movimento Unico. O mesmo ocorreu nos Estados Unidos, quando para
la foram as filiais das montadoras japonesas. Elas ndo se instalaram em
Detroit, mas em Greenfield sites, longe da industria e do sindicalismo
tradicional (como o da AFL/CIO), onde praticas produtivas e sindicais
tipicas do capitalismo moderno nao impediriam o desenvolvimento de
outras, mais afeitas ao capitalismo contemporaneo.(TAUILE, 1999).

Pontos importantes como esse sao estratégias de sobrevivéncia que as
empresas se utilizam para poderem se estabelecer em um ambiente extremamente
competitivo com acirrada concorréncia, que quando verificados podem tornar os

investimentos pouco atrativos.

Sera analisada cada regido a partir do estado de Sao Paulo, passando
para Minas Gerais, Parana, Rio Grande do Sul e Bahia, de acordo com o propdsito
do trabalho.
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5.1 Fatores de Redistribuicao nos Estados Brasileiros

Sdo Paulo ainda conta com uma enorme produgdo de veiculos
automotores, fabricas remodeladas para a producao visada na exportagcao, como a
do Vale do Paraiba no interior do estado. Porém, de acordo com a nova visao de
investidores estrangeiros suas vantagens nao sao tdo competitivas quanto outras
regides, pois o fortalecimento da elite operaria com sindicatos protecionistas da mao
de obra, a superoferta dessa mao de obra faz com que seja interessante o
posicionamento em outras regides. O fator mao-de-obra como verificado no capitulo
2 como variavel impulsionadora ou desestimuladora afeta o estado de Sao Paulo de

maneira negativa e propicia a outros estados a implantacao dessas industrias.

Ja Minas Gerais é altamente propicia a investimentos no setor
automobilistico pelo fato locacional de proximidade com os fornecedores de
autopecas no estado de Sao Paulo, mais precisamente da regido do Vale do
Paraiba. Outro fator externo que diz respeito a possibilidade de crescimento e
desenvolvimento da regidao por manter no estado uma industria automobilistica como
a Fiat, possibilitando uma regido além de um nivel de empregabilidade uma 6tima
qualidade de vida a sua populagdo, além de ser um local estratégico de
acessibilidade aos mercados consumidores dos estados de Sao Paulo e Rio de
Janeiro, ndo esquecendo de também do papel do Estado que instalou uma politica

industrial e de mapeamento da regido para o posicionamento das industrias.

Quando comparadas suas vantagens locacionais, o estado de Minas
Gerais possui uma localizagdo étima para a gama de investimentos no setor
automobilistico. Fatores como: proximidade de fornecedores; possibilidade de
crescimento e desenvolvimento da regido; boa qualidade de vida da populacéo;
acessibilidade aos mercados consumidores e a intervencao do estado em promover
um estudo de mapeamento das areas promissoras da regiao torna Minas Gerais um
estado de excelente localidade para a industria automobilistica e suas industrias
adjacentes.

O Rio Grande do Sul possui como vantagem locacional a existéncia de
um grande parque metal-mecanico modificado, pois seu setor de autopecas tinha

como especialidade o fornecimento para a fabricacdo de maquinarios agricolas. Sua
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estrutura ja existente possibilitou a instalacdo de outras industrias de porte menor,
pois o atrativo foi a reducédo dos custos de acordo com o que ja havia instalado no
local. Podemos concluir entdo, que de acordo com o exposto no capitulo 2, a
existéncia de instalacdes e de fornecedores dentro da regido mesmo tendo que
ocorrer algumas modificacées para o atendimento do setor, estabelecem fatores de
atratividade para a implantacédo dessa industria.

O estado da Bahia deve ser analisado de maneira um pouco diferente,
pois mesmo sem um fator locacional atrativo conseguiu trazer para si uma inddstria
do porte da Ford através de negociacoes, concessoes de beneficios fiscais e o bom
uso do poder politico que o estado mantinha como o uso politico do crédito do setor
publico. Desta forma, como vantagem locacional é verificado o poder politico e os
beneficios fiscais que fizeram do estado da Bahia um pdlo automobilistico de nivel
nacional.

O estado do Parana pode ser considerado um dos estados com
maiores vantagens locacionais do pais, estabelecendo para si a maioria de todos os
fatores que podem tornar uma regido atrativa para investimentos industriais. Como
citado anteriormente, na subsegéo relativa a analise dos estados, o Parana possui
variaveis como: a intervencao dos governos estadual e municipais com incentivos e
pesquisas para o desenvolvimento industrial e o desenvolvimento sustentavel da
regiao; a existéncia de uma moderna estrutura produtiva metal-mecanica e
eletroeletrbnica capaz de atender a demanda; uma pequena organizacao sindical; a
proximidade dos fornecedores e de centros econémicos com estruturas de conexao;
uma mao-de-obra qualificada com a estrutura de centros de educacéo técnica e
universitaria para atender a demanda empresarial instalada além dos beneficios
fiscais e financeiros cedidos pelo governo do estado e dos municipios. Em suma, os
fatores locacionais e financeiros vistos no capitulo 2 foram de extrema importancia
para estabelecer o estado do Parana como um novo pélo automobilistico de grande
importancia para o pais.
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5 CONCLUSAO

Os resultados obtidos com a presente pesquisa confirmam as
hipéteses levantadas sobre os fatores que determinam a decisdo locacional das
industrias, e precisamente da industria automobilistica em foco. De acordo com os
dados apresentados 0s novos conceitos de viabilidade de investimentos das
montadoras visam estabelecer vantagens oriundas de todos os angulos para sua
localizagéo étima.

Foi possivel verificar a movimentagao dessas unidades de maneira a
transpor estratégias para seu crescimento e desenvolvimento em cada regido
selecionada da pesquisa.

No decorrer deste trabalho, puderam ser constatados os fatores
locacionais de maneira separada e comparar com os fatores que levaram a
remodelacdo da malha automobilistica produtiva, e com isso, confirmar as hip6teses
propostas de redistribuicdo espacial da industria.

Concluiu-se que na verdade, todas as variaveis locacionais
apresentadas tém de fato uma contribuicdo para o desenvolvimento de propostas de
realocacdo industrial de maneira a impulsionar o investimento ou desestimular o
mesmo. Incluindo o fator de fuga dos locais altamente sindicalizados. Sua
reestruturacdo produtiva ao longo do tempo vem fazendo com que as regides se
adaptem as exigéncias das industrias para ndao perderem a oportunidade de trazer
para si a possibilidade de desenvolvimento via industrializacdo, tendo que a
instalacdo de uma industria automobilistica agrega diversas outras ramificacdes e
oportunidades de empregos, tornando a regidao escolhida uma promissora e bem
estruturada area para mao-de-obra, que traz consigo melhores condi¢coes de vida

para sua populagao.
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