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INTRODUGCAO

Nestes dois ultimos decénios, o capitalismo mundial vem apresentando
profundas modificagdes nos padrées de desenvolvimento' vigentes, gerando
mudangas tanto de postura desenvolvimentista como de formulagdo e
institucionalizag&o de politicas publicas.

Mesmo com a alta velocidade das inovagdes tecnoldgicas e produtivas,
rejuvenescendo alguns setores e criando outros, que configuram um novo
paradigma tecnoecondmico, ainda ndo cabe a confirmagéo da Terceira Revolugdo
Industrial. Por um lado, n&o foi verificada a transformagdo da infra-estrutura dada
pela Segunda Revolugdo Industrial (eletricidade, transportes, petroquimica,
siderurgia) - mesmo com vérios sinais de esgotamento - e, por outro, ndo se
observa ainda um circulo virtuoso de crescimento sustentado por altas taxas de
investimento e progresso técnico que engendre uma expanséo capitalista de longo
prazo. As taxas de crescimento mundial sdo muito timidas, a excecdo da economia
americana, e com flutuagdes desiguais entre paises do G7 e emergentes.

O progresso técnico obtido tem provocado somente alguns surtos em
complexos localizados, como o eletro-eletrdnico e o metal-mecanico, sobretudo das
industrias de informagdo e automobilistica, com o espraiamento ainda insuficiente
para outras industrias e demais setores da economia.

A caracteristica basica desses periodos de transicdo estda em que nem
todos os novos elementos estdo dispostos para garantir um desenvolvimento
sustentavel, e os antigos ja ndo s&o capazes disso pelo seu esgotamento. Os
Khunianos denominam tal periodo de crise.

Tornados e turbilndes surgem nesse processo agravando a indecisao.

Como destacou Macedo:

A globalizacédo dos mercados; a financeirizacédo do processo de acumulacéo de capital, a
reducdo da capacidade de controle e gestdo da politica monetéaria por parte dos bancos centrais
nacionais; a restruturacdo produtiva a partir dos novos padrdes tecnolégicos que flexibilizam os
processos de producédo e de trabalho; a reconcentracdo das condi¢cdes de geracdo e difusdo de
inovacdes tecnoldgicas, a fragilizacdo fiscal e da capacidade de intervencdo dos Estados

! “Entendido este como o conjunto de normas que regem 0S processos econdmicos e
politicos, [...] normas de produgdo e acumulacio [...], normas de incorporagéo de progresso
técnico, financiamento, relacdo salarial, intervencdo do Estado e insersdo internacional.”
(ERBER, 1990, p.107).



Nacionais; e o avango da oligopolizagdo da capacidade deciséria e de poder empresarial
constituem fatores que segmentam as estruturas produtivas nacionais, aprofundam a
heterogeneidade estrutural das nacdes, tensionam a unidade nacional (federativa ou n&o) e
fortalecem a tendéncia de inser¢do no mercado mundial por nichos setoriais e regionais.?

Porém, é importante notar que esses agravantes rebatem diferencialmente
sobre paises e regides. Nos paises de capitalismo avancado, impde-se a
financeirizag&o exacerbada da acumulagdo, gerando instabilidade constante que
margeia o colapso financeiro. Muitos setores e postos de trabalho observam o
aumento do desemprego, seja pela reconversédo produtiva e tecnoldgica, seja pela
reduzida capacidade de competi¢cdo frente aos Novos Paises Industrializados -
NIC’s. Nesse clima, insurgem-se os regionalismos, a crise étnica-social e as novas
formas de protecionismo.

Mas, é nas regides de desenvolvimento tardio que os conflitos sdo ainda
mais acirrados. A maior implicacdo que essa fase de transi¢do traz para essas
regides € a pressdo a modernizagdo produtiva sem, por um lado terem esgotado as
contradicbes geradas pela heterogeneidade estrutural do processo de
desenvolvimento a que estdo atreladas e, por outro, sem que disponham dos
principais ingredientes para adentrar numa etapa de restruturagdo produtiva e
tecnoldgica.

Desse prisma, as regides, como Curitiba, que lograram uma convergéncia
aparente e tardia com o padrdo de industrializacdo da Segunda Revolugao
Industrial estdo diante do dilema de resgatar as contradicbes da heterogeneidade
estrutural a que estdo submetidas, tanto pelo seu atraso anterior, como pelo seu
desenvolvimento tardio (dependéncia tecnolégica e financeira, concentragédo
tridimensional - social, regional e setorial - do progresso técnico e da renda), e de
buscar a restruturacdo produtiva, privilegiando a incorporagédo de alguns nichos
industriais e tecnolégicos, obtendo a integracdo competitiva e ingressando no
mercado internacional, sem obter, de fato, a integragéo social.

E esse desafio de resgatar o antigo, resolvendo suas contradigdes, e de
participar do novo, que constitui a especificidade dessas regibes, que torna
necessaria maior analise da questdo, para apontar as possibilidades de

desenvolvimento. Assim, a regido de Curitiba, com a implantagdo em curso da

2 MACEDO (1994b, p.2)



industria automobilistica nos anos 90, redefine sua trajetéria de insercdo competitiva
e de desenvolvimento regional, com impactos na dinamica industrial, tecnolégica e
urbana.

Neste eétudo, destaca-se como regido de desenvolvimento tardio a regido
de Curitiba. Destarte serd caracterizada a constituicdo do processo de
desenvolvimento regional de Curitiba (e do Estado do Parana), observando-se suas
especificidades para o estudo proposto e melhor caracterizando a questdo aqui
exposta.

A abordagem do desenvolvimento de regides de industrializag&o tardia,
face as transformacgdes produtivas, poderia ser embasada em diferentes arcaboucos
tedricos: desenvolvimento e politica regional, desenvolvimento e politica industrial-
tecnolégica e desenvolvimento econdmico e politicas publicas. Porém, pelas
consideragdes que se fazem em torno da estratégia e do desenho dinamico que se
pretende, propde-se uma abordagem particular: o desenvolvimento regional
atrelado as novas condigbes de competitividade.

A justificativa para a adogao dessa perspectiva € a seguinte: em primeiro
lugar, pela constatagdo de um novo padrao concorrencial, que exige uma estratégia
competitiva por parte de grupos econdmicos e regides que queiram se firmar no
desenvolvimento capitalista da Terceira Revolugdo Industrial; segundo, por se tratar
de uma abordagem multidivisional, que traz a possibilidade de abarcar as questbes
relevantes de restruturacdo tecnoldgica e industrial, da dindmica da estrutura de
mercados, aperfeicoamento e eficiéncia produtiva e das estratégias de politica
industrial-tecnolégica-regional; terceiro, por sua capacidade de resgate das
especificidades histéricas e dindmicas da industria regional e de seus padrées de
insercdo produtiva, tecnolégica e mercadoldgica; finalmente, a busca pela
competitividade tem se mostrado um caminho sélido para o desenvolvimento de
regides de industrializagdo tardia, superando os arcaboucos ideolégicos do
desenvolvimento, sejam as propostas neo-liberais, sejam as estruturalistas,
ambientalistas ou nacionalistas.

De forma alguma essa otica pretende subverter ou diminuir a importancia

das questdes urbanas e sociais. Parte-se do pressuposto de que a pobreza urbana,
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0 processo de metropolizacdo, o mercado de trabalho, a habitagcdo, as politicas
sociais (saude, educagéo, saneamento), o acesso a cidadania, a sustentabilidade,
as condi¢cdes de infra-estrutura (transporte, energia, comunicagées), a seguranca
publica, a exclusdo social, o uso do solo e a gestdo urbana possuem nexo causal
com a dimensé&o econdmica da cidade®. Essa dimens&o econdmica ndo é autdnoma,
isolada pelo perimetro urbano, mas radicalmente atrelada aos padrdes e
movimentos tecnoldgicos, produtivos, concorrenciais e espaciais do capital,
entendidos como componentes dos processos de concentragdo e centralizagdo da
acumulagao capitalista.

Ocorre que o0 enfrentamento das questdes urbanas passa,
necessariamente, pela reflexao das possibilidades de desenvolvimento econdmico,
que ganha cores novas a partir da percepc¢ao de reconfiguracbes competitivas e
espaciais do capitalismo na transicdo para a Terceira Revolugdo Industrial. E, no
caso especifico de Curitiba, essas cores e contornos estao atrelados aos impactos
que a implantagdo do complexo automotivo tem e tera sobre a regiao.

Nessa perspectiva, o objetivo desta dissertagéo €, a luz das novas teorias
de competitividade justapostas a compreensdes da dinamica espacial da industria,
indicar alguns impactos da implantagdo da industria automobilistica para o
desenvolvimento de Curitiba, observando os limites impostos e detectando
oportunidades para a insergdo competitiva e integracdo social. Para esse fim s&o
propostos como objetivos especificos:

a) Interpretar o processo de industrializagcéo da regido de Curitiba, a luz

das teorias de dinamica regional e convergéncia produtiva;

b) analisar, a partir das transformacdes em direcéo a Terceira Revolucédo

Industrial, os novos padrées e conceitos de competitividade

empresarial;

Estabelece-se, nesse interim, um processo de méo dupla: por um lado, a dimensé&o
econdmica engedra meios para ampliar os recursos destinados a politicas sociais e urbanas
e, por outro, sdo as condicdes sociais (atendimento de demandas sociais basicas, acesso a
renda e aos niveis de qualidade de vida - garantindo a integracéo social) e as condigbes
urbanas (resolugdo adequada das condigdes de infra-estrutura, sustentabilidade ambiental,
uso adequado do solo, etc.) que compdem a competitividade sistémica no nivel urbano. No
referencial adotado, é necessaria a convergéncia entre eqliidade e competitividade.
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¢) Analisar os novos conceitos e abordagens de competitividade regional,
dentro de um prisma sistémico e dinamico;

d) apresentar os elementos que compée o novo paradigma de gestdo da
producéo e seus reflexos sobre a competitividade empresarial;

e) indicar os principais condicionantes e oportunidades que deveréo ser

estabelecidos na implantagdo do complexo automotivo na regido.

Para a consecugé&o de tais objetivos, esta Dissertagcdo encontra-se dividida
em trés capitulos. No primeiro aborda-se o processo de industrializacdo de Curitiba,
a partir de uma dimens&o histérica e espacial, enfatizando os elementos do
processo de desconcentragdo espacial da industria brasileira nos anos 70 .

No capitulo segundo, abosrda-se a s principais vertentes contemporaneas
das teorias de competitividade, com destaque especial para o novo padrédo
competitivo empresarial, a partir da lll Revolugdo Tecnolégica e Industrial, com
exame do padrao de producgdo e realcionamento das montadoras e fornecedores
que estao se instalando na regido de Curitiba, e para o padréo competitivo regional,
destacando seus novos elementos e teorias.

No terceiro capitulo faz-se uma abordagem sobre a evolugéo da industria
automobilistica brasileira nos anos 90, com destaque aos investimentos anunciados
na segunda metade da década, e posiciona-se a regido de Curitiba nesse contexto.
Sao descritos os investimentos automotivos na regido, com énfase aos impactos

econdmicos projetados.
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CAPITULO | - ANTECEDENTES HISTORICOS E DINAMICA ESPACIAL DA
INDUSTRIALIZAGCAO DE CURITIBA

1 O PROJETO DE INDUSTRIALIZACAO

Até meados deste século, a regido de Curitiba apresentou crescimento
lento, atrelado ao ciclo de exploragéo e beneficiamento de produtos naturais, como
o mate (final do século XIX e inicio deste) e depois a madeira, ou a uma industria
urbana incipiente.

Sua economia esteve bastante desconectada do mercado nacional,
igualmente do surto de desenvolvimento agricola cafeeiro do Norte do Parana. A
situacdo da industria no Estado ndo era diferente, ha uma caréncia de mercado
doméstico dinadmico e de capitais privados dispostos para o investimento industrial.
Além disso, ndo se dispunha de infra-estrutura (transportes e energia) que
possibilitasse integracdo efetiva com o interior do Estado ou outros centros, bem
como de um sistema de apoio e financiamento a inversdo produtiva.

A tabela 1.1, a seguir, aponta a evolugéo da industria paranaense de 1939
a 1970, por género e grupos industriais*, indicando sua interdependéncia com os
ciclos econdmicos do setor primario.

O Grupo | é constituido pela chamada Industria Tradicional, que
compreende os géneros da industria de bens de consumo nédo duraveis. Instalada
no pais desde finais do século XIX, esteve atrelada a diversificagdo do complexo

cafeeiro, economias regionais e ao processo de urbanizagdo. Geralmente, esta

4 Tal taxonomia, que pode ser observada em DINIZ (1981) e PACHECO et alii
(1993), contém concepgéo de origem cepalina, reforcada posteriormente por Celso Furtado
e Maria da Conceigdo Tavares.

Nota-se que se trata de uma tipologia que apresenta algumas distorcdes.
Mobiliario produz bens de consumo duraveis - moéveis -, porém sdo bens menos
complexos, baseados em recursos naturais pouco elaborados e intensiva em mé&o-de-obra
(caracteristicas de uma industria tradicional). O género Quimica agrupa o segmento dos
oleos vegetais alimenticios, o que, para a regido, implica um viés pela forte presenca na
regido de empresas do segmento; e o género Diversas engloba segmentos bastante
distintos, inclusive de bens ndo duraveis (p.ex. seringas descartaveis, brinquedos). Porém,
sdo normalmente bens de manufatura mais complexa e baseada em materiais eleborados
(p.ex. material médico, aparelhos de precisdo e armamentos). Mesmo com tais fragilidades
tal metodologia mostra-se adequada, principalmente em func¢éo da parca disponibilidade de
dados por géneros em nivel municipal.



disposta em plantas de pequena escala, tecnologia defasada, equipamentos
obsoletos e, muitas vezes, sob administragcdo familiar. Produz bens de baixa
elasticidade-renda da demanda, com claros contornos de atendimento a demanda
local. Com tendéncia de utilizar tecnologia menos avangada e baixos niveis de
automacao, sao industrias mais intensivas em mao-de-obra, tendo como fator
locacional relevante o custo salarial.

O Grupo Il é formado, predominantemente, pela industria de bens
intermediarios, também denominada industria pesada ou de base. Sua implantagao
no pais iniciou-se a partir da década de 30, com escala e tecnologias compativeis
com a etapa do capitalismo mundial em curso. Teve em sua origem forte presenca
do capital estatal (com tecnologia transferida do exterior) e, normalmente, esta
sediada em regides fornecedoras de matérias-primas, pois s@o intensivas em
energia e recursos naturais, ou em localidades estratégicas para atendimento aos
grandes mercados, dado o elevado custo de transporte e suprimento estratégico.

O Grupo lll, industrias dindmicas, destaca-se pelo uso de tecnologias
modernas e por produtos com alta elasticidade-renda da demanda. Foram
implantadas no pais a partir da década de 50, com macica presengca de
investimento multinacionais. Compreende 0s géneros produtores de bens de
consumo duraveis e bens de capital. Esta localizada em regiées com privilegiadas
economias de aglomeracdo e voltadas a atender ao mercado nacional e
internacional. Compreende segmentos com competitividade mais atrelada a

inovacéo tecnoldgica (novos produtos e processos) do que 0s outros grupos.



TABELA 1.1 - NUMERO DE ESTABELECIMENTOS INDUSTRIAIS E COMPOSICAO DO
VALOR DA TRANSFORMACAO INDUSTRIAL (VTl), POR GRUPO E GENERO DE
ATIVIDADE DO ESTADO DO PARANA, 1939, 1949, 1959 E 1970

Grupos e Géneros Numero de Estabelecimentos Composicédo do VTI.
1939 | 1949 | 1959 | 1970 1939 | 1949 [ 1959 | 1970

GRUPO | 905 2.006 3.246 5.369 41,65 48.10 48,72 44,13
Mobiliario 81 173 478 823 4,95 3,22 2,74 3,94
Produtos Farmacéuticos (a) 3 6 6 (a) 0,12 0,17 0,41
Perfumaria (a) 25 26 31 (a) 1,36 0,48 0,32
Téxtil 18 18 43 151 2,93 2,44 3,18 8,57
Vestuario 85 113 236 186 1,77 0,89 0,52 0,52
Produtos Alimentares 575 1411 2.083 3.677 24,14 31,17 37,15 23,98
Bebidas 95 192 234 190 573 6,51 2,75 3,02
Fumo - - - 2 - - - 0,19
Editorial e Grafica 51 71 140 303 2,13 2,39 1,78 3,18
GRUPO I 842 1.339 2.821 4.480 56,65 47,74 47,03 49,29
Minerais Nao Metalicos 187 582 973 1.428 4,84 6,87 6,99 7,28
Metalurgia 40 48 167 373 6,00 1,38 2,79 3,28
Madeira 507 561 1.459 2.307 32,65 25,70 26,50 22,80
Papel 5 18 21 85 0,98 9,29 4,95 5,26
Borracha - - 2 67 - - 0,02 0,78
Couros e Peles 63 99 114 86 1,76 1,48 1,35 0,84
Quimica 40 29 82 98 10,42 3,12 4,41 7,82
Matérias Plasticas (b) 2 3 36 (b) (b) 0,02 1,23
GRUPO 1l 30 84 259 805 1,70 4,06 3,88 6,47
Mecénica 6 19 44 280 0,15 2,33 1,10 3,32
Material Elétrico 1 3 26 107 0,01 0,06 0,74 0,54
Material de Transportes 7 29 125 283 0,11 0,39 1,12 1,78
Diversas 16 33 64 135 1,43 1,28 0,92 0,83
TOTAL 1.777 3.429 6.326  10.654 100,0 100,0 100,0 100,0

Fonte dos Dados Brutos: IBGE, Censos Industriais de 1939, 1949, 1959 e 1970.
Notas:

(@) Incluido, nos Censos de 1939 e 1949, no Género da Ind. Quimica e Farmacéutica.
(b) Incluido, nos Censos de 1939 e 1949, no Género Ind. Diversas.

Os dados de numero de estabelecimentos da tabela 1.1 sdo comumente
utilizados como proxy dos investimentos industriais, na auséncia de melhores
informagbes para a época. Relacionando, sobretudo, a evolugdo dos
estabelecimentos com o Valor da Transformagdo Industrial, observam-se a
importancia relativa dos setores e os impulsos das atividades primarias para a
atividade industrial. Em 1939, conforme dados do Censo Econdmico, a densidade
industrial do Estado era pouco expressiva, com aproximadamente 1.800
estabelecimentos e cerca de 21.000 pessoas ocupadas, com a atividade
concentrada em torno da madeira e produtos alimentares. A baixa média de
empregados por estabelecimento, cerca de 11 pessoas ocupadas, bem como a
dependéncia a recursos naturais abundantes, revelam um padrdo centrado em

estabelecimentos de pequeno porte, com tecnologias rudimentares, voltados



apenas a um processamento inicial do produto para servir de insumo a outras
regides mais dinamicas.

Em 1907, quando a industria do Estado florescia ao lado do ciclo de
exportacdo da erva-mate e da madeira, a producdo industrial do Estado
representava 4,5% da produg¢éo nacional (Tabela 1.2). Com o declinio do mate, a
industria chega, em 1939, com uma participagao relativa de apenas 2,2%, com taxa
de crescimento anual, entre estes dois periodos, préxima a 3%, bastante inferior a
média nacional, cerca de 5,5% e principalmente a média paulista, proxima de 7%. A
industria paulista, entre 1907 e 1939, fora beneficiada, inicialmente, pelo
desdobramento do complexo cafeeiro, que gerava mercados de bens industriais de
consumo e de beneficiamento do café dinamicos, e, com base nesse maior
desdobramento produtivo, pode ingressar, ja entre 1914 e 1818 (Primeira Grande
Guerra), e depois de 1929 (Grande Depressao), no processo de industrializagao por
substituicdo de importagdes, dado o fechamento do mercado internacional,

reduzindo as divisas brasileiras para importacdes.’

O comportamento da economia estadual no periodo ndo pode ser atribuido apenas a
performance do mate e do pinho. A forma de fabrico desses produtos indica que se trata de uma
economia débil, com pequeno desenvolvimento capitalista. As instalagcdes industriais s&o
rudimentares, com nivel tecnolégico reduzido, incapazes de enfrentar condigbes de concorréncia
pouco mais dificeis. Ao mesmo tempo, a infra-estrutura econémica do Estado era extremamente
deficiente, deixando de garantir as condigdes minimas para que os produtos de exportacéo
concorressem no mercado. O Norte do Parana apenas iniciava sua ocupagéo, e o restante do
Estado apresentava uma agricultura pouco dindmica e com baixo grau de mercantilizagéo, incapaz
de gerar mercados com uma dimensé&o indutora do investimento industrial. 6

Em 1939, Curitiba representava 26,4% do numero de estabelecimentos
industriais do Parana, empregava 42,4% das pessoas, pagava 46,7% dos salarios
da industria no Estado e gerava quase 50% do valor da transformacéo industrial
paranaense. Esses dados afirmam a concentragé&o industrial na capital, derivada,
sobretudo, da industria de beneficiamento do mate e da incipiente industria para
atender & demanda urbana. Em relagdo a média do Estado, s&o estabelecimentos
de maior porte e com maior coeficiente de produtividade em relacéo ao restante do

Estado.

° Ver CANO (1977).
6 LEAO (1989, p.32).



Entre 1939 e 1959, de acordo com as evolugdes do nimero de
estabelecimentos e da participagdo no VTI, a agroindustria alimentar ganha maior
importancia ainda, relacionada com o beneficiamento da lavoura cafeeira. A
expanséo cafeeira no Norte do Parana gera impulsos para a implantagdo de uma
industria bastante rudimentar, ainda com baixo grau de elaboracdo da matéria-
prima. Também no periodo se afirmam a industria de Minerais Nao Metélicos, em
torno das reservas calcarias da regido metropolitana, a industria do papel,
implantada nos anos 40 atraida pelas florestas de araucaria e condi¢des favoraveis
de plantio de pinho, e a industria téxtil, com maior evolugédo nos anos 60, a partir do
ensacamento de café e, depois, pelo mercado consumidor norte cafeeiro. Ja a
industria da Madeira e do Mobilidrio evolui em numero de estabelecimentos,
pequenas serrarias que acompanham a expansdo da fronteira agricola do Estado,
para implantagdo da lavoura do café e algod&o, mas perde importancia relativa na
geracgéo de valor em todo o periodo.

Nessa época, predominava o capital cafeeiro do Norte Paranaense -
conectado ao capital paulista -, que impunha seu discurso e projeto agrarista como

caminho para o “progresso” e “modernidade” da sociedade paranaense.

No Parana dos anos quarenta e cinquenta, numa situagdo de forte hegemonia cafeeira e de
sérios problemas de infra-estrutura, o discurso da grande indudstria ndo s6 permaneceu isolado,
como também n#o teve a mesma forga de determinagéo nas regras do mercado.(...) Refletia essa
situacdo o numero reduzido de apenas 8 sindicatos patronais registrados em 1953 - os mesmos
desde 1942, quando da fundagdo da Federagcdo das Industria do Parana - bem como a
predominancia, durante todo o periodo estudado, da denominada industria tradicional. Em 1950 ou
1960, como em 1940, n3o importa, eram os ramos tradicionais da madeira, mate e indastria de
alimentos que predominavam. Em sintese, nesse periodo néo ocorreu a dinamizagéo da indudstria
paranaense, apesar da presenca do discurso da grande industria.’

Entre 1939 e 1959, a industria paranaense expande sua participacdo na
indUstria nacional para 3,2%, com taxa de crescimento acima de 10% ao ano,
préxima da taxa de crescimento da indUstria paulista e superior a nacional (cerca de
8,5%).

[...] o Parana até o inicio dos anos 60 vai apresentar uma indistria basicamente ligada a producéo
primaria e de baixo grau de elaborag&o, como é o caso do beneficiamento de produtos agricolas
(principalmente do café), ou mesmo a indUstria da madeira. E evidente que a concorréncia paulista
ndo é a explicacdo mais relevante para auséncia da diversificacdo industrial, ja que o Estado
apresentava areas pouco dindmicas e nao era integrado economicamente - carente que era de
modernos sistemas de transporte e com deficiéncias na geragéo de energia elétrica. Finalmente,

! RIBEIRO (1993, p.9).



ndo havia um sistema adequado de financiamento de investimentos industriais, como também o
Governo, nesta fase, manteve-se omisso, sem qualquer politica em relagdo a industria.®

Nos anos 60, com a ruptura politica representada pelo Governo Ney
Braga, institui-se a postura industrializante, apesar da concepcéo
desenvolvimentista de industrializagdo autdbnoma.

A insercdo econdmica do Parana no contexto nacional distinguia a regido
como centro de producdo de bens agricolas exportaveis, insumos agricolas e
alimentos. Dentro de uma 6&tica de desenvolvimento cepalina, caracterizada por
Pedro Calil Padis®, o Parana representava uma regido especializada (na producéo
de bens agricolas para atender ao mercado externo e ao pélo industrial paulista) e
heterogénea (com formas de produgéo distintas entre a agricultura de mercado e a
producdo de subsisténcia), conformando-se como periferia do centro industrial
paulista, cada vez mais diversificado em setores industriais e com maior
homogeneidade entre os padrées produtivos adotados™®.

Nesse sentido, a superacdo dessa condigdo deveria estabelecer uma
industrializacao regional substituidora de importacdes, capaz de conformar cadeias
produtivas transformadoras dos insumos agricolas do proprio Estado. Ou seja,
direcionar o padrédo de crescimento do café “para fora” a um padrdo baseado na
industria “para dentro”. O argumento dessa concepgéo indica que a euforia cafeeira,
observada no Norte do Parand, seria insuficiente em si para iniciar um processo de
industrializacdo, tal como o complexo cafeeiro engendrara a industrializagao em
Sao Paulo.

Como os impulsos para demanda do café, os capitais financeiros, os
circuitos comerciais e grande parte da aplicagdo do excedente da agricultura tém
sua origem - e destino - fora da economia paranaense, ndo logram estabelecer
estimulos para a implantagcdo industrial, redirecionando seu impulso para a

industrializacdo paulista. Atuam ainda como elementos que reforcam esse

8 IPARDES (1982, p.11).
o PADIS, P.C. (1981)
10 A explicitagdo das diferencas entre o centro homogéneo e diversificado e a periferia

heterogénea e especializada reforcam o argumento do sistema centro-periferia da Cepal,
conforme descrito por Otavio Rodriguez em “Teoria do Subdesenvolvimento da Cepal” de
1981.



vazamento de renda a politica de confisco cambial e a deterioracéo dos termos de
troca entre produtos agricolas e industriais.

A critica a essa interpretacdo de “capitalismo paulista sanguessuga’,
desenvolvida pelo documento Paran& Economia e Sociedade'’, depois abordados
por Igor Le&o™ | indica a superacdo dos argumentos cepalinos na interpretacdo do
atraso relativo do Parané e da proposta de desenvolvimento autdbnomo™.

Porém, a questéo regional colocada para o Parana pela insuficiéncia das
condicées observadas na euforia do café - e da agricultura voltada para fora -
reforca o argumento politico de industrializacdo, como forma de reduzir a
dependéncia da economia paranaense aos movimentos ciclicos de precos e as
crises de mercado e as condigdes fisicas e climaticas da producgdo do café e de

outras lavouras.

Com a tomada de consciéncia da vulnerabilidade da cultura do café em quase todo setentrido
paranaense, em face da ameaca anual das geadas e ainda como resultado do desdobramento da
atividade cafeeira em busca de um rendimento marginal e de efeito compensador, desenvolveram-
se as lavouras complementares e intercalares, que vieram a criar uma certa diversificacdo no setor
agricola. Tais lavouras ndo escapavam as mesmas condi¢cdes que prevaleciam e prevalecem na
agricultura tradicionalmente praticada no Brasil, com tecnologia rotineira e investimento reduzido,
pelo que ficavam @ mercé das secas ou de longos periodos de chuva, quando ndo eram
favorecidas pelas amenidades de condi¢des pluviais médias. Assim, extensas lavouras de arroz e
outros cereais, algoddo, etc., em muitos casos tinham suas colheitas perdidas, o que
freqlientemente concorria para agravar as dificuldades ocasionadas pelas perdas ou reducdes de
safras cafeeiras. ™

A politica de industrializagdo previa ndo uma subordinagéo da industria ao
complexo cafeeiro, surgindo como uma extens&o da lavoura, mas a principal op¢ao
para o novo desenho econdmico do Estado, cada vez mais pressionado pelos
crescentes movimentos demograficos de ocupagdo das fronteiras agricolas e de

conformacdo de uma rede urbana de suporte, bem como de expansdo urbana da

" IPARDES (1982).

2 Os argumentos de Igor Ledo refletem a interpretacdo de Wilson Cano para a analise
dos desequilibrios regionais, a partir da industrializagdo de S&o Paulo, bem como a
inadequacdo do sistema centro-periferia para tratar de desequilibrios entre regides internas
a um pais: “A critica deve, pois, ser entendida no sentido de que as relagbes de
subordinagdo que se estabelecem, no funcionamento de uma economia capitalista, entre
sefores econbémicos e mesmo regides, ndo podem ser assimiladas a relagbes de
dependéncias entre estados, uma vez que ndo hg correspondéncia entre essas regioes ou
setores e 0s limites administrativos dos estados.” (Ledo, 1989, p.10-11).

3 Porém, a guisa de debate académico, a orientacdo para a industrializacéo nas linhas
de fomento 4 complementacdo dos complexos industriais, permanece no tempo como
politica de industrializac&o e de desenvolvimento agroindustrial, resgatado no atual governo
como politica de fechamento das cadeias produtivas.

" PARIGOT DE SOUZA (1970, p. 67).



capital, que dobrara de tamanho nos anos 50'°. No discurso de posse do

governador Ney Braga, em 1961, as cores do pensamento da época s&o retratados:

Esse objetivo ndo vem sendo alcangado, inclusive porque parte dos recursos produzidos pelo
capital, pelo trabalho e pela terra paranaense ndo & aplicado em nosso Estado, mas canalizado
para outras regides do pais. Nossa economia principalmente agricola, sujeita a flutuagdes de
safras e precos sofrendo a amputacdo de grande parte de seus lucros pelo confisco cambial, vé,
as vezes agravada sua situacdo por fenédmenos de natureza que, em certos casos, atuam como
reguladores da oferta, mas transferem para o Parana todo o 6nus da safra perdida.

Uma das etapas do nosso programa procurara criar a s condicdes necessarias para dar
estabilidade a nossa economia e reduzir a fuga de recursos que aqui deveriam ser aplicados. Um
Parané industrializado, cuja estabilidade econémica garanta a agricultura. sera possivel desde que
se prepare, desde j4, com urgéncia, a sua infra-estrutura econémica nos setores de energia
elétrica e transportes.16

Nesse periodo, mesmo com poucos resultados tangiveis de crescimento
industrial, procedeu-se a preparacao institucional e de infra-estrutura para o projeto
de industrializagdo. A constru¢do da malha viaria, para o interior do Estado e os
outros centros favoreceu a posicdo econdmica de Curitiba como centro de decisées
politicas, financeiro e comercial. Foram tomadas providéncias de criagao e
revitalizacdo de um aparato de empresas estatais destinadas a atuar em diversos
setores como economia e finangas, energia elétrica, telecomunicagdes, e servigcos
publicos'” (Banco do Estado do Parana e Companhia de Desenvolvimento do
Parand - CODEPAR, depois Banco de Desenvolvimento do Parana - BADEP;
Companhia Paranaense de Silos e Armazéns - COPASA, Companhia Agropecuaria
de Fomento Econdmico - CAFE DO PARANA, COPEL', SANEPAR, CELEPAR,
TELEPAR, FUNDEPAR e COHAPAR, além de URBS e IPPUC em Curitiba).
Também foi instituido o principal mecanismo de financiamento do desenvolvimento:
o Fundo de Desenvolvimento Estadual - FDE. Criado pela Lei 4529/62, teria sua
gestdo a cargo da CODEPAR, e seus recursos provenientes de adicional de 1% na

aliquota do IVC (Imposto sobre Vendas, Consignacdes e Transagdes - que passaria

1 De acordo com dados censitarios, tratados por DOS ANJOS (1993), o Parana
observou uma taxa de crescimento populacional na década de 50 na ordem de 7,2% a.a.,
sendo 6,5% a.a. o crescimento rural € 9,4% o cresimento urbano - Curitiba observava a
taxa de 7,2% a.a.. Nessa década o pais crescia a um ritmo de 3,0% a.a., com crescimento
urbano de 5,2%.

“Pedimos a Deus com humildade que nos ajude a governar bem.”, Gazeta do Povo,
01.02.61., citado por DOS ANJOS (1993, p. 57). '
" Ver PARIGOT DE SOUZA (1970, p. 69).
18 Criada em 1954, no Governo Bento Munhoz da Rocha Neto.
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de 4,95% para 5,95%) a titulo de AR (adicional restituivel), recolhidos por cinco
anos.

O FDE destinaria seus recursos a producédo e distribuicdo de energia
elétrica, a investimentos estaduais e ao desenvolvimento industrial e agricola,
prevendo-se formas de financiamento direto ou por participacdo acionaria. Em 20 de
fevereiro de 1964, foi criado, para somar-se aos FDE, o Empréstimo Compulsério
Especial (ECE), um novo adicional de 1% na aliquota do IVC (passando de 5,95%
para 6,95%), que também previa, na medida, a destinacio de recursos do Fundo ao
governo do Estado e a Sociedades de Economia Mista, em investimentos de
promogcdo do desenvolvimento regional. Destarte recursos provenientes da
atividade econdmica mais expressiva - agricultura - eram transferidos para financiar
a atividade industrial e, principalmente, o suporte de infra-estrutura - energia,
transportes e urbanizagdo. Para ilustrar. dos recursos repassados as instituicdes
publicas (que chegaram a representar mais de 90% do FDE) as instituicdes mais
beneficiadas foram: DER (45%); COPEL (32%) e URBS (7%). Essa magnitude de
recursos revela a situagéo de atraso e reduzida competitividade regional na atragéo
de empreendimentos industriais pela caréncia de infra-estrutura.

O projeto econdmico dos anos 60 visava:

[...] planejar o desenvolvimento, através de uma atuacéo centralizada voltada para a criacéo de
uma infra-estrutura em transportes e energia, financiamento de projetos industriais privados e
racionalizacdo do aparato administrativo do Estado.

Na verdade, pensa-se a acdo estatal nos quadros do nacional-desenvolvimentismo(...). O
estadualismo, a ufania paranista ou, apenas, o paranismo, apresentam-se nesse momento como
dimensé&o politica do modelo paranaense, readequando no plano do Estado uma ideologia entéo
dominante em termos nacionais.” '

Porém, a politica de industrializagdo do Estado, ainda que mais
instrumentalizada, debate-se com a crise ciclica da economia brasileira, em funcdo
dos macicos investimentos do Plano de Metas, com plantas industriais que
observavam elevada capacidade ociosa, gerando contragdo nos novos
investimentos industriais, € com a maior concorréncia da industria paulista, que, em
uma economia nacional mais integrada, porém em crise, vai buscar nos mercados

locais mercados para a expansdo de vendas de sua industria.

1 LEAO (1989, p.20)
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Chega-se a 1970 com um perfil industrial muito abaixo do pretendido: a
industria paranaense perde espago no cenario nacional - ver Tabela 1.2; somente
16,6% da renda interna do Parana era gerada pela industria; e o beneficiamento do
café e da madeira representam 68,9% do produto industrial do Estado. H4, ao
menos quantitativamente, uma continuidade da condic&o anterior.

TABELA 1.2 - PARTICIPACAO DO PARANA NA ~INDUSTRIA BRASILEIRA, TAXA DE
CRESCIMENTO INDUSTRIAL E CONCENTRACAO INDUSTRIAL EM CURITIBA, 1939
A 1970

Ano PR/BR Taxa de Cresc. Participacéo de Curitiba na Industria do Parana
VTI Anual - PR N. Estabelecimentos | Empregos | VTI

1907 4,5%

1919 3,4%

1939 2,2% 1919-39: 3,1% 27,5% 42.4% 49,2%
1949 2,9% 1939-49: 10,0% 15,8% 36,0% 33,1%
1959 3,2% 1949-59: 10,6% 18,3% 29,4% 23,6%
1970 3,0% 1959-70:  6,9% 13,9% 25,3% 27,5%

Fonte: LEAO, 1989; IPARDES, 1992

Mesmo assim, dois aspectos positivos surgem nesse periodo: logrou-se
constituir um ambiente receptivo para a grande industria (infra-estrutura e fontes de
financiamento) e chegou-se, em meados da década de 60, a uma concepgéo mais
adequada para conduzir a industrializacdo do Estado: "Duas palavras parece que
simbolizam e consubstanciam uma concepgdo adequada de como deve ser a
industrializagéo do Estado: integragdo e complementagéo.” 20

A modificacdo na estrutura produtiva entre 1939 e 1970, considerando os
dados da Tabela 1.1, foi reduzida - apenas 18,4% de mudanga na composi¢c&o do
VTI. Considerando-se a composicdo dos grupos, a predominancia dos grupos | e i
(bens de consumo nao duraveis e bens intermediarios) continua superior a 90% da
producdo industrial. A evolu¢do quantitativa de numero de estabelecimentos, que
atinge, em 1970, 10.855 empresas e de numero de empregados, 114.344, indica
que a atividade ganhou espago econdmico no periodo. Em 1970, a industria
paranaense ainda representava uma contribuicdo para o PIB estadual inferior ao da
agropecudria, 16,6% de participagdo frente a 252%, respectivamente. A
concentracgéo industrial se reduz, dada a expans&o da industria ligada a fronteira

agricola. Em 1970, Curitiba responde por cerca de 14% dos estabelecimentos, 25%

2 MAGALHAES FILHO apud it RIBEIRO (1993, p.7)
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do pessoal ocupado, 30% dos salarios pagos e 27,5% do VTI da Industria
paranaense.

Os dados da Tabela 1.3 explicitam a composigéo da estrutura produtiva do
Estado, com destaque para a regido de Curitiba, além de possibilitar comparacées
com a economia paulista e brasileira.

TABELA 1.3 - COMPOSICAO DO VALOR DA TRANSFORMAGAO INDUSTRIAL POR
GENEROS E GRUPOS PARA CURITIBA, MRM*, RMC, PARANA , REGIAO SUL, SAO
PAULO E BRASIL EM 1970

Grupos e Géneros Curitiba | MRM* RMC | Interior | Parana | Regido Sao Brasil

PR Sul Paulo
GRUPO || 44,72 8,68 38,36 47,13 4417 43,35 36,84 40,49
Mobiliario 9,36 2.13 8,08 1,84 3,94 3.,02 1,98 2,09
Produtos Farmacéuticos 0,32 0,00 0,27 0,47 0,41 0,49 3,87 3,38
Perfumaria 0,82 0,00 0,68 0,15 0,32 0,45 1,82 1,54
Téxtil 1,15 0,00 0,95 12,46 8,57 8,25 9,91 9,34
Vestuario 0,86 0,00 0,71 0,43 0,52 5,15 3,26 3,34
Produtos Alimentares 16,50 6,04 1466 28,76 23,98 20,80 10,19 13,47
Bebidas 6,64 0,32 5,52 1,75 3,02 3,64 1,66 2,31
Fumo 0,00 0,00 0,00 0,28 0,19 1,72 0,82 1,31
Editorial e Gréfica 9,06 0,20 4,64 0,98 3,18 1,82 3,32 3,67
GRUPO I 40,36 90,61 4923 4940 4934 42 14 33,87 37,00
Minerais Nao Metélicos 3,63 74,61 16,15 2,77 7.28 4,87 5,05 5,88
Metalurgia 7,12 0,88 6,02 1,90 3,28 7,61 10,49 11,56
Madeira 14,53 9,76 13,69 27,48 22,80 12,47 0,82 2,52
Papel 1,81 0,00 1,49 7,20 5,26 3,75 2,87 2,56
Borracha 2,25 0,00 1,85 0,25 0,78 0,84 2,82 1,94
Couros e Peles 2,68 0,00 2,21 0,11 0,84 2,13 0,30 0,64
Quimica 6,39 1,27 5,49 9,03 7,82 8,48 9,32 10,00
Matérias Plasticas 1,94 4,09 2,32 0,67 1,23 1,98 2,21 1,87
GRUPO i 14,93 0,71 12,42 3,48 6,49 12,52 29,29 22,50
Mecanica 7,98 0,71 6,70 1,62 3,32 574 8,31 7,06
Material Elétrico 1,36 0,00 1,12 0,25 0,64 2,13 7,31 5,68
Material de Transportes 3,18 0,00 2,62 1,36 1,78 3,11 11,11 7,96
Diversas 2,41 0,00 1,99 0,24 0,83 1,53 2,56 2,10
TOTAL 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Fonte dos Dados Brutos: IBGE, Censo Industrial de 1970.
Notas:
«  MRM: Municipios da Regido Metropolitana, exceto Curitiba.

A composicao industrial da Regido de Curitiba em 1970, distribuida em
géneros e grupos industriais, revela algumas especificidades existentes no padréo
industrial. Em 1970, a diferenca da estrutura industrial entre Curitiba e S&o Paulo
)21

gerava um Coeficiente de Especializagédo (CE de 40,5%, revelando clara

divergéncia entre o padrdo industrial de S&o Paulo - padrdo conformado pela |

2 “Medida de la diferencia existente entre la estructura de actividades de una region y
una cierta estructura de actividades que se usa como patron de comparaciéon.” BOISIER
(1980, p. 47).
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Revolugéo Industrial - e 0 obtido até o momento em Curitiba, com uma industria
incipiente e reflexa. Para a Regido Metropolitana, o CE chegava a 44,6%.

Em 1970, havia uma estrutura herdada pelo lento crescimento industrial da
regido até o momento em que os géneros dominantes eram bastante vinculados a
disponibilidade de recursos naturais, de tecnologia difundida - com pouca
necessidade de capacidade tecnoldgica intangivel - e intensivos em mao-de-obra:
Madeira, Mobiliario e Produtos Alimentares - em toda a RMC - e Minerais Nao
Metalicos - especifico nos MRM. Sdo também os géneros de maior participagéo na
venda para outros mercados. Nota-se baixo nivel de diversificagdo industrial nos
MRM, com trés géneros, Minerais Nao-Metalicos, 7Madeira e Produtos Alimentares
representando mais de 90% do VTI desses municipios, e revelando sua base
produtiva primaria e mais dependente de recursos naturais. Curitiba ja vinha
desenvolvendo, num nivel significativo, uma base industrial mais diversificada, com
participacdo conjunta dos géneros da Metalurgia, Mecanica, Quimica e Editorial e
Grafica, atingindo 21,5% do VTl . Sdo géneros que se afirmam para apoiar 0s
segmentos industriais preexistentes e o incipiente mercado doméstico. O interior do
Estado também tinha sua industria vinculada a disponibilidade de recursos naturais,
com destaque aos géneros de Produtos Alimentares - principalmente industria de
benefiaciamento do café, Madeira - serrarias impulsionadas pelo desbravamento da
fronteira agricola - , Téxtil - beneficiamento do algoddo - , e Papel e Celulose -
acompanhando a cultura florestal na regido dos Campos Gerais.

Podemos também avaliar a estrutura industrial da regido, com relagéo ao

Estado, regido sul e pais adotando o indicador de Quociente de Localizag&o (QL):

Ele qualifica a diferenga entre a concentragdo de uma indlstria em uma dada regido em
relacdo a distribuicdo da mesma industria em uma regido mais abrangente, geralmente a nivel
nacional. O QL é obtido dividindo-se a participacéo de um setor no total da indGstria da regiéo pela
participacdo do mesmo setor no total do pais. Convencionou-se interpretéa-lo como um indice
significativo da especializagdo regional numa dada indistria quando supera o valor de 1,2;
inversamente, uma valor inferior a 0,8 indica uma fraca tendéncia da industria em questdo de se
localizar naquela regido. Desta forma, o QL é um indicador do grau de especializacéo regional e,
até certo ponto, revela a existéncia de vantagens comparativas estéaticas, ou fatores histéricos que
favoreceram o desenvolvimento de certos setores industriais no local.®

2 QUANDT, C.O. (1996, pp. 20-1), ver também BOISIER (1980).
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TABELA 1.4 - QUOCIENTE DE LOCALIZACAO DA INDUSTRIA EM REGIOES
SELECIONADAS, 1970

Grupos e Géneros Ctba | MRM | Interior| Ctba | MRM | Interior| PR SUL
/PR /PR /PR /BR /BR /BR /BR /BR

Grupo | 1,01 0,20 1,07 1,10 0,21 1,16 1,09 1,13
Mobiliario 2,37 0,54 0,47 4,48 1,02 0,88 1,89 1,43
Produtos Farmacéuticos 0,81 0,00 1,17 0,10 0,00 0,14 0,12 0,14
Perfumaria 2,52 0,00 0,45 0,53 0,00 0,10 0,21 0,29
Textil 0,13 0,00 1,45 0,12 0,00 1,33 0,92 0,88
Vestuario 1,64 0,00 0,82 0,26 0,00 0,13 0,16 1,53
Produtos Alimentares 0,69 0,25 1,20 1,22 0,45 2,13 1,78 1,53
Bebidas 2,20 0,1 0,58 2,86 0,14 0,76 1,30 1,56
Fumo 0,00 0,00 1,51 0,00 0,00 0,21 0,14 1,30
Editorial e Grafica 2,85 0,06 0,31 2,47 0,05 0,27 0,87 0,66
Grupo I 0,82 1,84 1,00 1,09 2,45 1,34 1,33 1,13
Minerais Nao-Metalicos 0,50 10,24 0,38 062 12,68 0,47 1,24 0,82
Metalurgia 2,17 0,27 0,58 0,62 0,08 0,16 0,28 0,65
Madeira 0,64 0,43 1,20 5,76 3,87 10,90 9,05 4,92
Papel e Papelado 0,34 0,00 1,37 0,71 0,00 2,81 2,06 1,46
Borracha 2,85 0,00 0,32 1,15 0,00 0,13 0,41 0,43
Couros ¢ Peles 3,28 0,00 0,13 415 0,00 0,17 1,27 3,29
Quimica 0,82 0,16 1,15 0,64 0,13 0,90 0,78 0,84
Matérias Plasticas 1,59 3,34 0,54 1,04 2,19 0,36 0,66 1,05
Grupo llI 2,30 0,1 0,54 0,66 0,03 0,15 0,29 0,55
Mecanica 2,40 0,21 0,49 1,13 0,10 0,23 0,47 0,81
Material Elétrico 2,49 0,00 0,47 0,25 0,00 0,05 0,10 0,39
Material e Transporte 1,78 0,00 0,76 0,40 0,00 0,17 0,22 0,39
Diversas 2,90 0,00 0,29 1,14 0,00 0,12 0,39 0,72

Fonte: Tabela 1.3

Os dados acima permitem referendar a analise ja exposta, reforgando os
seguintes termos:

a) Curitiba, em relagdo ao Parang, vinha se constituindo em um centro
industrial mais diversificado e complexo, com especializagao intra-
estadual em segmentos relacionados a seu grau de urbanizag&o e
funcdo estadual de centro de servigos, em relacdo ao restante do
Parang;

b) o QL elevado de Curitiba em mobiliario, produtos alimenticios, editorial
e grafica, metalurgia (no PR), madeira, couros e peles, bebidas e
mecanica estd relacionado com uma vocagédo histérica da cidade

desde o ciclo do mate, com destaque ao complexo moveleiro e as
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tradicionais Cimo, Elma, Biscoitos Lucinda, Impressora Paranaense,
Irm&os Muller, Curtume Curitiba, Mate Ledo, Mate Real, Cia. Cervejaria
Curitibana e a Prosdécimo;

c) os demais municipios da regido metropolitana possuiam forte QL para
a industria de minerais ndo metalicos, dada a presenca de matéria-
prima para a industria cimenteira e ceramica nos muniipios de Rio
Branco do Sul, Campo Largo e Balsa Nova;

d) o interior do Estado especializava-se nas industrias de beneficiamento
basico da industria téxtil, alimenticio, fumo e madereiro, além da
presenca da industria de papel;

e) a industria paranaense possuia especializacbes semelhantes ao
observado no total da Regido Sul, com QL elevado concentrado em
alguns géneros dos grupos | e Il, bastante relacionados com a
disponibilidade de matéria-prima e com a produgé&o agropecuaria, com
baixo nivel de tecnificagdo no processo produtivo e baixa densidade de
capital. Da mesma forma, observa-se, inversamente, a ndo existéncia
de fatores vocacionais histéricos para a implantagdo dos segmentos
mais tecnificados do grupo lll, como a industria de material elétrico e
comunicagbes e de material de transporte, com quocientes de
localizagdo bastante irrisérios.

Nesse sentido, a industria paranaense encontrava-se mais como uma
diversificacdo da atividade primaria, dependente a atrelada a seus ciclos, do que
como uma atividade de ritmo préprio. O malogro de uma safra agricola, as
oscilagbes nos precos de exportagdo dos produtos primarios ou outras dificuldades
de mercado refletiam no ciclo industrial, definindo o volume de produgdo, as
compras e até o nivel de investimento.

A partir da década de 70, o Parana e, sobremaneira, Curitiba, observam
alteracdes importantes em sua economia e inser¢édo nacional. No plano estadual,
iniciam-se intensas transformagcdes na  agricultura, que culminara com a
substituicdo do café por lavouras temporarias, exigindo uma reordenagéo

latifundiaria e modernizacdo da producdo. Em Curitiba inicia-se o processo de
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industrializagao liderado pela instalagdo de projetos industriais de grande porte, na
maioria foraneos. Esse grande salto qualitativo implicou a transformacg&o econémica
do municipio e regido, dotando-os de uma economia mais diversificada e integrada
ao mercado nacional e intrernacional.

Na determinagéo de fatores que propiciaram essa inser¢do dinamica de
Curitiba, podem-se destacar condicionantes politicos e externos.

Entre os condicionantes politicos, pode-se citar a postura modernizante
implementada a partir da década de 60 (inicialmente de cunho autbnomo e depois
com uma postura pela integragdo e cooperagdo), concretizada pela modernizagao
da infra-estrutura (transportes, energia, comunicagbes, saneamento, aparatos
sociais) e, especialmente, na criagdo da CODEPAR, convertida em BADEP em
1968, como importante instrumento de planejamento, financiamento e atracédo de
investimentos. No breve Governo de Parigot de Souza, no inicio dos anos 70, o
discurso oficial, percebendo a continuidade das pressbes sociais para maior
crescimento econdmico e necessidade de continuidade no projeto de

industrializacéo, estabelece as seguintes diretrizes:

1) elevar ao méaximo a eficiéncia do sistema governo/iniciativa privada,

2) a integracéo politica do Parana no esforgo de elevar o pais a condi¢éo de pais desenvolvido, no
prazo de uma geracéo, expresso pelo PND;

3) crescer a taxas que permitam o reforgo a longo prazo da posi¢do do Parana na renda do pais;
4) fazer crescer a economia a taxas que permitam reduzir a médio prazo e eliminar a longo prazo a
diferenga que separa a renda per capita paranaense da brasileira;

5) a consolidagéo do pélo agro-industrial paranaense.” B

No ambito nivel municipal, tal postura objetivou-se pela criagéo do Instituto
de Pesquisa e Planejamento Urbano de Curitiba - IPPUC -, em 1965, como indutor
das politicas de urbanizagao, transporte coletivo e racionalizagéo do espago urbano
(regulando o uso do solo e direcionando o crescimento fisico da cidade). Na década
de 70, a principal agdo politica para a reorientagédo da economia municipal foi a
criagdo da Cidade Industrial de Curitiba - CIC -, destinando-se 10% da area do
municipio com infra-estrutura adequada para instalacdo de unidades fabris de

grande porte.

B “Estado seguira estas diretrizes”. Gazeta do Povo, 14.06.72. citado por DOS ANJOS (1993,
p. 103)
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A atuacgdo dessas instancias foram, a época, os elementos internos que
propiciaram a transformacéo econdmica da regido, principalmente na consolidagcéo
de vantagens locacionais que propiciassem a atragdo de empreendimentos
modernizantes. Porém, a existéncia de fatores que véo além da determinacgédo e
vontade local s&o significativos para moldar a dinamica e inserg&o produtiva de uma
regido. Para Curitiba tal processo ndo € distinto, em relagdo a outras regides do

pais.

2 DINAMICA ESPACIAL DA INDUSTRIA BRASILEIRA E FATORES DE
LOCALIZACAO INDUSTRIAL

O inicio dos anos 70 dava sequéncia ao grande impulso no processo de
transnacionalizagdo da producéao iniciado no final dos anos 50, com a localizag&o
de plantas industriais fora dos paises desenvolvidos, buscando atender aos
mercados mundiais e buscar recuperar margens de lucros ndo mais obtidas na
matriz (fuga dos altos saldrios, legislagbes ambientais, etc.). Nesse periodo, o
Brasil, em pleno milagre econdmico, constituia area, politica e economicamente,
interessante para instalagao dessas plantas.

Também a industria brasileira, particularmente a paulista, recuperava-se
de um periodo de depressao e encontrava-se na fase de expansé&o acelerada de um
novo ciclo. As plantas industriais observavam o esgotamento de sua capacidade
instalada requerendo novos investimentos. Era retomado o crescimento sustentado
pelos investimentos privados (na industria de bens duraveis e equipamentos) e
estatais (na indUstria de insumos basicos e servicos de utilidade publica). A
crescente urbanizagdo, os sistemas de crédito para habitagdo e aquisigdo de bens
de consumo e a modemizagéo da agricultura contribuiram para sustentar a
demanda nessa fase de expanséao.

Num clima de instalagé&o de novas plantas e necessidade de expanséo das
antigas, a questao de localizagdo industrial para os novos investimentos assume
relevo.

A melhor localizac&o industrial do pais era, sem duvida, a capital paulista

e seu anel vizinho das cidades do ABC. La estava o maior e mais dindmico mercado
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consumidor de bens intermediarios e finais, 0 maior e mais completo parque de
fornecedores, os bolsdes de mao-de-obra, os recursos financeiros e a mais
adequada estrutura urbana. Porém, Sdo Paulo, que desde o inicio do século
apresentara fatores de atragdo para industria, na década de setenta observou o
surgimento de importantes deseconomias de aglomeragdo, seja pelo
estrangulamento da infra-estrutura, ou pela valorizagdo fundiaria que implicaria
custos para expansao e instalagao de novas plantas.

Comecam, com o impulso da politica de desconcentracdo industrial e
pelos /obies estaduais de atracdo de investimentos, a ser observadas novas
regides.

Segundo Clélio Campolina Diniz**, os fatores que intercederam para a
descencentracdo regional da industria foram trés: a intervencdo do Estado; as
disponibilidades diferenciadas de recursos naturais; e os fatores espaciais
(economias e deseconomias de aglomeracgao).

O Estado detém instrumentos poderosos para intervir na dinamica
espacial: politicas de incentivo fiscal, financiamentos, investimentos estatais,
dotacbes de infra-estrutura entre outros. Nesse sentido, o governo brasileiro vinha
referendando a concentracdo espacial da industria no eixo Rio-Sdo Paulo desde
1930, intensificando-se a partir de 1950. Na década de 60, com o agravamento das
questdes regionais e o ressurgimento dos regionalismos, reivindica-se atuacao
direta do governo federal para corrigir as profundas desigualdades regionais e
apoiar o desenvolvimento de regiées atrasadas (Nordeste, Norte e Cento-Oeste).
Nesse contexto, s&o criadas a SUDENE e a SUDAM. Na década de 70, os planos
de desenvolvimento definiam formas explicitas para promover a corregdo de
distorsdes regionais e provocar a desconcentragdo economica.

O | PND propds o Programa de Integragdo Nacional como forma de
direcionar o crescimento, expandir a fronteira econdmica e consolidar novos
ntcleos dinamicos da industria. Partia-se da percepgé@o de que a sustentag&o das
elevadas taxas de crescimento econdmico dependia da expansdo do mercado

interno, baseada na incorporagéo e insergéo regional.

24 DINIZ & LEMOS (1990) e DINIZ (1993a, 1993b)
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No conjunto de estratégias industriais do Il PND despontava, o objetivo de:

[...] atenuacdo dos desniveis regionais de desenvolvimento, evitando-se a continuagdo da
tendéncia & concentracdo da atividade industrial em uma Unica area metropolitana. Dar-se-a
estimulo a um melhor equilibrio no tridngulo S&o Paulo-Rio-Belo Horizonte e aos pélos industriais
no Sul e no Nordeste, procurando-se compatibilizar os movimentos de descentralizagdo com a
preservacdo de escalas de produgdo econdmica e de economias de aglomeragz?zo.25

Na execucdo dessas estratégias, optou-se pelos mecanismos de
incentivos fiscais no ambito da SUDENE, SUDAM e SUFRAMA: na localizagéo de
projetos estatais indutores e de grande porte (refinarias e poélos petroquimicos,
projetos de mineragdo e metalurgia); o0 BNDES, fornecendo suporte financeiro de
longo prazo aos bancos regionais e estaduais de desenvolvimento; suporte de
recursos e execucdo de projetos de infra-estrutura (energia, transporte,
comunicagdes e urbanismo), permitindo n&o sé a unificagido do mercado e producgéo
nacional, mas também o direcionamento de corredores de investimentos industriais;
suporte financeiro e incentivo a expanséo da fronteira agricola e a modernizagéo da
produgéo; e por medidas no ambito do CDI, visando incentivar investimentos em
novos polos regionais. A estratégia estava de acordo com o paradigma de
desenvolvimento regional polarizado, que difundia a idéia-for¢ca, na concepgéo e
execucgdo de politicas publicas, de crescimento das economias subnacionais pela
instalacéo de projetos de investimento de grande porte, com aproveitamento de
recursos naturais da regido, geralmente na area de industria basica, envolvendo
economias de escala, obras de infra-estrutura (portos, rodovias, usinas
hidrelatricas, etc.) e formagao de complexos industriais.®

Nesse sentido, a regido Norte foi benefiaciada pela Zona Franca de
Manaus e pelo complexos mineral-siderdrgico voltados para exportag&o, como o
Programa Grande Carajas. Na regido Nordeste, atuaram os incentivos fiscais para
atracéo de projetos privados e a construgéo dos polos petroquimico de Camagari e
cloroquimico de Alagoas e Sergipe. O Centro-Oeste, com incentivos federais,
constituiu-se no centro da nova fronteira agricola e agroindustrial, com os incentivos
para o desenvolvimento do Cerrado. Nos estados de Minas Gerais e Espirito Santo,

provilegiou-se o crescimento da siderurgia e do complexo metal-mecanico

5 IPARDES (1980a, p.29).
2 Ver HADDAD (1994).
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(instalacéo da FIAT em Betim) - MG - e da industria de papel e celulose - ES. No
Sul, a atuacéo do governo federal foi importante para a integracéo da agropecuéria
com a agroindustria e, também, com projetos estatais de grande porte (Refinaria de
Araucaria e Hidrelétrica de ltaipl - PR, Pélo Petroquimico de Triunfo - RS).?

Em segundo lugar, a disponibilidade diferenciada de recursos naturais
também & um forte indutor das desconcentragbes espaciais. Grande parte da
atuacdo do governo federal para a desconcentragdo fundamentou-se nessa
disponibilidade de recursos (complexo mineral-siderurgico, poélo cloroquimico,
industria de papel e celulose, agroindustria, etc.). Todos os segmentos industriais
que possuem estratégias de competicdo baseada na garantia de suprimento de
recursos naturais caminham para as fronteiras agricola, mineral e florestal. O
desafio para esse caso € dar estimulo a que os projetos de exploragcédo de recursos
naturais n&o esgotem seu potencial em si mesmos. Quer dizer, ndo se tornem
enclaves, mas que, através de encadeamentos com a regido, possam incentivar o
desenvolvimento de outras atividades econdémicas dinamicas.

Finalmente, no ambito dos fatores estritamente espaciais merecem
destaque a exploracdo de alguns conceitos como economias e deseconomias de
aglomeracdo, campo aglomerativo, transbordamento, reversdo da polarizagéo e
espraiamento.

Alfred Weber?®, em sua classica Teoria de Localizagdo Industrial, define
as vantagens de aglomeracdo em a) economias de escala; b) economias de
localizagéo; e c) economias de urbanizagao.

As economias de escala, internas a firma, favorecem a implantagcéo de
grandes estabelecimentos industriais em decorréncia as economias ‘técnicas’ de
escala da planta as economias de escala de produto.29

As economias de localizacdo, externas as firmas mas internas a industria
em determinado local, decorrem do aumento da produgdo daquele segmento que

beneficiariam a reducédo de custos para uma firma que se instalasse neste sitio.

a De acordo com PACHECO (1993).
28 Comentada por ISARD (1971).
2 POSSAS (1987, cap.3).
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Devem-se, dentre outros fatores™, a grande disponibilidade de mé&o-de-obra
especializada, as facilidades de difusdo de inovagbes dentro do segmento, e a
economias na obtengdo de matérias primas e insumos partilhaveis - sharable inputs.

Azzoni descreve as economias de urbanizagdo como:

[...] aquelas vantagens, materializadas em redugdes nos custos unitarios de producéo, auferidas
por uma firma pelo fato de localizar-se em um ponto do espago em que ocorra uma grande
concentracéo de atividades econdmicas (todos os setores produtivos), populagdo, renda, etc. os
exemplos usualmente oferecidos referem-se a existéncia de maéao-de-obra qualificada, apta a
trabalhar em atividades industriais, existéncia de servicos de manutencéo, presenca de um setor
de servicos bem desenvolvido etc. Em sentido dinamico, a localizagdo em um grande centro
facilita contactos, troca de experiéncias, conhecimento de novas técnicas de produgdo, novos
produtos, etc. 3

Mais do que uma economia nos gastos de transporte, em razdo da
proximidade com consumidores, nota-se que, nas grandes cidades, estdo os centros
de formacdo de mé&o-de-obra (universidades e escolas técnicas), os principais
agentes financeiros e os centros de tomada de decisio (publicos e privados). Além
disso, nas grandes cidades definem-se padrées de consumo e tendéncias que
orientam linhas de produtos, modas e novos langamentos.

Isard® acrescenta as economias de aglomeragdo o conceito de economias
de justaposicdo, como a redugédo de custos e vantagens para uma firma que se
localize junto ao complexo industrial que se relacione mais intimamente pelas
cadeias interindustriais. As vantagens decorrem nao s6 da redugdo nos custos de
transportes de bens intermediarios ou da proximidade com usuarios. No interior de
um complexo formam-se os clusters entre industrias correlatas, fornecedoras e de
apoio, incentivando a especializagdo e aprimoramento, estabelecendo fluxos de
informacdes mercadoldgicas e tecnolégicas, além de possibilitar o desenvolvimento
compartilhado de inovagdes, recursos humanos, e apresentam-se roudaboutness™

crescentes de producgéo.

%0 ROLIM (1978).

3 AZZONI (1985, p. 141).

2 ISARD (1971).

3 Termo cunhado por Young (apud SCOTT & STORPER) em 1928, que representa a

queda de custos de producdo obtido pela especializagdo crescente de firmas junto a
complexos industriais transacionais-intensivos, ou seja, complexos que demandam grande
intensidade de contatos face-a-face e trocas pormenorizadas de informacdes estratégicas,
sub-contratacdo e recontratacdo de curto e longo prazos, fluxos materias insumo-produto,
etc.
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Também Azzoni* define economias de regionalizagdo, conceito que
extrapolaria as economias de urbanizacdo em dois sentidos. Em primeiro lugar, o
autor incorporaria as economias de urbanizacdo fendmenos importantes de
aglomeracdo como ftransporte de idéias, economias de escopo e polarizacdo
psicolégica®™. Em segundo lugar, o autor verifica que as for¢cas aglomerativas ndo
atuam exclusivamente nos centros urbanos, mas em toda regido préxima, exercendo
atragéo ampliada pelas vantagens regionais de aglomeragéo®.

Nesse ambito, Azzoni chega ao conceiro de Campo Aglomerativo.
Constata-se que grande parte das economias de aglomeracdo estende-se a regiao
préxima dos centros urbanos de porte, também o ambiente empresarial e
mercadoldgico extravasa as fronteiras urbanas, e, além disso, a estrutura urbana
contigua ao grande centro reforgca sua estrutura urbana. Forma-se entdo um campo
aglomerativo com forgas de atragdo centripetas enriquecidas pelas economias de
regionalizagdo, onde se constata certa liberdade localizacional, uma vez que as

economias aglomerativas mais importantes estdo presentes em toda regio.

Essa regido, como campo aglomerativo, é composta de varios centros urbanos de diferentes
tamanhos, cada qual exercendo uma forga de atragdo urbana. A regiéo, assim definida, apresenta
um potencial de aglomeracdo determinado pela forca de atragcdo exercida sobre novos
estabelecimentos industriais. [...] A origem da forca de atragdo esta na condicdo de que a regido
tem de fornecer as economias externas necessarias a reducdo dos custos de producédo na area,
comparativamente a outras éareas, em vista da reducdo do risco, aumento da interacéo e
comunicacgao, [...], além do poder de atragéo urbana combinado das cidades nela localizadas. ¥

34 AZZONI (1985).

* Transporte de idéias: nos grandes centros sdo estabelecidos fluxos de deciséo, de
informacdo tecnolégica e mercadoldgica, difusdo de inovacdes, e conformacdo das
preferéncias dos consumidores.

Economias de escopo, no sentido definido por Goldstein & Gronberg (apud AZZONI,
1985) como a vantagem de especializagdo da firma integrada espacialmente a amplos e
diversificados mercados, percebendo uma cidade como uma grande firma integrada
verticalmente em sua produgio.

Polarizacéo psicolégica: decisdo de localizar-se junto a aglomeragdes como forma de
reducdo do risco contra uma ma escolha. E uma maneira de decisdo com certa
inconsciéncia, mas que representa baixos custos e riscos, seguindo-se a tendéncia da
maioria.

A grande diferenga entre esta andlise e a andlise tradicional é a separacdo entre
vantagens urbanas e regionais e a admissao de que as primeiras podem ser alcangadas em
cidades de tamanho relativamente pequeno, em comparagdo com as grandes metropoles.
Dessa forma, as economias de urbanizacdo passam a configurar quase como ubigiiidade
dentro de um certo nivel de atracdo regional e como tal sua influéncia locacional é
pequena, pelo lado da atracdo. Do lado dos custos, todavia, obtém-se substanciais
diferencas com relacio a variagdes do tamanho urbano. O resultado, obviamente, é o de
reforcar o potencial atrativo das cidades de um tamanho consideravel dentro da area de
atracio da regido. AZZONI (1985, p.169).

3 AZZONI (1985, p.153)
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Analisando a dindmica espacial paulista na década de 70, o autor percebe
a formagdo de uma campo aglomerativo estendendo-se por uma raio de 150 Km em
relagdo ao centro de Sdo Paulo. Nesse espacgo, uma firma disporia das economias
de aglomeracao e vantagens localizacionais mais importantes. Partindo dessa 6tica,
Azzoni defende o processo de transbordamento para interpretar o movimento de
deslocamento de plantas e investimentos industriais para fora da cidade S&o Paulo.
Em pesquisa publicada por Azzoni®, verifica-se que 90% dos casos de
relocalizagdo verificados entre 1977 e 1979 trasbordaram para o campo
aglomerativo (dentro do raio de 150 Km da capital).

Dentre os fatores que influenciaram as mudangas ou expansdes em outros
locais (a saida de S&o Paulo), destacaram-se a percepg¢do de deseconomias de
aglomeragdo como: sobreocupacado (dificultando ampliacdo das plantas para
expansao e diversificacao da producéo ou reorganizagdes internas), a falta de mao-
de-obra adequada e a elevagdo da renda fundiaria (preco de terreno e aluguéis).
Dentre os fatores considerados determinantes para a escolha da regiao onde se
instalar destacaram-se: mao-de-obra adequada (barata e abundante), proximidade
com compradores e vendedores, facilidades de comunicagé&o e acesso rodoviario,
disponibilidade de energia e proximidade com servicos de manutengéo e
assisténcia. Percebe-se que as vantagens localizacionais mais especializadas
(méo-de-obra qualificada, fluxos de informagéo, economias de justaposigéo, etc.)
expandem-se do centro para o campo aglomerativo. J& as deseconomias de
aglomeracéo observadas n&o ocorrem nas outras areas do campo aglomerativo.
Destaca-se que os empresarios consideram relevante estar perto do centro de
maior porte (proximidade com fornecedores e compradores, facilidade de acesso e
comunicacéo, servigos, etc.). As empresas procuram nado se afastar de situagoes
conhecidas, ocorrendo certa inércia localizacional. Eventuais perdas de vantagens
aglomerativas e de economias de urbanizagdo, que a empresa sofra pela saida do
centro para a regido vizinha, sdo compensadas por menores custos de terra e mao-

de-obra.

38 AZZONI e VIEIRA (1985).
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Assim Azzoni conclui que “ndo ha uma tendéncia de desconcentragdo
generalizada da economia nacional, em seu aspecto espacial” mas, “apenas um
processo de acomodagdo das empresas a variagfes de custos locacionais devidas
a um crescimento urbano/industrial muito répido, com amplitude espacial limitada” *°

Outra tese®, interpreta o fendmeno da desconcentragéo como Reversédo
da Polarizagcdo. A teoria da Polarization Reversal foi definida inicialmente por
Richardson®' com base nas conhecidas teorias do sino, ou da curva de Kuznets®.

Os autores verificam que a dinamica espacial brasileira pode ser
configurada em dois momentos especificos: o primeiro de concentracdo espacial
crescente da atividade produtiva industrial em Sao Paulo, do inicio até o final da
década de 60*; e o segundo, de reversdo da polarizagdo, a partir de 1970, como

pode-se perceber no Grafico 1 e nas Tabelas 15 e 1.6 adiante:

GRAFICO 1:Participagio de Sdo Paulo no VTI Nacional: 1907-1990
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Fonte: IBGE - Censos e indices de Produgéo Fisica PIM/PF apud CANO
(1985) e PACHECO et alli (1993)

i AZZONI (1985, p.24).

i DINIZ & LEMOS (1990); DINIZ (1993); PACHECO et alii (1993).

* RICHARDSON, H.W. Polarization reversal in developing countries. Paper of the Regional
Science Association. Urbana, v. 45, 1980, p.67-85.

KUZNETS, S. Economic growth and income inequality. American Economic Review, 45(1),
1955, p. 1-28. e, KUZNETS, S. Quantitative aspects of the economic growth of nations: Il -
Distribuition of income by size. Economic Development and Cultural Change, 11(2), 1963,
p.1-80.

- Ver CANO (1977 e 1985).
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A situagdo de reversdo de polarizacéo é definida como:

[...] ponto de mudanga quando as tendéncias de polarizag&o espacial na economia nacional ddo
lugar a um processo de disperséo espacial para fora da regido central, em diregdo a outras regides
do sistema.

A reversdo da polarizagdo seria provocada tanto pelas economias de
aglomeracdo do centro, na forma de custos elevados de terrenos e aluguéis,
controle ambiental, congestinamentos (que implicam dificuldades de comunicacéo,
transporte, energia, agua, lazer, atendimentos basicos, etc.), além da pressdo
sindical para aumento de salarios, como pelas economias de aglomeracdo de outras
regides, resultado da unificagdo da produ¢édo e mercado nacional pela expansao da
malha rodovidria, infra-estrutura de transporte, comunicacdo, energia e
urbanizagéo, crescimento da populagéo e renda, difusdo de centros de pesquisa e
formacéao de recursos humanos, etc.

E importante destacar que a teoria da reversdo da polarizacdo, como
outras teorias do Sino, respalda a visdo convergente do desenvolvimento
econdmico.

Voltando ao caso brasileiro, Diniz demonstra que a reversdo da
polarizacdo teria ocorrido pelo espraiamento® dos investimentos e da produgéo

industrial para outras regides.

O conceito de 'campo aglomerativo' poderia ser aplicado (pelo menos como possibilidade
tedrica) para regiées mais ou menos préximas, como seria o caso de4Minas Gerais, Parang, Santa
Catarina e o nordeste do Rio Grande do Sul em relagéo a Sao Paulo. 6

O grafico 1.1 demonstra a propriedade da extensdao do campo
aglomerativo, uma vez que a Regido Metropolitana de S&o Paulo perdeu, em 15
anos, de 1970 a 1985, cerca de 15% de participagdo relativa no VTI do pais, e 18%
em relacéo ao interior do Estado de S&o Paulo.

O espraiamento significou a expansdo da economia industrial para outros
centros urbanos que apresentassem as economias de aglomeracgéo, de urbanizagdo

e algumas vantagens localizacionais do pdlo central, e que ainda estivessem

4 RICHARDSON apud AZZONI (1985, p.19).

® Espraiamento: tradugdo do termo cunhado por MYRDAL (1957) para designar os
spreads effects, que indicam os 'vazamentos' do desenvolvimento do centro para as
periferias regionais.

“° DINIZ & LEMOS (1990, p.165).



25

conectados com facil acesso. Constituiram-se, a partir de S&o Paulo, corredores
que conduzem o espraiamento, estendendo-se ao norte, seguindo a Rodovia
Ferndo Dias para o Sul de Minas até Belo Horizonte; para o noroeste, nos sentidos
das Vias Anhanguera e Bandeirantes, passando pelas regides de Campinas,
Ribeirdo Preto, Triangulo Mineiro até atingir Goiania e Brasilia; para o nordeste, em
direcdo ao Vale do Paraiba e Rodovia Castelo Branco até Sao José dos
Campos/Resende; para o oeste, atingindo todo o interior paulista até Londrina e
Maringd; e ao sul, passando por Curitiba, Nordeste de Santa Catarina, Serra
Gaucha, Vale dos Sinos até atingir Porto Alegre.

Na década de 70, a industria brasileira inicia um movimento espacial de
desconcentragao, liderado por uma segunda onda de investimentos multinacionais
no pais e por inversbes estatais. Atuaram como principais elementos de
deslocamento espacial: o governo federal, a partir de sua geopolitica de
desenvolvimento regional comanda por investimentos estatais em infra-estrutura e
industria de base, incentivos fiscais especiais (Finor, Finam, ZFM, etc.), bem como
pelo poder de negociar a direcdo de investimentos privados para novas metropoles;
o relativo esgotamento de algumas vantagens de aglomeragdo da Regiao
Metropolitana de S&o Paulo (custos elevados com terrenos, conurbagdo, poluicéo,
movimentos sindicais); a existéncia de uma periferia metropolitana nacional
conectada (infra-estrutura de transportes e comunicag¢ao) a S&o Paulo, com um grau
de economias de aglomeracdo e urbanizacdo razoaveis e com politicas de

beneficios para atragcédo de novos investimentos

TABELA 1.5 - REGIAO METROPOLITANA DE SAO PAULO: PARTICIPACAO NA
PRODUCAO E NO EMPREGO INDUSTRIAL, 1950-1970

Discriminacao Ano
1950 | 1970 | 1980 | 1985 | 1990 | 1997

RMSP/Estado de S. Paulo

Produgéo Industrial 72.0 75.0 63.0 56.6 53.3 52,5

Emprego Industrial 65.0 70.0 64.0 62.0 60.0
RMSP/Brasil

Producéo Industrial 34.0 440 33.0 29.4 26.3 25,8

Emprego Industrial 27.0 34.0 29.0 28.4 25.2

Fonte: Negri e Pacheco (1992), Pacheco (1998).
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TABELA 1.6 - BRASIL: DISTRIBUICAO DA PRODUGCAO INDUSTRIAL, SEGUNDO
GRANDES REGIOES E ESTADOS SELECIONADOS, 1970 - 1997

Regibes e Estados l 1970 | 1980 [ 1985 [ 1990 | 1997
Norte 0.8 2.4 25 3.1 nd
Amazonas 0.4 1.6 1.7 2.0 nd
Nordeste 57 8.1 8.6 8.4 7,7
Bahia 1.5 3.5 3.8 4.0 3,7
Sudeste 80.8 72.6 709 69.3 nd
Sao Paulo 58.1 53.4 51.9 49.3 49,1
RMSP 44.0 33.0 29.4 26.3 25,8
Interior 24 1 20.4 225 23.0 23.3
Rio de Janeiro 15.7 10.6 95 9.9 7.8
Minas Gerais 8.5 7.7 8.3 8.8 9,2
Sul 12.0 15.8 16.7 17.4 18,5
Parana 31 4.4 4.9 5.6 5,7
Santa Catarina 2.6 41 3.9 41 4,6
Rio Grande do Sul 6.3 7.3 7.9 1.7 8,2
Centro-Oeste 0.8 1.1 1.4 1.8 nd

Fonte: Negri e Pacheco, 1992; Pacheco, 1998.

As Tabelas acima confirmam esse movimento de reversao da polarizagéo
industrial em torno do ABC e capital paulista e o espraiamento para o poligono
industrial de Campolina. Na Tabela 1.5, percebem-se os ultimos 20 anos de forte
concentracdo nessa regido, que chega aos anos 70 com 75% da produgao industrial
paulista e 44% da brasileira. A partir desse periodo, as duas tabelas confirmam que
o ABC perde participagéo relativa tanto para o interior paulista como para outros
estados. Porém, de forma alguma esse processo tende a ser um espraiamento
uniforme, cabendo mais a expressdo cunhada por Célio Campolina Diniz de uma

“Desconcentragédo Concentrada”:

Nesse sentido, observa-se uma tendéncia a uma relativa reconcentracéo no poligono definido
por Belo Horizonte-Uberlandia-Londrina/Maringa-Porto Alegre-Florian6polis-Curitiba-S8o José dos
Campos-Belo Horizonte. Estima-se que os estados de Minas Gerais, S&0 Paulo (excluida a sua
area metropolitana), Parana, Santa Catarina e Rio Grande do Sul tenham aumentado sua
participacdo na produgio industrial de 32 para 51% entre 1970 e 1990.%

Essa distribuicdo poligonal é constituida por economias urbano-industriais,
de matriz produtiva convergente nos segmentos modernos e atrelados aos
estimulos de expansdo e contragdo de S&do Paulo, como pivd da estrutura de
mercado nacional.

E importante notar que as decisdes de localizagdo industrial, dos grupos
empresariais, dependem ndo somente da vontade politica e dos mecanismos de
inducdo dos governos locais. Na realidade, a politica de atracéo de investimentos

somente merece destaque a partir do momento em que a regido apresentar os

a7 DINIZ (1995, p. 14).
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fatores de atragdo das economias de aglomeragdo e vantagens localizacionais.
Esses fatores referem-se ao ambiente industrial preexistente - parque de
fornecedores e de industrias complementares especializadas -, a proximidade com
os centros de decisdo, as condi¢des de acesso a outros centros e ao exterior
(portos, aeroportos, ferrovias, rodovias), a disponibilidade de servicos de
telecomunicagdes eficientes, ao mercado financeiro desenvolvido e servigos
urbanos especializados, a existéncia de uma bolsdo de mao-de-obra treinada e
adequada as atividades industriais e, até, as condi¢cdes de receptividade de
diretores e técnicos provenientes de grandes centros nacionais e estrangeiros
(moradia, lazer, equipamentos socio-urbanos, seguranga, transporte coletivo,

escolas, atividades culturais, etc.).

3 A INDUS:I'RIALIZACAO CONVERGENTE DE CURITIBA NO PROCESSO DE
REVERSAO DA POLARIZACAO

Curitiba, por possuir algumas das vantagens localizacionais relevantes,
além de sua proximidade geografica com S&o Paulo e outros centros da regi&o Sul,
pode se candidatar ao espraiamento da industria paulista de deslocalizagdo dos
investimentos multinacionais. Apresentadas essas condigdes, a politica de atragéo e
promocao de investimentos foi exitosa.

A partir da década de 70, projetos de grande porte, denominados ancoras,
instalaram-se na regiéo, sobretudo nas Cidades Industriais de Curitiba e Araucaria.
Era a chegada da industria de moldes produtivos e administrativos modernos, com
ampla escala de produgdo e inserida nas estruturas de mercado nacional e
internacional. Sdo desse periodo o desembarque da Volvo, New Holland, Denso,
Krone e Bosch, além da constituicdo da Hubner, empresas embrionarias do
complexo automotivo paranaense.

Em pesquisa desenvolvida na época pelo IPARDES® acerca dos
principais fatores de localizagdo industrial em Curitiba, das 79 empresas

consultadas:

8 IPARDES (1980).
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a) 36% julgaram que o apoio governamental, por meio da participagao
acionaria, dos incentivos municipais, da disponibilidade de
financiamento e da ajuda politica, burocratica e até da propaganda, foi
0 mais importante;

b) 16% consideraram a localizagdo de infra-estrutura, como a rede
rodoviaria e ferroviaria, o porto maritimo e a oferta de energia elétrica;

¢) 14% destacaram a acessibilidade aos principais mercados;

d) 13% apontaram o baixo custo da terra;

e) 11% para a possibilidade de expansao;

f) 10% para a disponibilidade e preco de matéria-prima.

A pesquisa afirma que os argumentos de escolha por Curitiba s&o
condicionados por fatores de localizagdo industrial, provavelmente em fung&o do
esgotamento de economias de aglomeracdo do ABC, como os itens b), d) e e), que
totalizam 40% das razbes apontadas. O item c) confirma que o espraiamento
favorece Curitiba que esta conectada e proxima ao principal mercado nacional e,
finalmente, o item a), com 36%, confirma a importancia de atuagéo dos instrumentos
e arranjos da politica local em promover a atracdo de investimentos e criar
facilidades (principalmente financeiras) para sua instalacdo em Curitiba. Nesse
sentido, compensou o duplo, e homérico, esforco empreendido nos anos 70:
primeiro, construir uma Cidade Industrial, com a infra-estrutura basica de
pavimentacdo, vias de acesso, moradias, servicos basicos, agua e saneamento,
linhas telefonicas e estagbes elétricas; segundo, atrair, a partir da presenga de
paranaenses na tecnocracia do governo federal e de uma atuagéo “no ataque” do
BADEP e de Curitiba, com oferta de financiamento, isengbes fiscais e participagéo
aciondria, além de servigos de apoio a instalagdo, empreendimentos ancoras, que

fossem capazes de dinamizar o processo de industrializag&o da regido.

As vezes a gente se pergunta o que seria Curitiba sem a Cidade Industrial. Claro que, mesmo
que ndo houvesse um estimulo, uma tentativa de orientar o processo de industrializacéo, ela
ocorreria. Até pelo proprio dinamismo de Curitiba como capital. Mas, certamente, ndo teria esse
mesmo peso relativol...]*

4 Cassio Tanigushi, depoimento in IPPUC (1991).
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Era a chegada da industria de moldes produtivos e administrativos
modernos, com ampla escala de producdo e inserida nas estruturas de mercado
nacional e internacional. Pode-se perceber, pelos dados de VTl dos Censos
Industrias, que entre 1970 e 1985, comparando-se as tabelas 1.3 e 1.7, ocorreu
significativa transformag¢do da base instalada em Curitiba e Regido Metropolitana,
em direcdo aos setores-chave do padrao industrial do Grupo Ill (Bens de Consumo
Duréaveis e Bens de Capital). Mais do que uma especializacdo diferenciada, essa
integracdo com a matriz produtiva nacional significou a convergéncia da base
produtiva regional ao padrao vigente na industria brasileira. Os dados da tabela 1.7,
a seguir, revelam essa convergéncia, com a perda de significancia dos setores

tradicionais.
TABELA 1.7 - COMPOSICAO DO VALOR DA TRANSFORMACAQ INDUSTRIAL, POR

GENEROS E GRUPOS PARA CURITIBA, MRM*, RMC, PARANA , REGIAO SUL,
SAO PAULO E BRASIL EM 1985

Grupos e Géneros Curitiba | MRM* RMC | Interior | Parana | Regido Sao Brasil
PR Sul Paulo
GRUPO | 22.68 11.20 17.07  60.53  38.27 4448  25.89 31.10
Mobiliario 2.44 3.35 2.89 2.16 2.53 2.80 1.25 1.43
Produtos Farmacéuticos 0.24 0.16 0.20 0.08 0.14 0.29 2.1 1.69
Perfumaria 1.00 0.93 0.96 0.05 0.52 0.38 1.16 0.89
Téxtil 1.98 0.24 1.13 8.88 4.91 5.08 5.74 5.95
Vestuario 1.06 0.21 0.64 2.08 1.34 10.34 4.04 5.18
Produtos Alimentares 10.81 5.88 840 4436 2594 20.24 8.65 12.01
Bebidas 1.79 0.29 1.06 1.69 1.37 1.83 0.92 1.24
Fumo 1.04 0.00 0.53 0.55 0.54 2.54 0.11 0.76
Editorial e Grafica 2.34 0.13 1.26 0.68 0.97 0.98 1.92 1.94
GRUPO |l 25.78 83.24 53.86 3495 4464 37.21 40.98 43.03
Minerais Ndo Metalicos 2.30 13.77 7.90 2.73 5.38 3.95 3.52 4.29
Metalurgia 3.00 3.53 3.26 1.93 2.61 6.39 11.03 12.21
Madeira 7.67 2.18 4.99 9.05 6.97 4.32 0.57 1.58
Papel 4.06 0.47 2.30 9.02 5.58 3.95 3.25 2.93
Borracha 1.17 0.20 0.69 0.29 0.50 1.34 2.65 1.84
Couros e Peles 1.21 0.00 0.62 0.69 0.65 1.79 0.30 0.60
Quimica 4.10 59.99 3142 1091 21.42 13.11 17.20 17.32
Matérias Plasticas 2.28 3.09 2.68 0.34 1.54 2.37 2.46 2.24
GRUPO 11 51.54 5.56 29.07 452 17.09 18.31 33.13 25.87
Mecénica 13.78 2.43 8.23 2.51 5.44 9.27 11.46 9.20
Material Elétrico 21.03 0.81 11.15 0.84 6.12 4.27 9.33 7.56
Material de Transportes 13.66 0.19 7.08 0.83 4.03 3.16 8.87 6.43
Diversas 3.08 213 2.61 0.34 1.50 1.61 3.47 2.68
TOTAL 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Fonte dos Dados Brutos: IBGE, Censo Industrial de 1985.

O primeiro fato a se destacar € a mudanca estrutural verificada entre os

Grupos Industriais em Curitiba. Os Grupos | e Il perdem posi¢éo relativa para o
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Grupo |lll, reduzindo sua participagdo conjunta de 85% para menos de 50%. O
Grupo Il ganha participacéo relativa de 14,9% para 51.5% em quinze anos, como
reflexo dos pesados investimentos nesses segmentos. A perda relativa dos Grupos |
e Il ndo pode ser confundida com baixo dinamismo, pois a taxa média de
crescimento anual desses grupos para o periodo foi de 8,2% a.a. (Grupo I) e 9,9%
a.a. (Grupo Il). Sédo taxas expressivas, que indicam que também ocorrreram
investimentos expressivos nesses segmentos, alterando, de certo modo, os
parametros iniciais de uma industria tradicional baseada em recursos naturais,
baixos salarios e reduzido nivel de tecnificagcdo. A perda relativa sé foi possivel em
funcdo da taxa de crescimento média anual de 23% observada no Grupo lll, o que
condicionou taxa de crescimento médio anual para a industria de Curitiba em 13,2%
entre 1970 e 1985.

O Género Produtos Alimentares, o mais importante em 1970, com 16,5%
do VTI, perde participagao relativa, chegando em 1985 com menos de 11% do VTI,
mesmo tendo crescimento médio anual de 10% no periodo. Outro Género relevante,
a Madeira, que detinha 14,5% do VTl em 1970, chega em 1985 com 7,7%, mesmo
tendo cresimento médio anual de 8,5%. Outros géneros representativos em 1970:
Mobiliario, Metalurgia, Quimica, Bebidas, e Editorial e Gréafica desceram de
posicdes relativas. Em conjunto esses segmentos representavam 38,6% da industria
em 1970. Em 1985 reduziram seu peso relativo para apenas 13,7%.

Os géneros que obtiveram ndo somente um crescimento superior a média,
mas também ganharam expressivo peso relativo, revelando sua fungdo de
dinamizadores e impulsionadores do crescimento industrial no intervalo, foram
Mecanica, com crescimento médio de 17,4% a.a.,, Material Elétrico e de
Comunicagoes, 35,9% a.a., Material de Transporte, 24,8% a.a., Fumo, com a Phillip
Morris, implantando uma unidade que sozinha respondia por 1,04% do VTl em 1985
e Papel e Papeléo, 19,5% a.a..

S&o os segmentos onde, principalmente, instalaram-se empresas de
grande porte, atreladas a dinamica de mercado supra-regional e que lideraram a
modificagdo no perfil produtivo do municipio. Em 15 anos, a estrutura industrial de

Curitiba, crescendo a uma taxa média de 13,2% a.a., observa mudancga estrutural de
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41,4%. A divergéncia com o padrdo industrial paulista reduz-se do observado em
1970, CE de 40,5%, para 30,4%, indicando um movimento de maior integracéo e
convergéncia das estruturas industriais. Se for considerado o total da RMC, a
diferencga estrutural, que era de 44,6% em 1970, reduz-se para 27,6% em 1985. Um
movimento de convergéncia da matriz produtiva de 17% nesses 15 anos.

Em relazdo ao nivel de especializagdo regional, apontado pelo Quociente
de Localizagdo (QL), Curitiba, em relagdo ao Brasil, mostra ainda em 1985 um
conjunto de vantagens comparativas estaticas para segmentos tradicionais como
mobiliario, bebidas, editorial e grafica, madeira e couros e peles. Porém, destacam-
se também em novos segmentos, antes com QL muito reduzidos, como papel e
papeldo, fumo, mecanica, material elétrico e comunicagbes e material de transporte.

O aparente descompasso que poderia ser percebido entre a industria
dinamica - Grupo lll - e a industria de base - Grupo Il - em Curitiba & desvendado
quando se nota a relevancia do Grupo Il dos demais municipios da Regido
Metropolitana. Com instalacdo de projetos industriais atrelados aos recursos
naturais existentes (Minerais ndo-Metalicos) e investimentos estatais (Quimica), o
Grupo |l representava em 1985, 83,2% da industria desses municipios.

 Os municipios vizinhos a Curitiba, pela reduzida densidade industrial em
1970 (base muito pequena ou inexistente) e pelos investimentos industriais de porte
(Refinaria de Petréleo de Araucaria, Ultrafértil, Siderurgia Guaira, Incepa e
Lorenzetti, expansdo das cimenteiras Iltambé e Rio Branco), observaram
crescimento industrial bastante expressivo, com taxa média de crescimento anual de
25,1%.

Até o ciclo de investimentos dos anos 90, atrelado as montadoras, as
industrias localizadas nos municipios vizinhos a Curitiba, de maneira geral, estavam
concentradas no Grupo Il (Bens Intermediarios): Cimento e Ceramica (Rio Branco
do Sul, Campo Largo, Balsa Nova), Quimica, Fertilizantes, Papel e Oleo de Soja
(Araucéria), Madeira (Sdo José dos Pinhais, Araucaéria), Metalurgia e Siderurgia
(Araucéria, Pinhais e Sao José dos Pinhais) e Plasticos (Araucaria, Pinhais,

Piraquara e S&o José dos Pinhais).
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Por um lado, os municipios da RMC ndo conseguiram atrair setores
dindmicos do Grupo Ill (Mecanica, Material Elétrico e Mat. Transporte), que foram
implantados na CIC, dada a politica do proprio governo estadual (conduzida pelo
BADEP) e do governo municipal, que excluia beneficios para industrias poluidoras.
Por outro, os MRM (municipios da Regido Metropolitana, exceto Curitiba),
observaram crescimento industrial em setores baseados em recursos naturais (pela
disponibilidade de matéria prima), supridores da demanda de bens intermediarios
em Curitiba. E certo também que existem algumas excecdes a esse modelo, ainda
antes da vinda das montadoras (p.ex. Boticario e Nutrimental em S&o José dos
Pinhais, ou Trombini e Facelpa - papel - Perdxidos do Brasil e White Martins -
quimica -, além de diversas metalurgias e madereiras em Curitiba).

A industria no interior do Parana cresceu em ritmo expressivo entre 1970 e
1985, cerca de 11,4% a.a., superior a média nacional de 9,6% a.a. no periodo,
porém inferior 8 média da Regido Metropolitana de Curitiba (16,9% a.a.), o que
refletiu numa concentracéo relativa da industria paranaense na RMC.O Interior do
Estado manteve sua especializagdo produtiva em setores atrelados a agropecuaria
(téxtil, alimentos, bebida), principalmente em decorréncia das transformacdes
significativas ocorridas na agropecuaria paranaense, tanto na modernizagao (uso
mais intensivo de maquinas - entre 1970 e 80 foram vendidos no Estado 63.024
tratores - , equipamentos e insumos industriais) como na mudanca radical de pauta
de producdo, iniciando o ciclo dos graos e estendendo a todo limite do territdrio a
ocupacéo agricola. A crise da cafeicultura, apés a geada de 1975 e a expanséo das
culturas temporarias (milho, soja, trigo e cana de agucar) estdo relacionados com a
modernizacdo da agricultura, com a maior diponibilidade de crédito e ocupacédo do
territério (esgotamento das fronteiras internas), com consequente concentragéo da
estrutura fundidria, mudanca nas relagdes de trabalho e inicio do processo de
refluxo migratério, com intensa saida de populagédo rural para as cidades e outros
estados.

A base para a agroindustria € a dimensdo do agronegécio paranaense,
que firmou o Parana como -0 principal celeiro do pais. Na safra 1979/80, o Parana

era a principal regido produtora de feijdo, milho e trigo no pais e segundo produtor
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de soja, café, algoddo e amendoim. Nos anos 80, também se torna o maior produtor
de soja e algodao, além de posi¢cdes importantes na pecuaria de frango, suino e
bovino.

A agroindustria cresceu em decorréncia dos investimentos relacionados
com o complexo da soja e da carne - expressivos no Oeste do Parana - , e a
expansdo das atividades das Cooperativas (COAMO, COCAMAR, CCLPL,
COPACOL, COOPAVEL, COROL, COTREFAL, COOPERVALE, COOP. AGRARIA,
SUDCOOP, etc.) em diversas frentes: esmagamento de soja, carne de frango e
suinos, laticinios, téxteis, beneficiamento e comercializagdo de produtos agricolas,

etc. Nesse sentido:

A agricultura paranaense € moderna também porque apresenta formas de organizagdo mais
avancada, como é o caso das cooperativas. Estas aparecem visando a defesa da agricultura em
suas relacbes com o comércio e a indlstria; mas se em parte estes objetivos iniciais se
transformam, representardo de qualquer maneira um nivel mais elevado de racionalizagéo da
produgdo, permitindo mesmo um certo ordenamento da produgdo nas areas que influenciam. %0

O interior também se destacou, no periodo, na ampliagédo das atividades
relacionadas com a madeira, ainda que com baixo grau de tecnificacdo e voltados a
madeira serrada, laminados e compensados, permitindo o surgimento de alguns
pblos moveleiros (Arapongas e Medianeira). No complexo da madeira, a industria
de maior expressdo no Parana, consolidada no periodo, é a industria de papel e
celulose, com vantagens localizacionais relacionados ao bom desempenho das
florestas de pinus na regiao dos Campos Gerais (Telemaco Borba, Sengés, Arapoti,
Jaguariaiva, etc.).

Acompanha o processo de industrializagdo no Parana, a partir de 1970,
um movimento de concentracdo e desconcentragdo atrelado a dinamica distinta dos
géneros nas diferentes regides. Como a industria do Estado cresceu em ritmos
alucinantes nos anos 70, 21% ao ano entre 1970 e 1975 e 17,5% ao ano entre 1975
e 1980, seguindo-se um forte arrefecimento no inicio dos anos 80, como reflexo da
crise brasileira e latino-americana, desacelerando seu crescimento anual para 3,3%
ao ano, qualquer desempenho positivo, porém inferior as taxas médias, representa

perda de participagao relativa. (Tabela 1.8)

%0 IPARDES (1982, pp.10).
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TABELA 1.8 - TAXAS MEDIAS DE CRESCIMENTO ANUAL DA INDUSTRIA,
EM REGIOES SELECIONADAS, 1970 A 1985

Regides | 1970-1975 [ 19751980 | 1980-1985 | 1970-1985
Curitiba 21.9 17.4 1.4 13.2
Grupo 1 16.1 13.3 3.7 8.2
Grupo 2 23.0 18.2 -8.7 9.9
Grupo 3 32.5 21.7 15.3 23.0
MRM 29.4 34.9 12.0 25.1
Grupo 1 38.5 433 3.8 27.2
Grupo 2 28.2 32.0 13.7 24.4
Grupo 3 53.3 76.6 9.0 43.4
Interior PR 19.7 14.3 1.0 11.4
Grupo 1 24.0 111 5.4 13.2
Grupo 2 12.7 19.3 -4.1 8.8
Grupo 3 38.8 9.4 -4.2 13.3
Parana 21.0 17.5 3.3 13.7
Grupo 1 222 12.8 3.5 12.6
Grupo 2 17.3 216 0.9 12.9
Grupo 3 35.0 19.1 10.8 21.2
Regido Sul 19.3 14.9 1.4 11.6
Grupo 1 16.5 16.4 2.0 11.4
Grupo 2 19.4 14.2 -0.4 10.7
Grupo 3 27.9 12.8 4.0 14.5
Brasil 15.5 12.8 2.0 10.0
Grupo 1 11.5 11.2 1.8 8.1
Grupo 2 18.2 12.8 2.9 11.1
Grupo 3 17.7 15.1 1.0 11.0

Fonte dos Dados Brutos: IBGE, Censos Industriais de 1970 a 1985

Curitiba, pelo sua maior diversificagdo industrial, praticamente determinou
a média de crescimento nos anos 70. Porém, no inicio dos anos 80, observou uma
maior retragdo na taxa de crescimento, perdendo, no periodo, sua participacdo
relativa no Parana. Os municipios vizinhos da Regido Metropolitana praticamente
quadruplicaram sua participagdo relativa na industria, gracas a Refinaria de
Araucéria, que sozinha representa quase 15% do VTl do Parana. Com isso a
Regido Metropolitana passou a responder, em 1985, por mais de 50% do VTI
estadual, com o interior reduzindo sua participagéo de 66,2% para 48,8%.

E importante perceber que esses dados de perda relativa ndo refletem
auséncia de dinamismo e nem querem indicar perda proporcional em todos os
segmentos. Os dados da Tabela 1.8 permitem revelar os segmentos que em cada
regido ganharam ou perderam importancia relativa na estrutura industrial do Estado.
Assim, Curitiba cedeu espago em quase todos os géneros dos Grupos | e Il, exceto
no Fumo (Phillip Morris), na Madeira (em fungdo das unidades de Aglomerados e

Compensados, produtos de maior agregado), e no inexpressivo Produtos
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Farmacéuticos. No grupo Ill, em compensagdo, manteve sua expressiva
participagdo na industria mecanica e quase que monopolisou as industrias de
material elétrico e comunicag¢des e de matrial de transporte, com cerca de 90% de
concentragdo nos dois géneros. Os MRM ganharam alguma participagdo nos
Grupos | e lll, como reflexo de um ja incipiente extravazamento da industria
curitibana, o que representou, diante de uma base inexpressiva, elevada taxa de
crescimento. Ganham participacéo significativa na Perfumaria, Mobiliario, Produtos
Farmacéuticos e na Mecanica, além dos géneros do Grupo ll, onde ampliam um
pouco mais sua participagado nos Minerais Nao Metalicos, de 0% atingem 70% da
Industria Quimica, expandem sua participagdo em Plasticos, Borracha e Metalurgia.
O Interior perde posicao relativa nos Grupos Il e lll e ganha maior espago
maior no Grupo |, principalmente na industria téxtil, vestuario, alimentos, bebidas,
mobiliario e editorial e grafica. (Tabela 1.9)
TABELA 1.9 - PARTICIPACAO NO VTI DO PARANA, 1970 E 1985

Grupos e Géneros Curitiba MRM RMC Interior do PR
1970 | 1985 1970 | 1985 | 1970 | 1985 | 1970 | 1985
GRUPO | 28.1 15.5 1.2 7.3 29.3 22.8 70.7 77.2
Mobiliario 65.9 25.3 3.2 33.2 69.1 58.4 32.7 416
Produtos Farmacéuticos 225 43.0 0.0 28.6 225 71.6 50.7 28.4
Perfumaria 70.0 50.5 0.0 451 70.0 95.6 24.0 44
Téxtil 3.7 10.5 5.1 1.2 3.7 11.8 90.3 88.2
Vestuario 4586 20.6 0.7 3.9 456 245 57.0 75.5
Produtos Alimentares 19.1 10.9 1.8 57 20.6 16.6 86.5 83.4
Bebidas 61.0 34.3 0.3 53 61.7 39.6 411 60.4
Fumo 0.0 50.1 0.0 0.0 0.0 50.1 100.0 499
Editorial e Gréfica 79.2 62.8 1.4 3.4 79.6 66.2 29.6 33.8
GRUPO 1 227 15.1 10.9 46.7 33.7 61.8 542 38.2
Minerais Nado Metalicos 13.8 11.2 61.0 64.0 74.8 75.2 30.7 248
Metalurgia 60.2 30.1 1.6 33.9 61.8 64.0 40.5 36.0
Madeira 17.7 28.8 2.5 7.8 20.2 36.6 19.0 63.4
Papel 95 19.0 0.0 21 9.5 21.2 89.5 78.8
Borracha 79.1 61.5 0.0 9.9 79.1 71.4 30.6 28.6
Couros e Peles 91.1 485 0.0 0.1 91.1 48.6 250 51.4
Quimica 227 5.0 1.8 701 236 751 84 .4 249
Matérias Plasticas 441 38.9 19.9 50.4 64.0 89.3 30.5 10.7
GRUPO I 63.9 79.0 0.7 8.1 64.5 87.1 40.7 12.9
Mecanica 66.6 66.3 1.3 11.2 67.9 77.5 436 225
Material Elétrico 69.1 90.0 0.0 3.3 69.1 93.3 24.2 6.7
Material de Transportes 49.5 88.8 0.0 1.2 49.5 90.0 48.1 10.0
Diversas 80.5 53.5 0.0 355 80.5 89.0 25.8 11.0
TOTAL 27.8 26.2 6.0 25.0 33.8 51.2 62.8 48.8

Fonte dos Dados Brutos: IBGE, Censos Industrialis de 1970 e1985.

O periodo de auge da desconcentragédo industrial de S&o Paulo, 1970-

1985, representou uma perda relativa da industria paulista de cerca de 6%. A
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desconcentragdo foi verificada em todos os grupos e géneros industriais, porém
mais acentuada no Grupo lll, em decorréncia da implantagdo da industria eletro-
eletrobnica e autobobilistica em regides de industrializacdo recente, como Minas
Gerais, Amazonas, Parana, Santa Catarina e Rio Grande do Sul. O Parana se
beneficiou do transbordamento, ampliando sua participagao na indudstria nacional de
3,1%, em 1970, para 4,9%, em 1985. Ampliou ainda mais sua importancia no Grupo
I, sobretudo na industria Téxtil, Produtos Alimentares, Bebidas e Mobiliario (com
beneficios para o interior) e no Fumo. No Grupo Il, ampliou sua presenga em
Minerais Nao Metalicos, Papel, Couros, Quimico e Plasticos e manteve ainda mais
de 20% da industria de madeira. No Grupo lll, apesar de ampliar pouco sua
presenca, de 0,9% para 3,2%,no periodo, conseguiu atrair empreendimentos que
colocaram o Parana no cenario da industria brasileira de maquinas agricolas,
caminhdes pesados, telecomunicagbes e componentes elétricos, além de reafirmar

sua importancia na industria de refrigeracdo. (tabela 1.10)

TABELA 1.10 - PARTICIPACAO NO VTI DO BRASIL, 1970 E 1985

Grupos e Géneros Parana Regido Sul Séo Paulo
1970 | 1985 1970 [ 1985 1970 | 1985
GRUPO || 3.4 6.0 135 23.9 529 43.2
Mobiliario 58 8.6 17.2 326 55.0 453
Produtos Farmacéuticos 0.4 0.4 1.7 29 66.4 65.0
Perfumaria 0.7 2.8 35 71 68.3 67.3
Téxtil 2.8 4.0 10.5 14.3 61.7 50.0
Vestuario 0.5 1.3 18.3 33.3 56.7 40.5
Produtos Alimentares 55 10.6 18.4 28.1 44.0 37.4
Bebidas 4.0 54 18.7 246 417 38.4
Fumo 0.4 3.5 15.6 55.7 36.3 7.2
Editorial e Grafica 2.7 2.5 7.9 8.4 52.5 51.3
GRUPO I 41 5.1 13.6 14.4 53.2 49.4
Minerais Nao Metalicos 3.8 6.1 9.9 15.4 49.9 426
Metalurgia 0.9 1.0 7.8 8.7 52.7 46.9
Madeira 27.8 215 58.9 456 18.8 18.6
Papel 6.3 93 17.4 225 65.2 575
Borracha 1.2 1.3 51 12.2 83.9 74.8
Couros e Peles 3.9 53 39.4 49.8 27.0 256
Quimica 2.4 6.0 10.1 12.6 541 515
Matérias Plasticas 2.0 3.3 12.6 17.5 68.5 57.0
GRUPO I 0.9 3.2 6.6 11.8 75.6 66.5
Mecénica 15 2.9 9.7 16.8 68.5 64.7
Material Elétrico 0.3 4.0 47 9.4 78.9 64.0
Material de Transportes 0.7 3.1 4.7 8.2 81.1 71.6
Diversas 1.2 2.7 8.7 10.1 70.5 67.3
TOTAL 3.1 4.9 12.0 16.7 58.1 51.9

Fonte dos Dados Brutos: IBGE, Censos Industriais de 1970 e1985.
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Em Curitiba, a instalagéo dos grandes projetos industriais do Grupo Il ndo
sO alterou o perfil produtivo do municipio, como possibilitou a conquista de um
aparelho industrial integrado, complementar e convergente com a matriz produtiva
nacional. Integrado uma vez que participa do processo nacional de acumulacéo de
capital, participando da dinamica da industria brasileira e estabelecendo vinculos
com seus macro-complexos. Complementar pela sua especializagdo e posicdo nas
cadeias produtivas desses complexos e pela sua posi¢cao na estrutura de mercado,
tanto intra-industrial, como de bens finais de consumo e capital. E convergente pelo
perfil produtivo, tecnoldgico e concorrencial vigente na economia brasileira e
compativel com a Segunda Revolugédo Industrial.

O perfil dos investimentos industriais da década de 70, em Curitiba,
sobretudo nos setores mais modernos, €, na maioria, proveniente de outras regides
ou paises”', complementares ao mercado nacional e desvinculados, com algumas
excec¢des, do restante da economia paranaense. Existe grande concentragdo
produtiva, tanto setorial como empresarial. Poucas empresas detém acesso
privilegiado a circuitos internacionais de acumulagdo produtiva e financeira, de
informacdes e ao progresso técnico ndo gerado endogenamente. Grande parte das
empresas e setores estd desconectada dessas vias, mantendo ainda um processo
administrativo calcado na estrutura familiar, sem grande organicidade e participagéo
nas transformagdes econdmicas ocorridas. Séo setores que tém dificuldade para se
relacionar interativamente ou com os mercados externos e principalmente com a
demanda inter-industrial da regiao.

Tais fatores foram refor¢cados pela caréncia de continuidade do processo

de industrializacdo na década de 80. A tendéncia normal para esse periodo, apds a

> Investimentos Diretos Estrangeiros e outros empreendimentos relevantes instalados

na CIC, por ano inicial de instalacdo, entre 1973 e 1985 (IPPUC, 1991): 1973 -
Siemens/Equitel, Frigorifico Yukijirushi, New Holland, Phillip Morris, Gronau, Carbomafra,
Plastipar; 1974 - Robert Bosh, Pfaff, Industrias Langer, White Martins, Furukawa, Maclinea,
Cocelpa, Diamantina Fossarense, Plasticos do Parana e Sidepar; 1975 - Oberdofer, Trox,
Blount, Giben, Bernard Krone e Cortume Curitiba; 1976 - ABS, Trutzchler, Kvaerner
Pulping, Inepar, Tintas Renner e Brasilsat Harald ; 1977 - Volvo, Haas, Propex, Imaca, Cia
Estearina; 1978: Isdralit, Moveis Regéncia, Eletrofrio, 1979 - Denso, Camargo Correia Brow
Boveri, Alps, Alfa Metais e Maringd Soldas; 1980 - Valentine Modco, Moosmayer Linck,
FRM, Randon; 1981: Placas do Parana (unidade quimica), Fronczac e Movax; 1982:
Automaton, Plastomero, Plona e Qualitas; 1983 - Metallrgica Nadalin e Tacla Confecgdes;
1985: Hubner, Camfer e Peroxidos do Brasil.
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implantagdo das “ancoras” seria a consolidacdo de alguns bragos de cadeias
produtivas backward e forward. Porém, a desconexdo ndo é so intersetorial, mas
também' se revela, sobretudo, dentro dos géneros de menor expressdo®. N&o
logrou-se constituir complexos industriais regionais, mas somente alguns bracos. A
importancia da constituicdo dos complexos regionais € a possibilidade de que os
estimulos de investimento, inovagdo e produgdo fossem absorvidos
endogenamente, garantindo maior geragédo de empregos, renda e competitividade
para a regiao.

Analisando-se o fluxo de producdo das empresas de grande porte
instaladas na CIC, de acordo com os dados obtidos por SEBRAE/PR (1993),
percebe-se que 64% das vendas sdo realizadas a outros estados do pais ou
exterior, e 60% dos insumos e componentes também sao obtidos fora. Nos
segmentos mais modernos como Mecanica, Material Elétrico e de Comunicagdes e
Material de Transporte, essa demanda inter-industrial realizada com outras regides
do pais e com o exterior € de, respectivamente, 73%, 67% e 90%. Se, por uma lado,
mostra como ocorre a complementagado e integracdo dessas empresas com a
dindmica da industria nacional, revela-se a precariedade da integragdo interna.

A década de 80, transpassada pelo reduzido ritmo de crescimento da
economia brasileira e pela queda de sua taxa de investimentos (23% para 16%),
também foi marcada, em nivel mundial, pelos processos de reestruturacdo das
economias desenvolvidas e redirecionamento de seus fluxos de investimento e

difusdo tecnolégica. O pais esteve marcado pelas recorrentes crises financeiras e

52 Um exemplo para tal situagdo é o complexo téxtil e confeccdes, que em conjunto

representam 1,4% do valor adicionado na indudstria de transformac&o. Tal setor constituiu-
se no maior gerador de novas oportunidades empresariais, perceptivel pelo numero de
empresas instaladas: 26,54% dos novos projetos entre 1993 e primeiro semestre de 1994 -
129 novas empresas. Também emprega 8,7% da forca de trabalho formalimente
empregada na industria de transformacdo. Das 504 empresas existentes em 1992, de
acordo com SEBRAE/PR (1993), 39 téxteis, 465 de vestuario, somente 10 possuem mais
de 50 empregados. Mais que um perfil que revela a grande existéncia da micro e pequena
empresa, 0 que se observa, levantando empresas por grupos e subgrupos, € uma grande
dispersdo e pouca organicidade das cadeias produtivas internas. O complexo industrial €
visivelmente incompleto com poucos elos internos. Justifica sua dindmica para gerar novos
negdcios pela relevancia do comércio varejista de confecgdes na regido, pela perspectiva
de formac&o de negdcio préprio gerando emprego a familiares, pela reduzida necessidade
de capital inicial e tecnologia acessivel, pela disponibilidade de mao-de-obra barata e
proximidade com outros centros de industria téxtil fornecendo matéria-prima a custos
reduzidos.
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fiscais do Estado que, além de significar constantes pressdes de inflagdo cronica,
representaram menor disponibilizacdo de financiamento de longo prazo para a
atividade produtiva, custeamento dos programas sociais e cortes subsequentes de

investimentos. Também,

De um modo geral, a distribuicdo espacial da indlstria de transformacdo permaneceu
relativamente estavel nos anos 80, constituindo um resultado evidente de todo periodo de crise e
de estagnacdo econdmica. Assim, ao reduzirem-se os investimentos, reduz-se o fluxo de
reorientacdo produtiva, tanto em termos setoriais quanto espaciais, congelando-se o processo de
mudanga da distribuicdo espacial da industria.*®

No Estado do Parana esse periodo foi marcado pela desmobilizagdo dos
aparatos de planejamento e fomento no ambito estadual - que culminaria com a
extincdo da Secretaria de Industria e Comeércio e encerramento das atividades do
BADEP. Foram significativas as perdas no poder de formulagéo e articulagcdo das
politicas de desenvolvimento regional e industrial.

No Brasil, a década de 90 iniciou sob a pressdo dos casuismos dos anos
80, o que agravou ainda mais a situagdo de atraso social e de tendéncia declinante
dos investimentos industriais. Na esfera de politicas industriais, a opgdo pela
abertura da economia, ainda que necessaria, vem sendo efetivada com pouco
critério de selegdo e incentivo a reconversdo da industria nacional. Outro fato
notavel do periodo foi a rapida evolugédo da integracdo macro-Regional com as
economias da bacia do Prata.

Porém, a Terceira Revolugdo Industrial em curso, configurada pela
reestruturacdo dos paises centrais, encerrou a etapa das "janelas de oportunidade”
aos paises retardatarios. Os novos padrdes de competitividade redefinem a
capacidade de insergdo dos tardios e a condi¢do de dependéncia tecnoldgica e
financeira. Para formular as estratégias de desenvolvimento, ndo basta somente
compreender como a regido convergiu para o capitalismo industrial.

Curitiba, na década de 70, definiu estratégias e ofereceu condi¢cdes que
foram capazes de provocar sua conversdo ao paradigma industrial, estrutura de
mercado e padrdo concorrencial vigentes na Segunda Revolugédo Industrial. Porém,
o0 ingresso e obtencdo das condigdes de acesso a Terceira Revolugdo Industrial

depende de novas compreensdes. Primeiro, as novas teorias de competitividade,
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fundamentadas no novo padrdo concorrencial e tecnolégico, estdo desencadeando
revisées nos paradigmas de desenvolvimento regional. Segundo, a reordenacao da
esfera publica, decorréncia da fragilidade financeira e fiscal, altera as concepgdes
de politicas publicas e politicas regionais, revendo o papel de governos locais e
regionais, suas formas de atuagéo (percebendo a regido ndo como sujeito, mas com
agente do desenvolvimento), de definicdo de instrumentos e de participacdo dos
agentes privados em areas até entdo reservadas a exclusividade estatal. Terceiro,
0s movimentos espaciais provocados pelo novo paradigma tecnoecondmico vém
redefinindo vantagens e fatores localizacionais, 0 que propiciara janelas de
oportunidades a novos pélos regionais, por um lado, e fechara portas de
desconcentragdo, por outro.

No préximo capitulo deste trabalho sera retomada a questdo da
competitividade regional, diante dos condicionantes e transformag¢des impostas pela
emergéncia do novo paradigma tecnoecondmico. Também seréa dado um destaque
ao novo padrdo de competitividade empresarial, com énfase ao padréo enxuto de
producdo, que oferece uma visdo de mudancga qualitativa ao desenvolvimento

regional.

>3 DINIZ & LEMOS (1990, p. 174).
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CAPITULO Il - COMPETITIVIDADE E NOVO PARADIGMA TECNO-ECONOMICO

A finalidade deste capitulo €& enfatizar as modernas teorias de
competitividade, destacando suas diferentes vertentes, como base para as
abordagens sequentes de competitividade empresarial e de competitividade
regional.

A abordagem da compettividade empresarial pretende revelar as mudancas
de paradigmas }tecno-industrial no padrédo competitivo em presarial, definindo
tecnologias de producéo e gestdo mais eficientes. Nesse ambito, destaca-se a lean
production como tecnologia de gestdo mais apropriada aos avangos das tecnologias
fisicas do paradigma microeletronico. A exposicdo detalhada da /ean production
também atende ao propdsito de revelar os detalhes do sistema de producdo em
implantag&o nos investimentos automotivos da regido de Curitiba, com importantes

mudangas qualitativas nos impactos regionais.

1 NOVAS TEORIAS DA COMPETITIVIDADE

Entendida como poder de conquistar, contestar e manter posicdes em
estruturas de mercado dinamicas, como qualidade da competicdo e capacidade de
concorréncia, a competitividade € um vetor que resulta, de um lado, da estratégia de
acumulacdo de capital das firmas e, de outro, das condigbes produtivas da
economia. E uma propriedade especialmente manifesta no processo de defrontagéo
e enfrentamento dos capitais.

As grandes questdes acerca da competitividade, tais como: aferigcdo,
determinantes, obtencdo de vantagens competitivas, condicionantes e, até,
definicdo, observaram nogbes diferentes, pois em cada momento histdrico do
desenvolvimento capitalista essas ganharam nuances proprias em decorréncia das
formas e padrées de concorréncia apresentados.

Num padréo concorrencial datado do inicio do capitalismo inglés, suposta
a homogeneizacdo dos instrumentos de produgdo em pequenas unidades
produtivas, os diferentes niveis de competitividade eram entendidos como substrato

das diferencas de produtividade do fator trabalho. Esse diferencial capacitava a
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obtencdo de maior excedente, e assim de poder cumulativo e, destarte, fornecia as
condicoes para a pratica de eliminagdo de concorrentes menos capacitados,
principalmente com a pratica de precos menores. Dessa forma, novas fatias de
mercado eram conquistadas para que a firma extravasasse sua capacidade de
acumulacéao interna.

Nessa abordagem, concebida sob a teoria do valor-trabalho de David
Ricardo, a produtividade da mao-de-obra forneceria as vantagens comparativas de
empreendimentos e nagdes, tornando-se o determinante da competitividade.

O resumo dessa primeira formulagdo - da teoria classica - destaca que
competitividade é produtividade.

Em outra abordagem, que supde maior difusdo ndo somente de
instrumentos de produgéo, mas também de tecnologia (entendida como exdgena e
predeterminada), as vantagens comparativas sdo observadas como decorrentes da
dotacdo diferenciada de fatores. Essa é a concepc¢éo sintetizada no teorema HOS
(Heckscher-Ohlin-Samuelson), que explica como uma dotacgdo distinta de capital,
trabalho e recursos naturais - explicitada por seus pregos relativos - fornece o
célculo para a maior intensidade no emprego de algum fator, qual a tecnologia e
que produto melhor atende a essa dotacao.

As vantagens comparativas decorrentes dessa dotagdo desigual de
fatores sdo estaticas, supondo ainda a possibilidade de escolher a tecnologia
disponivel as proporgées e custos dos fatores. Essas s&o obtidas pelo emprego de
uma tecnologia intensiva no fator abundante e de menor custo. Economias com
oferta elevada em forga de trabalho devem privilegiar a pauta de produtos e opgé&o
tecnologica condizentes com tal abundancia.

Essa concepcdo da teoria neoclassica aponta para a disponibilidade dos
fatores e seu baixo custo como determinantes da competitividade para empresas e
nacodes. »

Em resenha acerca das nogdes e medidas de competitividade Lia
Haguenauer™ distinguiu dois conceitos: o de desempenho competitivo e o de

eficiéncia.

o4 HAGUENAUER, L. (1989).
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O primeiro associa a competitividade ao desempenho exportador de uma
industria ou pais: “Séo competitivas as industrias que ampliam sua participagdo na oferta
mundial de determinados produtos. E um conceito de grande aceitacdo por sua
relativa facilidade na obtencdo de indicadores e por expressar nao-somente
condi¢des de producao, mas todo o conjunto de fatores que afetam as exportagées.
A autora critica essa abordagem por ser um conceito ex-post - desempenho é
resultado e ndo um fator explicativo e determinante da competitividade - mesmo
porque 0 desempenho exportador pode ser ampliado por artificios espurios
(dumping e subsidios, manipulagdo da taxa de cambio, sub remuneracéo dos
fatores, etc.).

Ja o conceito de eficiéncia compreende

[...] a competitividade como caracteristica estrutural, conceituando-a como capacidade de um pais

de produzir determinados bens igualando ou superando os niveis de eficiéncia observaveis em

outras economias. (...) € um conceito potencial, ex-ante, e geralmente restrito as condigbes de

produc&o. *°

Para a analise da eficiéencia, a autora rebusca na teoria econdmica
algumas questdes correlacionadas com a competitividade: precos e qualidade,
custos, tecnologia, salarios, produtividade e condi¢des gerais de produgéo. Encerra
sua resenha com uma proposta multidimensional de eficiéncia e competitividade,
englobando tanto as condi¢gbes tecnoldgicas, como as relagdes intersetoriais, de
especificacdo das estruturas de mercados (maduros e de alta tecnologia), de
estratégia competitiva das firmas e até das condi¢des gerais da economia. Pelo fato
de tal proposta compor os marcos teéricos do ECIB - Estudo da Competitividade da
Industria Brasileira - um dos marcos teéricos a serem analisados nesta dissertagéo,
uma explanagdo mais sera apresentada em momento apropriado.

Cabe, porém, adiantar que a critica que se faz a essa abordagem,
empenhada por Lia Haguenauer, diz respeito ao fato de constituir uma analise
fundada em conceitos estaticos de desempenho e eficiéncia, com poucas relagdes

de causalidade:

% HAGUENAUER, L. (1989, p.1).
* HAGUENAUER (1989, p.3).
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A tautologia fica evidente quando se questiona os dois lados da possivel relacdo: se é
competitiva a firma que domina ou cresce no mercado, € igualmente correto que ird dominar ou
crescer no mercado justamente a firma que é competitiva.®’

As mudangas nos padrdes de concorréncia, ndo mais referindo-se
unicamente a questdo dos pregos, indicaram novos critérios de competitividade,
também nao mais referidos exclusivamente a produtividade ou a baixos custos.
Abandonam-se nao os elementos, mas sobretudo a abordagem estatica e restritiva
das concepgdes ricardianas, neoclassicas ou tautoldgicas, para uma maior
explicitagdo dos elementos dinamicos e multidimensionais da competitividade.
Existem, nessa linha, algumas vertentes que vém desenvolvendo novos conceitos e
destacando elementos determinantes e coadjuvantes da competitividade. Da-se
énfase as vantagens competitivas obtidas de forma dinamica, construidas, sem
esquecer das vantagens herdadas. Essas vertentes surgem, a principio, ndo como
teorias da competitividade, mas como abordagens que precisam o conceito por suas
6ticas de analise.

Uma das vertentes® é a abordagem dinamica das estruturas de mercado.
A conduta competitiva das firmas constitui uma das formas ou de manter barreira a
entrada a novos concorrentes, ou para contestar barreiras de outros mercados.
Para isto sdo introduzidas novas formas de concorréncia que nao afetam a
acumulacgéo interna de capital pela firma, isso &, concorréncia com precos rigidos.
Nesse sentido, a competitividade da firma decorre de seu poder de inovar ou
receber novas tecnologias, langando novos produtos ou adotando novos processos
- sejam inovag@es radicais ou incrementais; das vantagens que possui em termos
de comercializagdo (marketing, distribuicdo, postos de venda, assisténcia); e de
economias de escala e escopo que obtenham.

Porém, essa abordagem verifica que a obten¢do de competitividade pela
firma néo se da exclusivamente no ambito de suas estratégias competitivas, ou por
investimentos que incorporem progresso técnico. E necessario que a empresa
estabeleca importantes redes de relagdes com clientes, fornecedores e

subcontratadas para perceber necessidades e estimular mudancas de condutas por

57 KUPFER (1992, p.264).
%8 Ver: ARAUJO Jr. (1985), ERNEST (1992), KUPFER (1992), MEINERS (1992), POSSAS
(1985, 1992), STEINDL (1986) e GUIMARAES (1987). :
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toda a cadeia produtiva. Esses estimulos sdo absorvidos com maior producéo,
melhoria na qualidade de suprimento e atendimento, reconversao tecnolégica e até
com mudangés nos habitos de consumo (no caso de estimulos dirigidos a
consumidores e usudrios). Entende-se que a competitividade da firma esta
relacionada com a competitividade estrutural do grupo (cluster) em que estabeleca
suas relacdes na estrutura de mercado.

Outra vertente® & a que da énfase maior a capacitacdo tecnoldgica:
competitividade deriva da capacidade tecnoldgica de inovar. Tal capacidade é
entendida tanto em termos de engendrar interativa e acumulativamente novas
tecnologias como, de absorver inovagbes por aprendizagem tecnoldgica. Nesse
sentido, constitui uma capacidade enddgena.

Essa capacidade tecnoldgica de inovar, porém, nd3o é desenvolvida
autonomamente, mas interativamente, pois depende de relagbes estritas com
centros de pesquisa, participacdo nos circuitos de informagdes tecnolédgicas, com
centros de exceléncia para desenvolvimento de recursos humanos, com
fornecedores, usuarios e, até, concorrentes. Nota-se que a tecnologia empregada é
cada vez mais complexa, sendo fruto da convergéncia de fronteiras do saber em
varios campos especializados, e menos tangivel - formalizada e concretizada.
Nesse sentido, constitui uma capacidade sistémica. Como destaca Luciano

Coutinho:

[...] a capacidade de inovacdo empresarial tende a ser potencializada pela existéncia de ambientes
favoraveis e estimulantes, nos quais prevalece a sistematica e espontédnea cooperagéo entre os
centros de pesquisa pura e aplicada, o que, decerto, requer uma elevada densidade de pessoal
qualificado e a presenga de uma infra-estrutura adequada de equipamentos e redes de
comunicacgdes. Vale dizer, a capacidade endégena de inovar - centrada na empresa privada,
enquanto veiculo - possui uma dinamica sistémica ou social e que, ndo por acaso, tem sido objeto
de politicas governamentais de fomento.®

Nesse ambito, além das politicas tecnoldgicas, surgem projetos
governamentais, ou associativos, como os parques tecnolégicos e os tecnopdlos.

Sao espacos compartilhados por centros de pesquisa, universidade e um “viveiro”

% Ver: BNDES (1991a), CANUTO (1991, 1992, 1993a), COUTINHO (1992), COUTINHO &
SUZIGAN(1990), DOSI (1988, 1991), ERNEST(1992), ESSER et alii (1993), FREEMAN
(1984, 1992), MELO (1989), MESSNER & HURTIENNE (1993), PEREZ (1985, 1989),
PORCILE MEIRELLES (1989), POSSAS (1989, 1992), ROSENTHAL & MOREIRA (1991) e
SCHUMPETER (1982, 1984a, 1984b).

& COUTINHO (1992, p. 79-80).
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de empresas inovadoras em alta tecnologia, dotados de infra-estrutura privilegiada
(redes de fibra 6tica, espagcos verdes e culturais, urbanizacdo harmonica,
atendimento eficaz de servigos de utilidade publica) e especializada (laboratérios,
bibliotecas, equipamentos de uso cientifico de ultima geragdo, computadores de alto
desempenho, etc.) criando o ambiente “favoravel e estimulante” para o
estabelecimento de cooperagdo, sinergias, elos de interatividade para o
desenvolvimento da ciéncia e tecnologia. Podem ser observadas algumas dessas
experiéncias na india, Japdo, Franca, Alemanha, ltdlia e EUA (Vale do Silicio,
Austin, Boston, etc.)

Uma terceira vertente® que pode ser identificada é a da Reestruturacéo
Industrial. Esta da maior énfase aos processos de reestruturagdo ocorridos nos
paises desenvolvidos a partir da década de 70, que implicam a perda de
importancia de alguns segmentos e tecnologias da industrializacdo pesada, com o
despontar de novos setores lideres.

Essa abordagem destaca como a adogao de novas tecnologias, sobretudo
da informatica (hardware - mecatrbnica - e software), biotecnologia e novos
materiais, conduziu a reconversdo de plantas produtivas e setores industriais
inteiros, visando a adog¢ao da automacéo flexivel, redugéo dos impactos ambientais,
diminuicdo dos gastos com matérias-primas e energia. Novas matérias-primas,
insUMOsS € novos equipamentos automatizados alteram o perfil de processos
produtivos e de mercado. A competitividade esta relacionada as possibilidades de
empresas e paises obterem condigbes de reestruturar sua produgéo e inserir-se
nesses Nnovos mercados.

O despontar da Terceira Revolugdo Industrial apresenta um novo
paradigma tecnoecondmico. Inovagbes radicais influenciam o0s processos
convencionais de producdo, sendo necessario caminhar para a reconversido

tecnolégica.

A reestruturacdo em curso nas indlstrias dos paises do norte teve origem basicamente em
dois fatores: a elevacéo continua do custo de trabalho e o esgotamento do dinamismo da
demanda por bens de consumo, com o atendimento generalizado das necessidades bésicas e

o1 Ver: ARAUJO Jr. et alii (1992a), CANUTO (1993b), COUTINHO (1992), ERNEST
(1992), GINSBOURGER (1985), HANH (1992), LAPLANE et alii (1991), MIRANDA (1987),
PEREZ (1989), RATTNER (1989), SUZIGAN (1988, 1992), SUZIGAN & DUPAS (1991),
TAVARES (1990, 1992) e TAUILE (1987, 1988a, 1988b, 1989).
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mesmo saturagéo do mercado de bens de consumo de massa. [...] Altos niveis de renda per capita
deslocam a competicdo de precos para qualidade e diferenciagdo. Acelera-se o ritmo de
introducdo de inovagdes de produtos, reais ou construidas pela propaganda, e reduz-se seu ciclo
de vida como forma de dinamizar um mercado que de outra forma teria lento crescimento. &

Onde se obtinham prioritariamente economias de escala, verificam-se
crescentes economias de escopo, possibilitadas pela adog¢do de equipamentos de
automacéo flexivel, permitindo producéo de lotes menores e reduzido time de ajuste
para reprogramar o equipamento. Assim, a reconvers&o tecnolégica caminha para a
substituicdo da linha de montagem fordista (rigida) para desenhos de producgéo
adequados a automacao flexivel. Também a necessidade de fazer frente a custos
elevados para obteng&o de matérias-primas e energia, ou de recuperar vantagens
perdidas para as regides mais dotadas em recursos naturais, fortaleceu a adogéo
de materiais cada vez mais elaborados e intensivos em conhecimento.

A reestruturagdo industrial reduz a importancia de setores pesados,
intensivos em recursos naturais, trabalho e energia, dando primazia aos setores
intensivos em conhecimento. Nesse sentido, a ado¢do de tecnologias, como a
automagao industrial, n&o somente conseguiu a integragdo maior entre projeto e
manufatura, controle de processos discretos de producdo, ou permitiu a
flexibilizagdo de escalas, mas também se constitui em importante fator poupador de
méao-de-obra ndo qualificada, além de permitir maior controle da qualidade de
producdo e menores gastos em matéria-prima e energia. A biotecnologia, ainda
balbuciante, é empregada tanto para compensar as restricbes climaticas de
determinadas culturas vegetais, como para elaboragdo de novos produtos de uso
agro-industrial, quimico, farmacéutico e energético. O uso de novos materiais
(metais, plasticos e ceramicos) permite a fabricacdo de produtos mais leves,
resistentes a choques ou temperaturas, condutores ou isolantes mas,
principalmente, reduz a posigdo estratégica de paises e regides com matérias-
primas abundantes e das unidades fabris de grande escala produtiva homogénea.
Novos materiais permitem a diferenciagdo especializada de insumos e
componentes, fragmentam as antigas escalas Otimas de produgdo e ainda
possibilitam o langamento de novas geragdes de produtos especializados a custos

competitivos.

62 HAGUENAUER (1990, 81-82).
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O caminho da reestruturagdo industrial promove uma nova a
especializagdo produtiva de paises e regides pela adogdo de tecnologias, que
privilegiam alguns nichos estratégicos. Esses nichos podem ser tanto os setores
hightech, como setores tradicionais rejuvenescidos pela automagdo. O importante é
que uma economia centralize seus esforgos, com politicas industriais, tecnolégicas
e comerciais, para o aproveitamento de janelas abertas no momento de definicdo de
novos paradigmas, quando algumas tecnologias encontram-se ainda em fase de
desenvolvimento.

A quarta vertente® segue na dtica do comércio exterior, que sempre
enfatizou as vantagens comerciais e a competitividade internacional de uma
economia. E o campo onde mais claramente essas questbes evoluiram em
conceituaggo: das vantagens absolutas de Smith, vantagens comparativas de
Ricardo, do teorema das dotagbes de fatores (HOS), da observacdo de vantagens
espurias, até a nogéo de vantagens competitivas dinamicas.

A competitividade é entendida como a eficiéncia relativa de um pais na
producdo de determinadas mercadorias e seu posicionamento nos mercados
mundiais mais dindmicos. A medida de competitividade é entdo essa insercdo nos
mercados internacionais, especificamente nos produtos de maior expansao.

A importancia do estudo da competitividade internacional é realgcada em
fungdo dos novos rumos das relagdes internacionais com a globalizagcdo dos
mercados e regionalizacdo das plantas produtivas. Cada economia torna-se mais
exposta nesse ambiente concorrencial, onde a melhor defesa é a especializagcio
produtiva para a conquista de mercados internacionais. Para isso a firma depende
ndo somente de suas condi¢des de eficiéncia, mas também de toda a estrutura
produtiva em que esta inserida, com o intuito de contestar e romper barreiras a
entrada em mercados externos (sejam de ordem financeira, tecnolégica, reguladora,

etc.). Outro aspecto relevante é apontado por Fernando Fajnzylber:

En el mercado internacional compitem no solamente empresas, sino que se confrontan
sistemas productivos, esquemas institucionales y organismos sociales en los que a empresa
constituye un elemento importante, pero integrado en una red de vinculaciones con el sistema

6 Ver: ARAUJO, Jr. et alii (1990), BNDES (1991b), CEPAL (1992), ERBER (1991),
FAJNZYLBER (1988, 1989, 1990 e 1992), MANDENG (1991) e PINHEIRO & HORTA
(1992)
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educativo, la infraestrutura tecnolégica, las relaciones gerencial-laboral, publico-privado y el
sistema financiero.**

A competitividade internacional, portanto, assume relagdes estreitas com a
competitividade sistémica, em que fatores extra-firma ganham grande poder
explicativo.

Uma quinta vertente® da realce a capacidade tecnoldgica para produzir,
mostrando que ndo basta a capacidade tecnoldgica de inovar para ser competitivo.

Nesse prisma, as tecnologias de controle e gestdo da produgdo ganham
destaque frente as novas tecnologias fisicas. Percebe-se que as mudangas no
processo produtivo derivado da introdugdo de equipamentos para automacdo
flexivel necessita de um novo desenho de gestdo, como forma de ampliar a

produtividade e a eficiéncia. Como destacou Benjamin Coriat:

[...] o determinante-chave das relacbes de competitividade entre as empresas ndo estd na
sofisticagdo 'dos equipamentos utilizados, mas na capacidade de inovacdo e de criatividade
desenvolvida nas linhas produtivas, e na capacidade de desenvolver solugdes adequadas a cada
solugéo particular.66

Dentro de um padréo concorrencial, em que a capacidade de suprimento
de produtos homogéneos e estandardizados para um mercado de massa €
fundamental, a tecnologia fisica sobre equipamentos eletromecanicos rigidos e a
organizacdo manufatureira fordista-taylorista eram compativeis. A acumulag&o de
capital era propiciada por excedentes obtidos tanto por economias de escala como
por formas de gestdo que objetivavam a melhor maneira de produzir (estudos de
tempos e movimentos) em série (linha de montagem), pelo lado da oferta, e por
mercados sustentados em instrumentos crediticios e regulagdes trabalhistas que
garantiam o mercado de massa, atrelados a politicas de welfare state e
instrumentos adequados de financiamento a invers&o, pelo lado da demanda.

Com a ruptura dfasse circulo virtuoso, o padrdo de concorréncia
direcionou-se a segmentacdo dos mercados, exigindo, por um lado, maior

flexibilidade das plantas e equipamentos e, por outro, organizagdo do processo

&4 FAJNZYLBER, F. (1990, p. 103).

& Ver: BRUNO & SACCARDO (1986), CARVALHO (1987), CORIAT (1988, 1989), FARIA
(1992), MORAES NETO (1989), RATTNER(1988), SCHWARZER (1992) e TAUILE (1988a,
1988b).

66 CORIAT, B. (1988, p.55).
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produtivo que propicia a ampliagdo da mais-valia relativa. Trata-se da superacdo
das formas manufatureiras de producido. Nesse processo sdo desenvolvidas novas
tecnologias fisicas, corporizadas no uso da microeletronica, e novas tecnologias

para o processo produtivo:

A resposta ao [...] esgotamento da capacidade de ganhos de produtividade pelas linhas
tayloristas-fordistas foi a integracdo das sequéncias e operacdes de producéo, com o objetivo de
melhorar a utilizagdo do capital fixo (via elevacdo dos tempos de ocupacéo das maquinas e dos
manipuladores), do capital variavel (intensificacdo do trabalho) e do capital circulante (melhores
fluxos e maior rapidez na circulagdo de estoques).67

Também se devem considerar a busca incessante por padrées de
qualidade (desde projeto, processo, produto, até insumos e componentes), com o
objetivo de reduzir margens de perdas de trabalho, produgéo e matéria-prima; o
acesso do operario a determinados niveis de decisdo (criatividade nas linhas
produtivas); uma hierarquia menos verticalizada, para facilitar o fluxo de decisédo e
informacgédo; e a fluidez dos estimulos mercadolégicos para as areas de projeto,
P&D, controle de qualidade e producéo, visando a maior interagcdo com clientes e
usuarios.

Outra vertente® que explora a questao da competitividade se constitui das
propostas acerca das Pequenas e Médias Empresas (PME’s). Sustentam-se
argumentos sobre seu papel fundamental para que nag¢des e industrias tornem-se
mais competitivas.

Dentro das transformacgdes produtivas recentes, as PME’s vém assumindo
grande relevancia, tanto para a absorcdo de fungbes, terceirizagdo, como para
absorcdo de empregos dispensados pela reconversdo tecnoldgica das grandes
corporagbes. Além disso, sintetizam a figura que melhor se identifica com a
especializacao flexivel. Pela adog&o das tecnologias de automagéo flexivel acredita-
se que as PME’s conseguiram o take-off de economias de escala por economias de
escopo.

A sobrevivéncia de PME’s em economias de produgdo em grande escala
esteve associada a mechas marginais de mercado ou a nichos especializados. Na

reestruturacdo industrial, as PME’s participam tanto da tarefa de rejuvenescimento

o7 SCHWARZER, H. (1992, p.5).
68 Ver: CANO (1993), BIANCHI (1996), MESSNER & HURTIENNE (1993), PORTER (1992),

SCOTT & STORPER(1988) e STEINDL (1990).
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de industrias maduras (como mdveis, confecgdes e calgados), como da evolugdo
dos setores hightech, seja como fornecedoras, subcontratadas e até inovadoras.

Os subsidios tedricos de tal vertente surgem também a partir das
discussdes sobre agrupamento de PME’s (clusters, distritos industriais e
tecnopdlos), quando s&o ressaltados alguns elementos para obtengcdo de
competitividade: eficiéncia coletiva, rivalidade e complementaridade interfirmas,
flexibilidade, formagdo de networks de estimulos de mercado e informagdes
tecnologicas, associativismo (P&D, formacdo de recursos humanos, etc.) e
Empresas-Rede.

Frente a forte tendéncia de centralizagdo de capital, prépria do padréao
anterior, ensaia-se um retorno as oportunidades individuais de empreendimentos
competitivos. porém, cabe ressaltar que nem toda PME representa um salto
qualitativo na reestruturacdo produtiva. A imensa maioria ainda obtém sua
competitividade de forma espuria, seja em fungéo da informalidade, ou da sub
remuneracao da forga de trabalho empregada.

A sétima vertente® da énfase ao conceito de competitividade
macroecondmica. Aborda as condi¢cdes nacionais do ambiente econdmico, politico e
social favoravel ao processo de obtengcdo de competitividade. Nesse sentido, s&o as
politicas publicas as responsaveis pelo entorno paramétrico das vantagens
competitivas, pois elas influenciam decisivamente o ambiente macroecondmico
(condicionando as decisbes empresariais de produzir e investir) com politicas
comerciais, financeiras e de estabilizagdo; a infra-estrutura produtiva (logistica,
insumos bésicos e servicos de utilidade publica); e a infra-estrutura tecno-cientifica
e educacional (ensino basico, técnico-profissionalizante e superior, centros de
pesquisa, laboratérios, institutos de normatizacdo e metrologia, etc.), pelo
estabelecimento de diretrizes e recursos a educacéo e fomento a C&T.

Essa abordagem verifica também a necessidade de redesenho das
politicas publicas tradicionais (planejamento e controle de cima para baixo). A débil
e fragil capacidade financeira e fiscal do Estado, a imobilidade e rigidez da maquina

publica, bem como o estabelecimento de interesses corporativistas e anti-

8 Ver: BNDES (1991b), CEPAL (1992), CNI (1990) e ESSER, K. et alii. (1993 e 1996).
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progressistas nos pordes do poder dotam o perfil das politicas tradicionais de
reduzida instrumentalizagdo, eficiéncia e efetivagdo dos resultados. A parceria e a
integragéo, com o estabelecimento de networks e interfaces entre agentes publicos,
ONG'’s e privados, s&o formas de planejamento e gestdo que possibilitam o resgate
da politica publica, tanto econdbmicas como sociais, frente ao desafios de
transformacgéo produtiva e equidade social.

Finalmente, destaca-se a vertente™ que enfatiza aos aspectos regionais
da competitividade. Estd observa que varios fatores que impulsionam a
competitividade de industrias e nagdes estdo atrelados a regides: “As condi¢cbes que
sublinham a vantagem competifiva estdo, na verdade, localizadas dentro de um
pais.””’

Os fatores de produgédo e as dotagbes de infra-estrutura (energia,
transportes e comunicagbes) ndo estdo numa distribuicdo espacial homogénea.
Bem como as regides ndo se encontram num estagio de capacitagdo empresarial,
financeira, tecnoldgica e produtivas idénticas. O capital define-se na dimenséo
regional dentro de um padréo concorrencial avaliado por condigbes de precos e
custos, as vantagens localizacionais para obten¢do de competitividade definiam-se
pela disponibilidade de recursos naturais, mao-de-obra, infra-estrutura e
fornecedores. Porém a medida que a concorréncia torna-se mais dinamicas as
vantagens localizacionais sdo redefinidas. Nesse sentido ganham importancia a
existéncia de centros de pesquisa e de treinamento da forca de trabalho,
laboratoérios dotados de instrumentos cientificos, mercados sofisticados, estruturas
transacionais inter-industriais, disponibilidade de servicos especializados,
economias de aglomeragdo, qualidade de infra-estrutura e qualidade de vida
urbana, para atrair e estimular empreendimentos de alta tecnologia.

O montante de investimentos (publicos e privados) para que uma regido
possa ampliar suas vantagens localizacionais € maior e acaba por fortalecer a
inércia localizacional e redefinir os moldes da concentragdo regional. Também as

politicas regionais sdo redefinidas. A regido deixa de ser objeto de planejamento

0 Ver: AZZONI (1982), HADDAD (1993), KATZ & LIMA (1992), KON (1994), PORTER (1992)
e SCOTT & STORPER (1988).
& PORTER, M. (1993, p.189).



53

para agente, desenhando-se novas formas de articulagdo social e funcdes, como a
compensagao e aumento da capacidade de decisdo regional sobre seus
excedentes. Muitas agbes devem ser implementadas de dentro para fora e de baixo
para cima, sem que se fique eternamente atrelado aos investimentos externos e
programas nacionais para obter-se um desenvolvimento regional sustentado.

Essas vertentes aqui expostas com certeza ndo encerram o0s espectros
das teorias recentes sobre competitividade. Muitas outras éticas estdo sendo
firmadas, porém as abordagens mais relevantes para a continuidade deste trabalho
foram contempladas. Também é importante perceber que essas vertentes n&o
podem ser, e objetivamente nido estdo, compartimentalizadas. Constituem, na
realidade, pontos de observagdo, angulos de um fendmeno multidimensional e
dinamico. Tal taxonomia das vertentes € mais analitica do que empirica. Nota-se
que muitos elementos s&o reafirmados por mais de uma vertente (ou autor), sendo
dificil estabelecer fronteiras entre uma e outra. Cabe apenas indicar o foco principal

que identifica a analise de cada uma das vertentes

2 COMPETITIVIDADE: REGIAO E EMPRESA

No Brasil dos anos 90, o debate regional ganha novas questbes e matizes.
O novo contorno das relagdes produtivas e comerciais no processo de abertura da
economia brasileira e da integracdo macrorregional (Mercosul, Alca, etc.) exige,
diante do processo de globalizagdo e enfraquecimento das instituicdes do Estado-
Nacao, um realce das territorialidades. As regides incorporam o discurso e a pratica
politica de uma integragdo competitiva, ndo se subordinando apenas a divis&o inter-
regional do trabalho proposta para o mercado interno nacional, mas se expdem a
insercao no mercado global. Também na pauta do debate regional figuram questoes
como o federalismo fiscal e desequilibrios regionais, diante do novo pacto federativo
firmado na Constituicdo de 1988, que elevou as fatias do bolo da receita fiscal total
das regides (estados e municipios), impds planos plurianuais e orgamentos com
rubricas regionais, e deu inicio ao processo de descentralizacdo de programas

sociais, seja pelo SUS, educacdo primaria municipal, proliferacdo de Conselhos
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Municipais (Saude, Trabalho, Infancia, Urbanismo, Educacgdo, Infancia, etc.) para
deliberar sobre o destino de recursos de programas federais.

Outro tema presente na pauta € o desenvolvimento regional enddgeno,
que busca a articulagao dos atores regionais relevantes e legitimos na elaboracéo
de um projeto politico para a regido. Esse novo regionalismo persegue 0 consenso
da regido em torno de um cenario desejado e possivel, baseado nas forcas da
prépria regido. E uma resposta das regides para a solugdo de seus problemas
especificos, e com recursos préprios. A concertacéo social, baseada nos conselhos
descentralizados e no envolvimento da comunidade, € a base para a negociacao
externa de recursos e de compensacgdes regionais para os impactos das politicas e
desajustes nacionais.”

O processo de abertura comercial, produtiva e financeira do pais gera
impactos relevantes no ambito regional. Ao invés de a matriz produtiva regional
articular sua integracdo no complexo produtivo nacional, conforme projeto de
convergéncia e complementaridade da matriz produtiva nacional, a integragao
competitiva, novo padrdo de crescimento econbmico do pais, expande a
concorréncia entre a atividade econdmica regional para além do restrito mercado
interno nacional. Nesse sentido, todo projeto de desenvolvimento regional deve se
pautar pela integracdo competitiva no mercado ampliado, o que pode significar (e
normalmente vem ocorrendo) o desmantelamento de setores econdmicos
ineficientes ou com reduzidas vantagens competitivas, com queda de producéo e
emprego, além das aquisi¢cdes e fusbes comandadas pelo capital transnacional, na
busca de estender seu mercado a paises emergentes. Por outro lado, a integragéo
abre espaco para que a atividade regional encontre ampliacdo de suas
oportunidades de mercado e que a regido participe do ciclo de investimentos
transnacionais, desde que aprimore sua capacidade de atracao pelas vantagens
competitivas regionais.

A competitividade de uma regido n&o se estabelece apenas pela
atratividade e conjunto de fatores que ela possa ofertar a novos investidores. E

fundamental que a regido fornega ambiente favoravel a competitividade das

2 A respeito desse tema, ver HADDAD (1993 e 1994); BOISIER (1982, 1991 e 1992).
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empresas que ali se estabelegam, e que essas empresas também estejam ajustadas
aos padrdes de competitividade empresarial.

Por outro lado, a integracdo competitiva, ao contrario do modelo de
substituicdo de importagdes, confronta as empresas a um conjunto crescente de
requisitos e exigéncias para sua conduta competitiva. Isso é afirmado a partir de
algumas macrotendéncias "*:

a) a globalizagdo da concorréncia em cada vez mais mercados de produtos;

b) a proliferagdo de competidores, devido aos processos exitosos de
industrializagao tardia (sobretudo no leste asiatico) e ao bom resultado do
ajuste estrutural e orientagéo exportadora (Estados Unidos, por exemplo);

¢) adiferenciacdo da demanda;

d) areducao dos ciclos do produto;

e) a implantacdo de inovagbes radicais: novas técnicas (microeletronica,
biotecnologia, engenharia genética), novos materiais e novos conceitos
de gestéao;

f) avancos radicais em sistemas tecnolégicos que obrigam a redefinicdo
das fronteiras entre a informatica e as telecomunicacdes (telematica) ou
entre a mecanica e a eletrdnica (mecatronica).

E nesse contexto de transformacdes nos padrdes competitivos que se
busca a precisdo do conceito de competitividade empresarial. Esse conceito esta
relacionado com o conjunto de valores adicionados que a empresa oferece a seus
clientes. Numa visdo dinamica, baseada no ECIB™ , “[...] a competitividade deve ser
entendida como a capacidade da empresa de formular e implementar estratégias
concorrenciais, que lhe permitam conservar, de forma duradoura, uma posigdo
sustentavel no mercado”.

Integrando esses conceitos, a competitividade da empresa esta em sua
capacidade de manter e ampliar os valores que fornece a seus clientes e, com isso,
adotar estratégias que permitam conquistar vantagens e novas fatias de mercado

em relagéo a concorréncia.

I ESSER et alii (1996).
74 COUTINHO, L. e FERRAZ, J.C. (1994, p. 17-20).
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De acordo com o ECIB, Fajnzylber (1990), Esser et alii (1993 e 1996) e
Porter (1992), ainda que a competitividade seja explicita no ambito da empresa, nado
se pode supor que ela seja um ente isolado de seu contorno.

O ECIB destaca trés conjuntos de fatores que atuam sobre a

competitividade empresarial (Figura 2.1).

FIGURA 2.1 - FATORES DETERMINANTES DA COMPETITIVIDADE DA INDUSTRIA

Fatores Internos Fatores
a Empresa - Sistémicos

Fatores Estruturais Setoriais

Estratégia e Macro-
Gestao T ) . L Econdmicos
Mercado Conflggragao Concorréncia Internacionais
Capacitacdo da Industria Sociais
paralnovar | — S “— | Tecnoldgicos
E Infra-Estruturais
Capacitagcao T
Produtiva 0 Fiscais e
R Financeiros
Recursos — |E ' ! v -« Politico-
Humanos S Institucionais

Fonte: ECIB, p.19

Os primeiros fatores estdo relacionados aos fatores interno a empresa;
aparecem sobre a esfera de dominio e decisdo do empresario, como sua gestao,
estratégia de inovagao, capacitagao produtiva e dos recursos humanos. Os segundo
sdo de ordem estrutural/setorial, refletindo o ambiente imediato de situagéo
industrial e suas articulagbes intra-industria, como a estrutura de mercado
(compradores, fornecedores, potenciais entrantes e produtores de bens substitutos),
a configuracdo das cadeias e complexos industriais (e sua endogenia) e os padrdes
concorrenciais (custo ou diferenciagdo). O terceiro conjunto envolve os fatores
definidos sistematicamente, num contexto paramétrico maior de determinacao, tanto
para o setor, como para a empresa. S0 aspecto que indicam uma nova ordem
internacional e a forma de inser¢do do pais na globalizagdo, a gestédo e os

condicionantes da politica macroecondmica, as mudangas tecnologicas e forma do
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pais definir sua politica de C&T, sdo os contornos sociais, os sistemas infra-
estruturais, os instrumentos fiscais e financeiros e, enfim, a ordem politico-
institucional de regulagdo dos setores, mercados e agéo publica. De certa maneira
tais fatores sistémicos tém sido interpretados pela Confederagcdo Nacional da
Industrias como uma imposi¢cdo de custos - “Custo Brasil” - para os setores e
empresas, sendo expressdo da ineficiéncia do publico e transferéncia dessa
ineficiéncia ao privado.

A seguir, serdo detalhados os conceitos de competitividade empresarial -
com énfase nos fatores internos, analisando-se o padrdo de produgdo que esta
chegando a regido de Curitiba, a partir dos investimentos das montadoras
automobilisticas. Apds essa andlise de competitividade empresarial, seréo

abordados alguns aspectos da competitividade sistémica regional.

2.1 Competitividade, Valor, Mudancga Técnica e Produgao Enxuta

De acordo com Porter (1991 e 1992), uma empresa é mais do que a soma
de suas atividades. E um sistema interdependente, uma rede de atividades que so
unidades por ligagdes que criam um intercambio que deve ser otimizado e
coordenado. A maneira pela qual uma atividade é desempenhada em uma ilha de
producdo ou um setor afeta o custo, o prazo, a eficiéncia e a qualidade de outras
atividades. Porter (1992) e Constain (1994 - ampliando o esquema do primeiro)
dividem as atividades empresariais em primarias (producdo e venda), de apoio
(administragdo de fatores e coordenacéo) e estratégicas (gestdo organizacional e

tecnolégica) conforme aparece na Figura 2.2.



58

FIGURA 2.2 - CADEIA DE VALOR DA EMPRESA
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Fonte: adaptado de PORTER (1992) por CONSTAIN (1994).

As atividades primarias s&o aquelas que interferem diretamente no custo
de produgdo e no prazo de entrega do produto. Incluem tanto a chegada de
suprimentos para a manufatura (logistica interna - associada ao recebimento,
armazenamento e provisdo de insumos ao produto, organizacao de materiais,
veiculos e fluxos dos provedores), a produgdo propriamente dita (manufatura dos
produtos, manutengéo dos equipamentos), a distribuicdo do produto final (logistica
externa - armazenamento e distribuicdo fisica dos produtos aos compradores,
processamento de pedidos, programagéo e operagdo da entrega, etc.), a venda e
suas atividades relacionadas (marketing, promo¢&o de vendas, relacionamento com
os canais de distribuicdo e estabelecimento de pre¢o do produto) e os servigos pos-
venda (atividades para realizar ou manter o valor do produto ao cliente - instalagao,
reparagdo, treinamento de usuarios, suprimento de reposicéo, e ajustes do produto).
Os custos dessas atividades sdo repassados diretamente ao cliente, que, embutidos
de uma margem, formam o preco final do produto.

As atividades de apoio, segundo os autores, s&o aquelas que sustentam e

interferem no desempenho das atividades primarias. No topo, as decisbes da
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empresa em termos de infra-estrutura (instalagées produtivas, equipamentos,
laboratérios, novos investimentos), financas (engenharia e administracdo dos
fundos de financiamento da empresa: financiamento préprio, financiamento de
fornecedores e clientes, financiamento a rede de distribuigéo, etc.) e planejamento
(a visdo e definicdo estratégicas da firma diante de mudancgas tecnolégicas, de
mercado e de concorréncia, com suas ameagas e oportunidades). Em seguida, as
atividades ligadas as compras e as relagdes da empresa com seus fornecedores,
seja para as atividades de apoio (suprimentos gerais, equipamentos, material de
consumo), ou para as atividades primarias (insumos e componentes); e de gestao
da informagéo (sistemas de informagbes mercadologicas - dafa bases, data
minering, tecnoldgicas e estratégicas, sistemas de informagdes gerenciais, etc.). Na
sequéncia a dotacdo e capacitacdo de recursos humanos (sejam de ch&o de
fabrica, de staff de diretoria ou equipes de engenheiros de produto e processo). As
atividades tecnolégicas dependem de decisGes estratégicas, aportes de recursos
financeiros e fisicos e, fundamentalmente, das pessoas, para sua execugdo. Nesse
sentido, sdo atividades dependentes dos niveis anteriores, mas de vital importancia
para a criacdo de valor adicionado para o cliente”, seja pelo desenvolvimento de
Novos processos produtivos ou criagao de novos produtos. Finalmente, a gestdo da
qualidade, que se refere ao controle da qualidade, metrologia, normatizacdo e
desenvolvimento de sistemas de qualidade para todas as areas da empresa.

No terceiro grupo, das atividades estratégicas, que afetam e englobam
todas as demais, afetando o desempenho competitivo geral da empresa, estédo a
gestdo da tecnologia, que se refere a administragdo integral de cada um dos
aspectos que incidem nos atributos competitivos na produtividade da empresa; e a
gestdo da organizacdo e geréncia geral, que incorporam as atividades de
organizagdo do processo de trabalho, desenvolvendo um ambiente positivo, assim

como os mecanismos de motivacdo para uma organizagao mais flexivel e eficiente.

& Peter Drucker, o papa da moderna administracdo, em vérios de seus artigos,
entrevistas e conferéncias destaca como os dois Unicos departamento de uma empresa
que geram valor para o cliente o de inovacédo e o de marketing, os demais gerariam apenas
custo. Ver entrevistas concedidas a revista HSM Management em 1997, nos numeros de
Marco/Abrl (Dossié Peter Drucker) e de Setembro/Outubro (Trabalhar sem Partitura).
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E importante que a empresa, na coordenacao e ligacéo dessas atividades,
nao perca o foco de criacdo de valor para o cliente e das atividades primarias, que
constituem a razdo de ser da empresa. As demais atividades, normalmente
administrativas e de maior escaldo (exceto desenvolvimento de tecnologia), s&o de
apoio para que a empresa desempenhe melhor suas atividades primarias’® .

Para Porter: “ [..] as empresas conseguem vantagem competitiva ao
conceber novas maneiras de realizar atividades, empregando novos procedimentos,
novas tecnologias e insumos diferentes.””’ Nesse sentido, a vantagem competitiva
da empresa estaria na incorporagéo de inovagdes a sua atividade, o que segue a
referéncia neo-schumpeteriana da relagéo entre inovagéo e concorréncia’®.

Também a Competitividade depende da maneira como a empresa
coordena, organiza e realiza as atividades primarias e de apoio, proporcionando
valor para o comprador.

A questao do valor que se pretende abordar n&o descarta a teoria do valor
da tradicdo classica, marxista e sraffiana’, mas recoloca a questéo do valor pela

6tica do comprador, conforme apresentado por Womack e Jones:

O valor s6 pode ser definido pelo cliente final. E s6 é significativo quando expresso em termos
de um produto especifico (um bem ou um servigo e, muitas vezes, ambos, simultaneamente) que
atenda as necessidades do cliente a um preco especifico em um momento especifico.®’

Essa inversdo da questao do valor estad na base do pensamento enxuto, e

vem orientando a reestruturacéo de gestao das empresas.

® A énfase na obviedade ndo é demais, pois 0 mais comum é uma inversao de valores

na empresa, que leva o rabo a sacudir o cachorro.
7 PORTER, M. (1992, p.52).
8 A heranca schumpeteriana das abordagens evolucionistas explicita-se no fato de
que, nessas construcdes, a concorréncia ndo gera apenas comportamentos adaptativos,
como pode gerar, também, iniciativas inovadoras. A presenca de rivais, além de atuar no
sentido de limitar alternativas disponiveis para os agentes individuais, impondo
ajustamentos e restricdes, pode também gerar restricbes de outro tipo, na forma de
iniciativas que visem construir vantagens em relacdo aos concorrentes. Em outras
palavras, a inovacdo pode ser um recurso para remover ou reduzir (nem que seja
temporariamente) as restricdes impostas pela presenca de rivais. Os agentes individuais
ndo precisam simplesmente adaptar-se as condicbes estruturais dadas, podem tentar
muda-las a seu favor. [...] A concorréncia, como indutora de inovagdes e geradora de
assimetrias entre os agentes econémicos, é o ponto de partida, na abordagem
evolucionista, para a construgdo de um referencial alternativo ao de equilibrio neocléssico.
LAPLANE, M. (1997, p. 62).
A esse respeito, consultar NAPOLEONI, C. O valor na ciéncia econémica. Lisboa:
Editorial Presenca: Livraria Martins Fontes, 1980.
80 WOMACK e JONES (1998, p.8).

79
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O valor, para o cliente, relaciona os dois mais antigos conceitos da
economia, de origem aristotélica e presentes na tradigdo classica: valor de uso e
valor de troca. O valor de uso € construido pela empresa e indica os atributos de
uma mercadoria para atender as necessidades de um cliente. Nesse sentido, inclui
a eficacia da mercadoria em atender a seu uso, sua qualidade (medida pela
auséncia de defeitos e conformidade' & normas técnicas) e sua performance na
solugdo das necessidades do usuario - sejam simples ou sofisticadas, objetivas ou
subjetivas. A criagéo e conquista do valor de uso estdo relacionadas as inovagdes e
tecnologias de produto - criagdo - e a capacidade de a empresa interferir no
mercado - marketing - ampliando a difus&o de sua mercadoria e marca.

Como o cliente, na maior parte dos casos, ndo € o usuario final da
mercadoria, o valor de uso € transmitido de produtor a produtor, criando um sistema
de valor (linkages de cadeias de valor de empresas em um complexo produtivo),
importando que cada elo amplie o valor de uso para o proximo cliente, chegando-se
ao maior valor de uso para o cliente final.

O valor de troca, que nao pode ser confundido com pregco de equilibrio,
sintetiza o valor adicionado em sua expressdo monetaria. Nesse sentido, o valor de
troca pode ser resumido a custos e margens do produtor. Para o cliente importa, na
l6gica economicista, 0 menor pre¢o-custo de aquisi¢do do produto. Assim, transmitir
valor adicionado a um cliente € ser capaz de reduzir o prego de venda do produto, o
que so é possivel por redugdo nos custos € margens ou por uma ampliagao do valor
gerado - produtividade

Para o valor de troca, importam as inovagdes e tecnologias de processo,
bem como de fontes de insumos mais econdmicos. Tecnologias de processo
definidas tanto como tangiveis (maquinas, equipamentos, lay-out da linha de
manufatura - hardware) ou intangiveis (organizagdo social da produgéo, aplicagao
do saber operario - software e humanware). Além disso, propiciar valor de troca
para o cliente é fornecer insumos mais econdmicos: de maior produtividade e
desempenho e sem defeitos, que gerem desperdicios e retrabalho. Dessa forma, a

qualidade indica custo menor.
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Destarte, as inovacbes de produto e processo, sejam radicais ou
incrementais, fornecerdo vantagens competitivas as firmas somente se elas
ampliarem valor ao cliente. Como na 6tica do cliente e da concorréncia o valor nao
é estdtico, as vantagens competitivas sdo permanentemente contestaveis e
mutaveis e, nesse sentido, dinamicas. A vantagem competitiva, nesse escopo,
dependera da capacidade empresarial de inovar e de produzir. Conforme Luciano

Coutinho:

[...] as vantagens comparativas além de serem essencialmente dindmicas, tendem a ser
vantagens construidas, exercitadas, e dependem de um esforgo continuado para serem mantidas.
Isso significa reconhecer que as bases da competitividade estéo direta e umbilicalmente ligadas a
capacidade de inovar, sendo esta entendida em sentido amplo e ndo apenas como capacidade de
inventar e introduzir produtos efou processos novos. Um dos componentes principais da
capacidade de inovar reside na capacidade de produzir com eficiéncia maxima, dado um
processo produtivo especifico, o que depende de um conjunto de fatores, tais como organizagéo
do processo de trabalho, gestdo de estoques, suprimentos, capacidade de engenharia aplicada,
qualificagdo e desempenho da forca de trabalho, técnicas e métodos de controle da qualidade,
etc., que em dltima instancia resultam de uma elevada coordenacdo gerencial. A importéncia
econdmica e a complexidade do conjunto de conhecimentos e técnicas necessarios para
maximizar o rendimento produtivo (fisico) de um determinado processo conduziu a separagao
conceitual entre a “tecnologia de inovacéo” (isto é, capacidade de criar processos efou produtos
novos) e a “tecnologia de producéo” (isto é, a capacidade de produzir eficientemente uma linha de
produtos dado um certo processo).(...) E relevante fixar que a capacidade tecnolégica de
produzir é mais importante para a competitividade corrente (que significa eficiéncia relativa) do
que a capacidade de inovacéao strito sensu. 8

Nesse interim, o paradigma de produgao em massa fordista perde sua
competitividade em relagdo ao novo paradigma de producdo enxuta,
desencadeando um amplo processo de reestruturacdo produtiva, também
impulsionado pela mudanga tecnolégica da automacado flexivel. A forgca da
reestruturacdo engendrada pela conjugacdo das Tecnologias de Informagcdo e
Comunicagdo (TIC) com a gestdo enxuta da producdo estd no cerne das
transformagdes da Il Revolugdo Industrial, definindo as novas bases para a
competitividade.

De acordo com Freeman (1989), a TIC é, dentre as tecnologias
“genéricas” ou “capacitoras” (TIC, nuclear, espacial e biotecnologia), aquela que
melhor define um novo paradigma tecnoecondmico, por sua influéncia sobre a
produtividade e rentabilidade de outros setores, redefinigdo de concorréncia, gama
de aplicagdes, impacto na estratégia militar e seguranga, menor impacto ambiental e

alavancagem de agentes de mudanga. O vetor (diregéo e forga) tecnoldgico que

81 COUTINHO, L. (1992, p.80).
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impulsiona as inovagdes e aplicacbes da TIC gera um processo de mudancga rapida,

encurtando

ciclos de produtos, impactando com maior pressdo competitiva. A

trajetéria da TIC define ndo apenas uma gama de produtos novos, mas tem

possibilitado maior integracdo e controle da producdo. De acordo com o autor, a

adocédo da TIC vem permitindo:

a)

b

S

d)

e)

maior flexibilidade e maior velocidade na alteragdo de instrumentos e
dados na redefinicdo de modelos e planos de produtos. Os
equipamentos de automacao flexivel sdo ajustados just in time com o
processamento de uma nova tarefa, eliminando tempos mortos e a
rigidez da série de produtos, permitindo lotes menores, produgdo na
mesma linha de diferentes modelos, com sequéncias intercaladas. Além
disso, a maior flexibilidade dos equipamentos permite a produgdo em
pequena escala, viabilizando as PME’s e plantas de fornecedores
dedicadas a montadoras, tipo follow sourcing,

integracd@o entre as firmas e seus fornecedores, vinculando produtores,
atacadistas e varejistas, tornando possiveis a economia de estoques e
a producéo “puxada” pela demanda;

integracdo internacional entre industria, servicos e mercados pela
velocidade e baixo custo na transmissdo de dados e informagdes,
propiciando maior conectividade das empresas e mercados, maior
rapidez na transferéncia internacional de tecnologias, maior mobilidade
das industrias e servigos (estarem mais proximas do mercado) e criagdo
de global networks de produgéo, tecnologia, fornecedores e clientes;
reformulacdo dos produtos e processos de manufatura, reduzindo o
namero de componentes e etapas de producdo. Os produtos e
processos sdo desenhados de acordo com a manufaturabilidade
(facilidade e economia de montagem);

maior capacidade de comunicag&o, armazenamento e minering de
dados em grandes quantidades, permitindo banco de dados

inteligentes, mais acessiveis e integrados;
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f) facilidade para a integracdo entre os diferentes elos da cadeia de valor

de uma empresa (planejamento, fabricagéo, fornecimento, vendas,
pessoal, financeiro, logistica, desenvolvimento de produtos e servigos

técnicos), ampliando a capacidade tecnolégica de inovagao e produgao;

Com referéncia ao impacto regional da TIC, Cuadrado Roura® destaca a

importancia das redes telematicas, propiciando maior conectividade e possibilidades

econdmicas para a regido:

La adopcion y el uso de las llamadas redes informaticas (redes de telecomunicaciones

modernas y avanzadas que unen ordenadores situados en diferentes lugares) abren amplias
posibilidades a la inovacién [...], lo cual favorece el desarrollo regional autéctono. De hecho, éste
se basara cada vez mas en la calidad del entorno informatico regional, que viene definido por: 1) la
cantidad de conocimientos de la mano de obra regional y de sus empresas; 2) la calidad y
densidad de las redes informaticas que existen en la region; y 3) el tipo de variedad de los vinculos
de comunicacién e informacién de la regién con el resto de mundo.

Nesse sentido, a integracédo da informatica com a comunicagées em redes

telematicas despontam como uma das areas de maior evolucéo do paradigma, e de

maior influencia em outros setores, como prestacdo de servigos, comércio,

integracao empresarial, etc.

Também a TIC constitui o setor de maior importancia na recente onda de

crescimento na economia norte-americana. O setor representava, em 1997, nos

EUA:

Volume de negdcios de US$ 420 bilhdes (17% superior a industria
automobilistica);

Crescimento médio de 20% ao ano;

Empregos: 5,6 milhdes (diretos) e 3,5 milhdes (relacionados) - maior
setor de novos e melhores empregos;

Salarios: 20% a 25% dos ganhos reais de salarios e remuneragdes dos
EUA,

Taxa de Retorno de Investimento de 35%, contra 20% do obtido entre

as 500 maiores empresas dos EUA nos anos 90;

82
83

CUADRADO ROURA (1995).
CUADRADO ROURA (1995, p.22).
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e 1/3 do crescimento econdmico dos EUA cabe a Industria de Informacéo
e Telecomunicacdes;

e Grandes Ondas: computadores e telefonia portatil; equipamentos de
tecnologia integrada; computacéo de alto desempenho; comunicagdo de
alta conectividade (microondas e redes);, data bases - data mining,
design e computagao grafica; internet , redes telematicas e multimidias;
macrosoftwares de gestao integrada.

Além dessa magnitude e impulso dinamico, verificado na principal

economia capitalista contemporanea, a TIC vem impondo um novo paradigma
tecno-econdmico, com elementos centrais distintos dos observados no paradigma

anterior (Quadro 2.1)

QUADRO 2.1 — VELHO PARADIGMA VERSUS NOVO PARADIGMA: CONTRASTES
GERAIS

Velho Paradigma: Produgdo em massa Novo Paradigma: Producéo Flexivel

Intensivo em energia e recursos naturais Intensivo em informacdo e conhecimento

Lay-out rigido: linhas dedicadas e organizacdo | Lay-out flexivel e organizacio matricial

funcional

Equipamentos especializados e rigidos Equipamentos de automacio flexivel e
Computacgio Integrada & Manufatura - CIM

Comandos e equipamentos eletromecanicos Comandos e Equipamentos Mecatrénicos

Estratégia Max (Maxmizing the intensity of Estratégia Piw (Speedind up the flow of products

machine use) - Maximizagao do uso das in work) - Controle computadorizado do fluxo de

magquina: racionalizag¢do do capital constante produtos em trabalho: economia do capital
circulante

Grandes unidades produtivas, elevado nimero | Plantas menores (downsizing e Terceirizacio),

de fornecedores e trabalhadores reducdo do numero de fornecedores diretos e de
trabalhadores

Economias de Escala em grandes lotes de Economias de Escopo em grande quantidade de

produtos homogéneos lotes pequenos de produtos diversificados

Padronizacdo: produtos definidos pelo Customizacio: sistemas configurados pelo

fabricante usuario

Produtos de tecnologia e uso especifico Produtos inteligentes com énfase em
interconectividade

Mix estavel de produtos: estratégia de mudanca | Mudangas rapidas no mix de produtos:

minima estratégia de diferenciacéo

Fonte: a partir de PEREZ (1985), FREEMAN (1992) e FARIA (1992)

Da mesma forma que a automacgéo rigida (eletromecanica) teve seus
atributos dirigidos e desenvolvidos pelo paradigma de gestdo definidos por Ford,
Taylor e Fayol, a automacéo flexivel precisa superar tal padrdo de gestdo para
ampliar suas possibilidades: “Ao que parece, a desaceleragdo da produtividade nos
anos 70 e 80 reflete muitos dos problemas de ajuste estrutural e institucional a um

novo paradigma tecnoeconbémico, baseado na tecnologia de informagdo e
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comunicacdo (TIC).”* Nao basta a mudanca técnica, adotando-se a tecnologia de

automacao flexivel, € necessaria a mudancga institucional, a ado¢gdo de uma nova

tecnologia de organizacao social da produg¢do. O Quadro 2.2, a seguir, elaborado

por Carlota Pérez (1989), adaptado a este estudo, indica os principais aspectos

dessa mudangca institucional nos padrées de gestdo empresarial:

QUADRO 22 - VELHO PARADIGMA VERSUS NOVO PARADIGMA: CONTRASTE
ENTRE PADROES DE GESTAO

Variaveis Padrao tradicional - Taylor Ford e Fayol Novo Padrdo - Produgcdo Enxuta

Direcédo e Diregédo Centralizada Metas e coordenacéo central

Controle Controle Vertical Autonomia local, autocontrole horizontal
Niveis de supervisdo em cascata Auto-avaliacdo e auto-melhoramento
Separacéo entre a concepgdo e a tarefa Processo decisério participativo
“A geréncia € a que sabe” “Valorizagéo do saber operario”

Estrutura e Piramide estavel, crescendo em altura e Rede chata e flexivel de unidades ageis

Crescimento | complexidade a medida que se expande Mantém-se plana quando se expande

Estilo de Organizagdo de operagdes otimas Aprendizagem e melhoria continua - kaizen

Operagéo Procedimento e rotinas padronizados Sistemas flexiveis /praticas adaptaveis
“Existe uma maneira 6tima” “Sempre pode haver uma maneira melhor”
Definicdo de tarefas para cada individuo Definicéo de tarefas para cada grupo
Especializagdo em tnica fungéo Operario multifuncional / Equipes “ad-hoc”
Fluxo de decises de cima para baixo e de | Ampla delegagio para tomada de decisdes
informagdes de baixo para cima Fluxos mdltiplos horizontais e verticais

Pessoal e Mao-de-obra vista como custo variavel Trabalhadores vistos como capital humano

Treinamento

Pessoal treinado disponivel no mercado
Trabalhadores atados a postos de trabalho
fixos

Principal virtude: disciplina

Muito treinamento e retreinamento interno,
na prépria fungéo

Postos varidveis / Trabalhadores adaptaveis
Principais virtudes: iniciativa, colaboracao,
motivacao

Equipamento | Equipamento dedicado Equipamento adaptavel, programavel e
e Escala Um tamanho 6timo de planta para cada flexivel
produto Muitas escalas eficientes / Otimo relativo
A escala da planta antecipa a demanda Crescimento organico segundo demanda
futura - cresce além da demanda real
Almejam-se economias de escala para Economias de Escala, Escopo e
producéo em massa Especializacdo: s6 ou combinadas
Programac&o | Ritmo de produgéo fixo Adaptar ritmo a variagdo da demanda

da Producéo

Produzir para inventarios
Reduzir pessoal em periodos de baixa
demanda

Reduzir o tempo de resposta just in time
Usar pontos baixos para manutencio e
treinamento

Medicéo da Medicéo distinta segundo o departamento | Produtividade e Qualidade Total medida ao
Produtividade | (compras, producdo, mercado, etc.) longo do processo de producéo de cada
e Qualidade | Margem de tolerancia em qualidade e produto

rejeitos A meta é zero defeitos e zero rejeitos
Fornecedores | Isolamento da produgdo em relagcéo ao Forte interacdo da producdo com mundo
Clientes e mundo exterior exterior
Competidores | Fornecedores competem via pre¢o Lacos de colaboragdo com os fornecedores,

Producéo standard para clientes em massa
Oligopolios distantes da competicéo
Empresa é sistema fechado

com clientes e, em certos casos (C&T) com
competidores
A empresa como sistema aberto

Fonte: elaborado a partir de PEREZ (1989, p.28).

84 Freeman, C. (1989, p. 47).
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A producgdo enxuta, também denominada por diferentes autores de pés-
fordismo, ohnoismo, producgéo de alta performance ou toyotismo, vem definindo um
padrdo de gestdo mais apto ao paradigma de automacdo flexivel. A producgao
enxuta nasce no desenvolvimento da industria automobilistica japonesa no poés-
guerra, particularmente na Toyota Motor Company, empresa provinciana nascida
nas cercanias de Nagoya, engendrada por seus dois engenheiros chefes: Eiji
Toyoda e Taiichi Ohno. Eles tinham a intengdo de ingressar a Toyota na produgao
em larga escala de automoveis, mas ndo podiam reproduzir os métodos de Detroit,
como fizera sem sucesso o fundador Kiishiro Toyoda. O Japdo do pés-guerra
impunha inumeras dificuldades, principalmente em relacdo ao mercado instavel e
pequeno e a ocupagao norte-americana que impunha novas regras e imposigées“.

O principio fundamental da produg¢do enxuta, que guia os demais, estd em
evitar o desperdicio, eliminar a muda. Ohno, ao visitar as linhas de montagem em
Detroit, percebeu uma série de desperdicios que empurravam um custo maior ao
preco final, sem nenhuma criagdo nova de valor ao cliente. Ohno classifica os
desperdicios em uma lista de mudas®:

1. excesso de produgéo antes da demanda;
estoques de mercadorias a espera pela proxima etapa de processamento;

transporte desnecessario de mercadorias;

> 0N

excesso de processamento de pecgas devido ao projeto inadequado de
ferramentas e produtos;

estoques acima do minimo absoluto;

. movimento desnecessario dos funcionarios durante o curso do trabalho;

. producéo de pecas defeituosas

o ~N O o

. produtos que ndo atendam as necessidades dos clientes
Muda é tudo aquilo que € mal feito ou feito sem necessidade, gerando
perdas de eficiéncia no projeto ou no processo produtivo. Resumindo, qualquer

atividade que consome recursos mas n&o cria valor.

Para detalhes do passo a passo da evolucdo da Toyota e da Producdo Enxuta,
consultar WOMACK et alii (1992), OHNO, T. (1978) e KELLER, M. (1994).
8 Sete primeiras mudas: OHNO (1978); ultima muda: WOMACK e JONES (1998).
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O objetivo béasico do sistema de producdo Toyota € aumentar os lucros pela reducdo de
custos, ou seja, pela eliminacdo completa dos gastos tais como estoque ou forca de trabalho
excessivos. O conceito de custos neste contexto € muito amplo. S30, essencialmente, despesas
de caixa no passado, presente ou futuro, descontaveis do rendimento com as vendas, para
alcancar um lucro. Por esta razéo, custos nédo incluem apenas os custos de fabricacéo (reduzidos
pelo corte de forca de trabalho), mas também custos administrativos e custos de capital (reduzidos
pelo corte de estoques) e custos de vendas.®

A adocgé&o desse principio, que parece 6bvio para a producéo eficiente, ndo
foi conquistado sem dificuldades pela Toyota. Com reduzidos recursos financeiros
para estoques, manter elevadas pilhas de pegas a espera de processamento,
produtos acabados nos patios para vender ou a espera de reparos, ndo era
possivel. Em 1950, diante de uma recess&o na economia japonesa, a Toyota sofreu
sua pior crise, que culminou, por presséo do banco que socorreu a empresa, no
afastamento de seu fundador Kiishiro Toyoda e na separagéo da empresa em duas
divisbes independentes;, a Toyota Motor Company, que fabricava veiculos, e a
Toyota Motor Sales, que detinha o direito de vendé-los, encomendando a primeira
os veiculos necessarios a demanda. Assim se imp6e uma inversdo na légica de

producéo: s6 se produz o que se vendeu, com a producdo puxada pela demanda.

Esse fato também impde uma inversdo na Iégica do valor, seguindo o conceito de
produzir valor para o cliente. O valor, criado pelo produtor, sé pode ser definido
segundo as necessidades do cliente. O cliente ndo esta no final, mas no inicio do
processo.

A criagdo de valor na produgédo puxada pela demanda gera uma cadeia de

valor, definida como:

O conjunto de todas as agdes especificas necessérias para se levar um produto especifico a
passar pelas trés tarefas gerencias criticas em qualquer negécio; a tarefa de solucéo de problemas
que vai da concepcdo até o lancamento do produto, passando pelo projeto detalhado e pela
engenharia, a tarefa de gerenciamento da informacéo, que vai do recebimento do pedido até a
entrega, seguindo um detalhado cronograma, e a tarefa de transformacéo fisica, que vai da
matéria-prima ao produto acabado nas maos do cliente.®

A cadeia de valor identifica esses trés canais que mostram como a
producéo puxada envolve uma cadeia que se origina no cliente, passa por todas as
areas de uma empresa e termina nos fornecedores, definidos em classes ordenadas
por sua relagdo com a empresa. Na cadeia de valor, s&o eliminadas todas as etapas

que n3o criem valor e sdo estabelecidos tempos que permitam a cada etapa “fluir’.

& MONDEN (1983, p. 39).
8 WOMACK e JONES (1998, p.9).
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As etapas devem ser transformadas em fluxo de valor, eliminando-se o tempo
parado, a espera e os refluxos. Para isso, deve-se focalizar o objeto real (o projeto,
pedido ou produto), vencer fronteiras entre fungbes e departamentos
(principalmente a hierarquia de informagdes) que criem obstaculos ao fluxos, e
repensar as praticas, as ferramentas de trabalho e o mapeamento do fluxo, de
maneira a eliminar os retrofluxos e paralisages. |

Assim, chega-se a uma cadeia de fluxos de valor orientado ao cliente em
trés diregbes: o projeto (solugcéo de problemas), o pedido (informagéo) e o produto
(transformacéo). Passa-se a explorar os detalhes e as diferengas entre a produgao
enxuta e a producdo em massa nessas trés cadeias, enfocando a industria
automobilistica, buscando detalhar quais os elementos-chave de competitividade

das montadoras que est&do chegando a regido de Curitiba.

2.1.1 Projeto Enxuto

O processo enxuto € bastante distinto do processo tradicional no
desenvolvimento e engenharia de um novo produto, conferindo uma performance
superior na quantidade de trabalho empregado (horas de engenharia), no lead time
(tempo projetado para o desenvolvimento de um novo modelo) e no padrao de
qualidade atingido pelo novo produto. Esse desempenho concede uma capacidade
competitiva superior na estratégia de diferenciacao e inovagéao de produtos

Os estudos desenvolvidos pela equipe de Kim Clark e Takahiro Fujimoto,
colhendo informagdes junto a 22 montadoras e 29 projetos de novos automoveis,
nos EUA, Japéo e Europa, entre 1980 e 1987, evidenciaram a performance superior

do projeto enxuto sobre os demais (Tabela 2.1)



TABELA 2.1 - COMPARACAQ ENTRE PROJETOS
NOVOS MODELOS NO JAPAO E EUA - ANOS 80
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DE DESENVOLVIMENTO DE

Variaveis (desempenho médio) Japéo EUA
Montadoras 8 5
Projetos 12 6
Anos de introdugéo 1981-85 1984-87
PERFORMANCE
Horas de engenharia (milhdes) 1,2 3,5
Lead time (meses) 42,6 61,9
indice TPQ - qualidade total do produto 58 41
Tempo de desenvolvimento dos moldes (meses) 13,8 25,0
Tempo de fabricacdo do protétipo (meses) 6,2 12,4
Tempo entre o inicio da fabricagdo e a primeira venda (meses) 1 4
Retorno a qualidade normal apés lancamento (meses) 1,4 11
Produtos em atraso 1em6 1em?2
ESCOPO
Namero de funcionarios na equipe do projeto 485 903
Numero de carrocerias por novo modelo 2,3 1,7
Partes compartilhadas com outros modelos 18% 38%
Participacdo dos fornecedores na engenharia 52% 14%
Partes produzidas por fornecedores - propor¢ao nos custos

Propriedade dos fornecedores 8% 3%

Black box — projeto detalhado pelo fornecedor 62% 16%

Projeto detalhado pela montadora 30% 81%

Fonte: CLARK e FUJIMOTO (1991)

O projeto tradicional é desenvolvido em sequéncia, da mesma forma que
uma linha de montagem: geragcao do conceito - planejamento (design e estilo) do
produto - engenharia avangada - engenharia do produto - construgdo do protétipo e
testes - engenharia de processo - manufatura - lancamento. As equipes sao
estabelecidas em departamentos funcionais, com comunicagao interna hierarquica
(estabelecida no nivel de geréncias). Quando se constituem equipes de
desenvolvimento, essas sdo temporarias e lideradas por um coordenador, de poder
limitado. As pessoas continuam subordinadas a seus chefes de departamento, que
a qualquer momento podem requisita-las para uma nova fungdo. Todo o
detalhamento é repassado para unidades funcionais especificas, ocorrendo maior
nuamero de pessoas envolvidas a medida que o projeto se desenvolve.

As quatro diferengas basicas nos métodos de projeto entre produtores em
massa e produtores enxuto sdo: lideranga, trabalho em equipe, comunicagéo e

desenvolvimento simultaneo.
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FIGURA 2.3 - MODELOS ORGANIZACIONAIS DE DESENVOLVIMENTO DE NOVOS
PRODUTOS

A - Estrutura Funcional

) SR SR SR

D1 D2 D3 MFG MGK

B — Estrutura Enxuta

¢ 6 o o o

D1 D2 D3 MFG MGK

Concepgéo@

Mercado

. Gerente Funcional Equipes de Trabalho

D1, D2, D3: stands das unidades funcionais de desenvolvimento
MFG: stand de manufatura
MGK: departamento de marketing

Fonte: CLARK e FUJIMOTO (1991).
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De acordo com a Figura 2.3, destaca-se, na lideranga do modelo B, o

Gerente de projeto, denominado na Toyota de shusa:

O shusa ¢é simplesmente o chefdo, o lider da equipe, incumbido do projeto e engenharia de
um novo produto, e de pd-lo inteiramente em producdo. Nas melhores companhias japonesas a
posicdo de shusa traz consigo grande poder, sendo, talvez, a mais cobit;:ada.89

Também no Modelo B, a equipe de desenvolvimento € alocada a um
projeto durante toda a sua duragao, estando subordinada diretamente ao shusa. O
projeto ndo transita entre departamentos, mas €& desenvolvido pela equipe de
projeto dedicada, composta por membros dos departamentos funcionais - avaliagao
de mercado, planejamento de produtos, estilo, engenharia avancada, engenharia
detalhada (carroceria, motor, transmiss&o, diregdo e suspenséo, etc.), engenharia
de processo e manufatura. O comprometimento do membro da equipe de projeto é
maior, pois esta sendo diretamente avaliado pelo shusa, que pode determinar sua
ascensao profissional. Qutra diferenga € o numero de funcionarios envolvidos, bem
menor, pois, normalmente, ndo ha o0 envolvimento necessario de todo

departamento, mas somente dos membros destacados para a equipe de projetos.

Ainda mais, as firmas japonesas mais adeptas do sistema shusa necessitavam de equipes
com uma média de apenas 333 membros, enquanto as firmas ocidentais com as mais fracas
equipes (na maioria alemas) necessitavam de um quadro médio de 1.421 integrantes no decorrer
de um projeto. Os japoneses tém equipes menores em parte devido a organizacdo mais eficiente,
ma também pela pouca rotatividade de seu pessoal. Gerentes de departamentos ocidentais véem
nos membros das equipes meros representantes, no processo de desenvolvimento, dos
departamentos de origem: ndo titubeiam, portanto, em chamar de volta seus quadros, quando
suas qualificacbes se fazem necessérias, para atender novas necessidades. Para a equipe,
todavia, tais chamadas implicam grande perda, pois grande parte dos conhecimentos essenciais
de uma equipe de desenvolvimento reside nas experiéncias e pontos de vista compartilhados pelos
membros por um longo periodo.*®

A comunicagao e solugdo de controvérsias sdo outros elementos de
diferenciacdo. Nas equipes norte-americanas, decisbes criticas sao proteladas,
evitando-se conflitos. Nas equipes japonesas, a busca pelo consenso em pontos
criticos, como conflitos envolvendo recursos e prioridades, é colocada no inicio do
processo, evitando-se adiamentos e contratempos de indecis&o. Isso implica que,
eliminando-se questdes controversas e estabelecido o consenso, o projeto caminhe,
inclusive com redugdo de profissionais n&o mais necessarios em etapas mais

avancadas (planejamento do produto, mercado). Nas equipes ocidentais, a medida

89 WOMACK et alii (1992, p.105).
© WOMACK et alii (1992, p.107).
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que o projeto avancga, os problemas ndo dirimidos exigem participacao de cada vez
mais profissionais, ampliando o tempo e o trabalho em cada etapa.

A quarta distincdo entre os dois processos € o desenvolvimento
simultaneo ou co-design. O desenvolvimento simultédneo representa a maior
integracdo da engenharia de processo (manufatura) com a engenharia de produto,
reduzindo o tempo de redesenho dos equipamentos e moldes, bem como gerando
produtos mais faceis e rapidos de montar (produtos de alta manufaturabilidade).
Além desses aspectos, o desenvolvimento simultaneo recria as relagbes entre
montadora e fornecedores, cabenso a estes co-responsabilidades no
desenvolvimento de componentes, modulos e sistemas inteiros e até participagéo
em novos projetos de investimentos.

A Cofap, uma das pioneiras em co-design no Brasil no projeto e
construgdo das suspensdes’ do Fiat 178 (familia Palio), em 1996, observa
mudancgas significativas no desenvolvimento. As tabelas a seguir atestam a
mudanc¢a de padrdo entre montadora e fornecedor no projeto enxuto, bem como o
desempenho alcangado. Nota-se que mesmo com menor /ead fime houve maior
quantidade de horas de engenharia, o que se deve ainda a um elevado numero de
fornecedores envolvidos, pois a Fiat esta ainda migrando para um sistema enxuto

de suprimento (Tabelas 2.2 e 2.3).

o1 O projeto do sistema de suspensdo do Fial 178 (linha mundial para paises

emergentes) envolveu as seguintes empresas: Fiat Auto, Cofap, Idea, Acil, Hoesch,
Getoflex, Soplast, Scorpiop e Pirelli. Como resultado do processo de desenvolvimento, e
percepgdo da Fiat de posicdo estratégica da Cofap, a empresa foi adquirida pela Magnetti
Marelli (empresa de autopecas do Grupo Fiat).
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TABELA 2.2 - CONCEITUACOES DO CO-DESIGN E CONTRASTE DOS SISTEMAS DE
SUPRIMENTO

ltem | Producdo em Massa | Producdo Enxuta
Numero de fornecedores 2.500 (Ocidente) 300 (Japao)
(10.000 pecas/veiculo)
Selecéo de Parceiros Custo Relacionamento e Desempenho
Alocacéo do Quadro Relacionamento Tradicional Adocao de engenheiros
residentes no projeto
Inicio do Desenvolvimento Apods definicdo do projeto No inicio do projeto
Detalhamento do Projeto Pertence a montadora Pertence ao Fornecedor
(CAD, CAE e CAM)
Inovacbes Mudancas a cada modelo Melhoramento continuo (kaizen)
Relacionamento Geral Antagénico e Instavel Contrato de compromisso

cooperativo a longo prazo e
interdependéncia mitua

Fonte TURINI (1897)° e CLARK e FUJIMOTO (1991).

TABELA 2.3 - COMPARAGCAQ DE DESEMPENHO DO PROJETO CO-DESIGN FIAT 178
E PADROES MUNDIAIS - ANOS 90

Item | Japdo | EUA | Europa | Coréia | Fiat 178

Numero de montadoras analisados 3 5 12 3 1
numero de fornecedores envolvidos com 44 33 29 38 119
co-design0

Horas de engenharia em novos modelos 1,32 2,26 3,23 1,18 2,08
(milhdes)

Lead fime do projeto 51 52 59 52 38
Tempo de fabricacédo do Protétipo (meses) 14,9 20 23 nd 13,2
Numero de protétipos construidos 103 67 71 69 90

Fonte TURINI (1997) e CLARK e FUJIMOTO (1991).

2.1.2 A Producéo Puxada pela Demanda

Os fluxos de informagdo e de transformagao da produgdo enxuta estdo
direcionados para o cliente, permitindo que se estabelegca uma ordem de produgéo
puxada pela demanda no sistema de cadeia de valor. A Figura 2.4 caracteriza esse
processo.

Com a produgdo em todas as etapas respondendo apenas aos estimulos
da demanda (producgéo puxada), eliminam-se os desperdicios de estoques, seja de
bens finais a espera de um comprador, ou de bens intermediarios, & espera da
etapa produtiva seguinte. Porém, para a adogcdo da producdo puxada, varias
mudancas s&o necessarias. A base desse processo € a integragdo de todos os elos
da cadeia, com engajamento de empregados, fornecedores, distribuidores,

departamentos e ilhas de montagem.
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FIGURA 2.4 - CADEIA DE PEDIDOS E PRODUTOS

Consumidor

Concessionéria}

Distribuidor

Sistemistas
..
Componentes ) -

Fornecedores |
Pecas

Matéria Prima]

A resposta aos estimulos de mercado deve gerar uma cadeia de impulsos

Fluxo de Pedidos

Fluxo de Produtos

I |

com tempo de respostas reduzidos (quick response) e pré-definidos. Nesse sentido,
é fundamental a sincronizacéo de todas as partes, principalmente as interligadas, o
que é possivel pela integracdo entre sistemas de informacdo e sistemas de
producéo e entrega. Assim, desenvolveu-se o0 kanban (pequeno cartdo, pendurado
em caixas de pedidos, que regula o puxar do sistema enxuto, sinalizando a
producéo e a entrega a etapas anteriores) e o just in time (sistema de producdo e
entrega das mercadorias certas, no momento certo € na quantidade certa). Para que
seja possivel a integracdo entre kanban e just in time, torna-se imprescindivel o
mapeamento da cadeia de valor de um produto, definindo com clareza os caminhos
que os pedidos e os produtos devem percorrer (simplificando essas rotas), bem
como os tempos takt” de cada etapa produtiva, de forma a eliminar gargalos

produtivos e estabelecer um fluxo continuo e uniforme.

92

o O Engenheiro Turini € Gerente de Engenharia de Suspensdes da Cofap.

Tempo de producio disponivel dividido pelo indice da demanda do cliente. O tempo
takt define o ritmo de produc&o, tornando-se a puisagéo de qualquer sistema enxuto.
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A existéncia de estoques no processo, ou de refluxos, indica a existéncia
de gargalos e ineficiéncias que precisam ser corrigidos, pois representam custos
produtivos que nao geram valor.

O sistema de distribuicdo enxuto (com estoques minimos de venda e sem
desperdicio de area) € outro fator que compde a produgao puxada.

No sistema de distribui¢do tradicional, firma-se uma relagdo conflituosa
entre a montadora e a sua rede de concessionarias, com um jogo de empurrar
estoques, margens, custos e juros. As concessionarias atuam como cartérios, com
areas de venda garantida, com o cliente devendo ir a concessionaria para ser
atendido por uma equipe de “vendedores-entregadores de automovel’, sem o
estabelecimento de relagbes e servigos pds-venda. A concessionaria € um depésito
de carros e pecas aguardando o comprador. Os custos extras da concessionaria
(margens, juros, fretes, etc.) sdo empurrados ao cliente, sem representar qualquer
valor adicional ao cliente. Ademais, pode até ser cobrado “agio”, quando a demanda
supera a oferta em um modelo especifico.

O modelo japonés, de venda de automével de porta em porta, com
elevado relacionamento do vendedor com seus fregueses habituais, indica alguns
elementos importantes, mesmo ndo sendo um padrao facil de exportar para outros
paises e regides. O modelo mais apropriado de distribuicdo enxuta talvez seja o
aprimorado pelas montadoras japonesas estabelecidas nos EUA, no final dos anos
80. Nessa época, o ambiente de elevada concorréncia, dada a estagnacdo nas
vendas, rompeu com a fidelidade da maioria das redes, marcando o fim das areas
reservadas, e permitiu também o abrigo de varias bandeiras em um mesmo
revendedor.

Para o sistema enxuto, as concessionarias sado considerados a principal
interface da montadora com o cliente. Sdo acolhidas como membro da familia, como
elo-chave da cadeia de valor. Primeiro, porque transmitem para toda a cadeia o
estimulo da demanda. Segundo, porque constituem um dos principais fatores de
conquista e fidelidade do cliente. Sem uma concessionaria que estabelega a
interface adequada, o melhor produto pode gerar uma série de prejuizos ao cliente,

no momento em que ele precisar de atendimento adequado e servigos pds-venda.
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A concessiondria enxuta possui equipe especializada no produto
(treinados pela montadora) para proceder as vendas. Os vendedores buscam
demonstrar ao cliente as qualidades do produto, procurando captar suas
necessidades (base do sistema enxuto de desenvolvimento de novos modelos). Ao
invés de empurrar modelos com performance, features e pre¢o superiores as
condicbes do cliente, buscam o produto mais adequado. Tornam-se agentes
pessoais de vendas. Nesse sentido, ndo empurram se estoque com supostas
liqguidagdes e ofertas de vantagens, mas busca o produto customizado para o
cliente, o que demanda pedidos especiais®. A fidelidade do cliente ao seu agente
pessoal de vendas, a concessionaria e, consequentemente, a marca, € conquistada
pelos servigos pos-venda. Acompanha-se 0 uso do automével por meio de servigos
periédicos de revisdo, servigcos ageis de oficina e pesquisas de satisfagcdo. A
relagcdo com o cliente n&o se esgota na aquisicdo do automével. Tanto os servigos
posteriores e, principalmente, a decisdo da nova compra, além de serem receitas
adicionais para a concessionaria enxuta®™, informam valores que o cliente espera
em um novo modelo.

Na producgao puxada, a logistica € um dos eixos centrais, pois o0s fluxos de
producé@o entre os elos da cadeia de valor, os tempos de transagdo, bem como a
saida e a entrada de produtos necessitam de planejamento adequado. O segredo
da logistica enxuta €& evitar movimentos desnecessarios. Assim, ao invés de
estabelecer relagcdes com muitos fornecedores e muitos distribuidores, é
fundamental concentrar operagbes com poucos fornecedores e distribuidores
diretos, cada qual responsavel por sua logistica, cumprindo os prazos ajustados,

evitando-se pecas ou produtos parados € movimentos desnecessarios.

o4 A resposta rapida da cadeia produtiva a pedidos especiais é o que possibilita a venda

de produtos customizados e estimulados pela demanda. No Jap&o, a Toyota atende seus
pedidos especiais entre 7 e 12 dias.

Outros aspectos da concessionaria enxuta sistema de logistica de entrega de lotes
menores, mas freqlientes e os Centros de Distribuicdo de Pecas, tornando possivel
trabalhar com estoques de veiculos apenas para venda, bem como com estoque de pecas
80% menor e mais diversificado. Além de reduzir o tempo da concessiondria na espera da
pecas, ha reducdo do tempo de oficina para o cliente: de 7 dias em média para 98% dos
servicos das concessionarias tradicionais, para 2 horas em média para 98% dos servicos de
concessionarias enxutas. Além disso, a concessionaria enxuta procura atender a outras
necessidades do cliente, como banco de dados sobre o produto, financiamentos, seguros,
carros usados, etc., acessiveis em terminais no ponto de venda.

95
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2.1.3 A Cadeia de Suprimento Enxuto

O sistema enxuto prevé um elevado nivel de relacionamento entre
montadoras e fornecedores, ndo somente para o desenvolvimento de novos
modelos (como exposto no item 2.1.3), mas estratégico, para ampliar o desempenho
geral das montadoras. Essas conexdes sdo exploradas na Figura 2.5.

Sem o engajamento dos fornecedores, tanto na sincronizagéo produtiva e
logistica, como no desempenho de qualidade e na preocupagao com solugbes de
problemas, o sistema enxuto seria apenas um “varrer a sujeira para debaixo do
tapete”, como foram as primeiras experiéncias de eliminar estoques das
montadoras, empurrando-os para fornecedores.

FIGURA 2.5 - SISTEMA ENXUTO DE FORNECIMENTO

Sistema Enxuto

Desempenho
Montadoras

e Pouca Verticalizacao e Melhor qualidade
e Poucos Fornecedores e Maior produtividade
¢ Integradores de Sistemas e Menor Time to Market
¢ Relacdo de longo prazo ¢ Custos menores
e [otes Menores e Tempos menores de
e Entrega just in time desenvolvimento
¢ Maior Proximidade e Menores estoques
¢ Maior compartilhamento de e Maior participagéo no
informagdes mercado
¢ Solugao conjunta de
problemas

¢ Maior responsabilidade pelo
desenvolvimento

e Maior responsabilidade pela
qualidade Fonte: FERRO (1996).

e Responsavel por seus
supridores diretos
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O sistema enxuto tem como ponto de partida a desverticalizacdo da
montadora, com maior participagao dos fornecedores no negécio, pois grande parte
das etapas anteriores a montagem final do veiculo é assumida por esses parceiros.
Também n&o ha grande dispersdo, mas uma concentragdo em poucos parceiros de
primeiro nivel, basicamente integradores de sistemas. Assim é mais facil coordenar
os sistemas de logistica e também de atribuir responsabilidades de
desenvolvimento, qualidade e organizagdo de sua propria cadeia de suprimentos,

que assume hierarquia piramidal:

O fornecimento de primeiro nivel tem, via de regra, uma equipe de fornecedores de segundo
nivel: companhias independentes especializadas. Essas companhias podem, por sua vez, engajar
auxiliares num terceiro ou mesmo quarto nivel da piramide de suprimentos. Estas ultimas
compglenhias produzem pecas individuais conforme desenhos fornecidos pela firma de segundo
nivel.

As diferencas entre o sistema enxuto e o tradicional podem ser

vistas na Figura 2.6, a seguir.

% WOMACK et alii, (1992, p.141).



FIGURA 2.6 - SISTEMAS TRADICIONAL E ENXUTO DE SUPRIMENTO

| - Japanese Supplier System in the 1980’s
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No sistema tradicional, para um padréao de suprimento de 10.000

pegas/veiculo, cerca de 2.500 fornecedores sdo contatados para montar protétipos

e fazer oferta de precos sobre componentes detalhados pela montadora. Os

fornecedores séo jogados uns contra os outros no processo de selecdo, até que se

chegue aos contratados: trés ou quatro para componentes mais simples e apenas

um para componentes mais complexos e tecnologicamente mais avangados.
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Quando o carro chega ao mercado, e todos os componentes s&o
instrumentados e produzidos em série, inicia-se um novo processo de depuragao, a
partir do feedback dos consumidores e suas reclamagdes de mal funcionamento de
pecas. Assim, os componentes sdo ajustados no mercado, gerando uma série de
mudancas para o segundo ano do modelo. Cada pega ajustada normalmente exige
a renegociacao de contratos, acarretando aumento de custos.

Ja no sistema enxuto, a dinamica é outra. Além do envolvimento do
fornecedor no desenvolvimento simultaneo, que compreende cerca de 300

supridores por projeto,

[...] quase todos os relacionamentos entre fornecedor e montadora sdo balizados por um
determinado contrato basico. O contrato &, por um lado, uma simples expressdo de compromisso
entre montadora e fornecedor de trabalharem juntos a longo prazo. Entretanto, ele também
estabelece regras fundamentais para pregos, assim como %arantias de qualidade, encomendas e
entregas, direitos de propriedade e suprimento de materiais. 4

A definicdo de preco é feita em conjunto entre a montadora e
fornecedores, a partir do preco-meta (preco de mercado menos ...) estabelecido
para o modelo. Para isso sao utilizadas técnicas de engenharia de valor,
decompondo-se 0s custos de cada estagio de produgao e transporte e identificando-
se fatores de redugdo de custo. Completada essa engenharia, a negociacdo é
realizada sobre como o fornecedor atingira essa meta, garantindo uma margem
razoavel para seu negécio. Com a produgéo em curso do novo modelo, espera-se
que por kaizen, o fornecedor enxuto amplie seu padrao de qualidade e reduza ainda
mais seu preco. Entdo entra em cena a andlise de valor, para investigacdo
detalhada de cada etapa e identificagdo de pontos criticos (alvo para reduzir
custos). Na engenharia e na anélise de valor e qualidade, ha compartilhamento de
informagdes entre fornecedores e montadora.

Na producdo em massa, o fornecedor ndo compartilha dados internos,
pois tem receio de ndo conseguir negociar aumento de prec¢os no futuro. Ja na

producgdo enxuta:

Montadora e fornecedor repassam cada detalhe do processo de produgéo deste Gltimo,
procurando maneiras de cortar custos e melhorar a qualidade. Em troca, a montadora precisa
respeitar a necessidade do fornecedor em lucrar razoavelmente. Acordos entre montadoras e
fornecedores para partilharem os lucros incentivam estes Ultimos a melhorarem seu processo

o WOMACK et alii, (1992, p. 142).
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produtivo, por receberem a garantia de que os lucros provenientes de suas inovacbes poupadoras
e das atividades de kaizen sero deles.®®

Assim, os pre¢os tendem a declinar durante a vida do modelo, sem que
signifiqgue reducédo das margens. Outro aspecto € o nimero menor de ajustes nos
componentes depois da colocagdo em mercado, pois 0 novo veiculo tende a
funcionar como planejado. As responsabilidades de qualidade dos sistemas séo
garantidas pelo fornecedor de primeira camada, mas também s&o definidas
hierarquicamente dentro da cadeia de suprimentos, sem a necessidade de a
montadora conferir a qualidade e a conformidade de cada componente na entrada.*
Para o funcionamento do fluxo de producgdo, no sistema just in time e kanban, os
componentes sdo entregues diretamente na linha de montagem, de acordo com o
tempo takt, sem qualquer inspecdo das pecas que entram, dada a garantia de
qualidade do fornecedor.

Um dos fatores importantes nesse processo é o objetivo de hejjunka —
uniformidade de producédo —, pela criagdo de um cronograma que permita o
nivelamento dos volumes de produgéo. Apesar da enorme flexibilidade do sistema
na mudang¢a do mix de produtos, € importante manter o mais estavel possivel o
volume total produzido, o que € possivel com a intercalagdo dos tipos de produtos a
partir da freqliéncia de demanda para cada variedade. Assim, o uso da capacidade
instalada da montadora, dos empregados e o volume regular dos negdocios com 0s

fornecedores sdo assegurados, evitando-se recursos OCiOSO0S.

No Japéo, os fornecedores sdo informados com antecedéncia pelas montadoras sobre
mudancas de volumes. Se as mudangas tendem a persistir, montadora e fornecedor procurardo
continuamente outros negécios. A montadora nédo ird — como ocorre no ocidente - transferir
subitamente tais atividades para dentro das empresas, para manter seu proprio pessoal ocupado.
No Japéo, existe o compromisso de compartilhar as épocas ruins, ndo sé as boas. Os
fornecedores séo, até certo ponto, considerados custos fixos, a exemplo dos empregados das
montadoras.'®

Os fornecedores, os empregados e os distribuidores sdo considerados
“membros da familia”’, encabecada pela montadora. Nesse sentido, um dos tracos
essenciais da produgdo enxuta €& enganjamento em objetivos comuns. O

enganjamento € possivel quando se tem a certeza de que todos partilhar&do dos

%8 WOMACK et alii. (1992, p.143-4).

% Ha multas contratuais elevadas, além de auditorias permanentes que garantem o
padrdo de qualidade em cada etapa da cadeia produtiva e dos fornecedores.

100 WOMACK et alii. (1992, p. 146) .
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resultados positivos (todos serdo beneficiados pelas inovagbes e melhorias
continuas), assim como ninguém sera descartado nas dificuldades — custos fixos.
Alids, o que caracteriza esse processo € o entrelagamento de interesses e capitais
entre as empresas de um mesmo grupo — Kkeiretsu — empresarial, com o
estabelecimento de inter-relagées comuns entre pessoal, assisténcia tecnolégica,

financeira, etc.

2.1.4 Modularidade

O conceito de produto modular foi desenvolvido inicialmente na industria
da informatica, pela IBM, nos anos 60-70, sendo posteriormente incorporado por
outras industrias eletroeletronicas e automobilistica. A modularidade - “ [...] construir
um produto complexo, ou processos de subsistemas menores, que podem ser

projetados independentemente, porém com fungdes agindo como um todo” ™ - t

em
possibilitado nova onda de inovagbes em todas as industrias, pois a divisao de
produtos em modulos permite as companhias manusear tecnologias complexas
assumidas pelo fornecedor, integrando-as em um produto final.

A modularidade também permite maior flexibilidade a designers,
produtores e consumidores, possibilitando economia no tempo de trabalho e de
montagem do produto final, maior customizagéo e amplitude do mix de produtos,
melhor gerenciamento da produgdo e diferentes niveis e combinagdes de
incorporacdo de progresso técnico ao produto final.

A transicdo da producdo em massa para a produgdo enxuta, em parte ja
enfocada na explanacdo anterior sobre o sistema enxuto de suprimento, envolve a
evolugcdo da cadeia produtiva da quase total integracdo vertical para o sistema

modular (Figura 2.7)

101 BALDWIN e CLARK (1997, p.83).
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FIGURA 2.7 - EVOLUCAOQ DA CADEIA PRODUTIVA

Fornecedor
Matéria-Prima

Fornecedor Fornecedor
Matéria-Prima Peca MONTADORA
Fornecedor Fornecedor de
Peca Sistema Modular
Fonte:

Mercedez Benz.

O fornecimento por sistema modular, pelo fornecedor de primeira camada,
implica associagdo de fornecedores na estruturagéo de sistemas, que envolve a
compra de componentes, gerenciamento da qualidade, montagem e
sequenciamento adequado dos modulos completos just in time, co-design e
desenvolvimento simultdneo dos modulos e dos componentes. Esses aspectos
geram maior esforco de coordenagdo, assumido pelo fornecedor, que acaba
convertendo-se em uma submontadora. A modularizagéo facilita e reduz o trabalho
de montagem final, e transfere esfor¢o para os fornecedores de modulos. Para
visualizar essa perspectiva, o exemplo de sistema modular do conjunto de painel da
Mercedes Benz é apresentado na Tabela 2.4 e Figura 2.8.

Ao invés de a Mercedes administrar os 37 fornecedores de componentes
para painel (selegdo de 37 empresas, 37 negociagbes, 37 contratos, 37 prazos de
entrega, 37 certificagcdes de qualidade, 37 esquemas de logistica, etc.), realizando
uma montagem complexa, com controle de suprimentos e produgéo, demanda de
estoques e espacos para montagem, tais responsabilidades, compromissos e

dispéndios sao transferidos a um unico fornecedor de primeira camada.



TABELA 2.4 - EXEMPLO DE SISTEMA MODULAR: PAINEL DO PROJETO M96
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Linha de Montagem

Mercedes Benz

Conjunto Montagem Painel in house
Subconjuntos e (1) Painel Estrutural Trambust
Fornecedor de (2) Painel Instrumento Pollak
22 Camada (3) Painel Teclas Kostal
(4) Chicotes Packard
(5) Central Elétrica AMP
(6) Climatizagédo Nippondenso

(7) Ignicdo

Magnetti Marelli

Fornecedores de
Componentes

(1) 10 empresas
(3) 4 empresas
(5) 6 empresas
(7) 3 empresas

(2) 7 empresas
(4) 3 empresas
(6) 4 empresas

Fonte: Mercedes Benz

FIGURA 2.8 - SUPRIMENTO TRADICIONAL E MODULAR NO EXEMPLO M96

Tradicional

Mercedes Benz
M 96

Painel

T

37 empresas fornecedoras de
componentes

Fonte: Mercedes Benz

(1)

10

Modular

Mercedes Benz
M 96

/

/

Painel 7)
\ (
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Cabe ao fornecedor sistemista, de primeira camada, além do compromisso

com precgo, prazo e qualidade, a integragdo dos subconjuntos, envolvendo os

fornecedores de 2° camada - que por sua vez também se comprometem com preco,

prazo e qualidade e integram os fornecedores especializados de terceira e quarta

camadas.
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Tal processo favorece elevada especializacao ao fornecedor, sua inser¢ao
em redes mundiais de suprimento - global sourcing -, o desenvolvimento integrado
do produto, o adequado funcionamento do processo just in time e kanban na cadeia
produtiva e o maior enganjamento dos fornecedores com o sucesso do projeto. Esse
enganjamento pode exigir inclusive o follow sourcing, quando os fornecedores de
mbdulos e sistemas acompanham os investimentos das montadoras em novos
mercados, o que vem se firmando como uma tendéncia, seja na co-localizagéo (GM
- Blue Macaw - Gravatai; VW/Audi - Sdo José dos Pinhais), no consércio modular
(VW/Caminhdes - Resende) ou na aproximagdo dos fornecedores de primeira
camada (Renault e Chrysler - Cérdoba e Parana; Fiat - Cérdoba e Minas Gerais;
Ford - Rio Grande do Sul), que se ressalta nos novos investimentos da industria

automobilistica na América Latina.

2.1.5 Automacgéo Flexivel e Produgdo Enxuta

Até a década de 80, a superioridade do desempenho da produgéo
japonesa foi identificada com a elevada automag&o e com a intensidade do uso de
robds industriais. Esse era o aspecto visivel e tangivel do sistema produtivo
japonés.

A automacédo flexivel € um dos fatores importantes para a producéo
customizada em massa, pois permite que o ferramental se ajuste rapidamente a
troca de modelos em uma mesma linha de montagem. Alias, uma das descobertas
do engenheiro chefe da Toyota, Taiichi Ohno, foi justamente um sistema de troca
rapida de moldes das prensas, que permitisse ndo somente a redugédo do numero
de prensas, como evitasse a produgéo de estamparia além do necessario para uma

1% ' A maior flexibilidade dos equipamentos permite a manufatura

jornada de trabalho
de lotes menores, evitando-se a produgdo para estoque, gerada pela linha rigida
com elevada economia de escala.

Os produtores em massa ocidentais, n&o percebendo os fatores esséncias

da producdo enxuta, promovem uma série de ajustes espurios nos anos 80, com
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elevada introducdo de robds e equipamentos de automacéo flexivel, e um tipo de
just in time que varria os estoques para “debaixo do tapete” dos fornecedores. Os
conflitos entre produtores, trabalhadores e fornecedores se agravaram, as
montadoras perdiam mercados e lucros para as companhias japonesas e 0s ajustes
foram revistos, pois nao se atingiu o esperado aumento de produtividade.

Diversos autores'® chamam a atencdo para o fato de que o novo
paradigma nédo representa apenas mudangas em produtos e em tecnologias fisicas
baseadas na microeletrdnica, mecatronica, informatica e telecomunicagdes,
transportaveis e tangiveis, mas, principalmente, em mudangas institucionais e na
organizacdo social da produgdo, normalmente intangiveis e n&o diretamente
transportaveis.

Nesse sentido, Tauille esclarece como as duas tecnologias séo
complementares para a emergéncia de um novo paradigma tecnoecondmico, mas

nao o mesmo fendmeno:

Muito se fala das novas técnicas de organizacédo social da produgéo (TOSP) dentro da fabrica
(just in time , CCQ, zero defeitos) , e mesmo fora dela (i.e. sistemas de subcontrata¢des), como se
estivessem umbilicalmente ligadas as tecnologias de automacéo flexivel (TAF). De fato, em muitos
casos, e em especial no caso japonés, estdo. Porém, é preciso que se tenha claro que ndo apenas
nao sdo a mesma coisa, ou, a rigor, ndo estao necessariamente, no mesmo saco, como a
evidéncia histérica & de que o sucesso na introdugdo de TAF é tanto maior quanto mais e melhor
as TOSP tiverem previamente sido implementadas.'®

Também concordam Womack, Jones e Roos:

Dos resultados de nossas pesquisas e visitas a fabricas, chegamos a concluséo de qual as
fabricas de alta tecnologia mal organizadas acabam adicionando tantos técnicos indiretos e
pessoal de manutencéo extra, quantos trabalhadores diretos sdo removidos das tarefas manuais
de montagem. Ainda mais, ela tem dificuldades para manter um rendimento elevado, pois
colapsos na complexa maquinaria reduzem a fragdo do tempo total de operacdo em que a fabrica
estda realmente produzindo veiculos. Observando a avancada tecnologia robética em varias
fabricas chegamos a um axioma simples: a organizacéo enxuta precisa anteceder a automasgéo de
alta tecnologia de processos, se a companhia deseja desfrutar plenamente dos beneficios.'®

Dessa forma, ainda que assentada sobre equipamentos de automacgéo
flexivel, a produgéo enxuta esta representada em sua esséncia pelas tecnologias de

organizacgao social da producgdo. Alias, a produgdo enxuta pode ser observada em

102 O comum na linha rigida & produzir um elevado nimero de pecas estampadas do

mesmo tipo, para evitar a demorada troca de moldes.

103 FREEMAN (1989), PEREZ (1985 e 1989), CORIAT (1988, 1989), TAUILLE (1987, 1988a,
1988b, 1989), FARIA (1992), COUTINHO (1992) ¢ WOMACK et alii (1992).
104 TAUILLE (1989, p.32).

105 WOMACK et alii (1992, p. 85.).
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unidades de reduzida automac&o e alta produtividade, tanto no Jap&o, como em
outros paises (por exemplo unidades da Chrysler em Cérdoba e Campo Largo).
Assim, producdo enxuta ndo é sindnimo de automacao flexivel e vice-versa. Ambas
sdo tecnologias complementares para um desempenho elevado. Porém, a producéo
enxuta é condicdo necessaria para a alta produtividade das tecnologias de

automacao flexivel, ja o inverso n&o parece ser to verdadeiro.

2.1.6 Ninbem-no-aru jidoka

A eliminacdo de muda representa também reducédo de todo pessoal néo
significativo na geragdo de valor, induzindo a um enxugamento das hierarquias
funcionais. Atividades auxiliares, como limpeza da fabrica e manuten¢do dos
equipamentos sdo executadas pelos préprios operarios de chao de féabrica (blue-
colors). Além disso, atividades de supervisédo da produg&o, gerenciamentos
excessivos e desnecessarios e auditoria da qualidade também sao eliminados. O
proprio grupo deve se auto-gerir, supervisionar e auditar a qualidade, coordenados
por um feam manager (lider). A eliminag&o de niveis gerenciais (white-colors) deve
abolir todas as categorias que ndo sé&o geradoras de valor, permanecendo uma
estrutura gerencial enxuta: “Os melhores produtores enxutos acreditam que a
produgéo se da onde o valor é realmente agregado, e ndo por atividades gerenciais
indiretas.”

O conceito-chave para esse processo de enxugar a estrutura gerencial -
tdo cara a Taylor e Fayol — constitui a ampliagdo da responsabilidade e da
autonomia dos grupos de trabalho, (re)valorizando o saber operério. Para isso, o
operario ndo estd centrado nas simples tarefas, mas no produto que esta
elaborando, desenvolvendo multifuncionalidades no processo produtivo, buscando
compreender o todo.

A qualificagdo pretendida ao operario ndo € mais uma especializag&o
vertical, cada vez mais focada na capacidade individual, mas deve estar vinculada a

um processo em equipe, para ser melhor aproveitada. Nesse aspecto, busca-se a

106 WOMACK et alii. (1992, p. 197).
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qualificag&o horizontal por meio da experiéncia em outras equipes de trabalho, com
a aquisigao de qualificagdes novas e maior multifuncionalidade. O préprio posto de
trabalho ndo se resume mais a uma tarefa ou operagdo em um Unico equipamento.
O lay-out da linha de produgéo prevé que cada trabalhador manuseie trés ou mais
equipamentos - participacdo multi-process -, tornando-se um trabalhador multi-
funccion, com varias habilidades integradas, polivalente. Também é praticada a
rotacdo planejada de postos de trabalho em uma mesma ilha de montagem, como
forma de qualificagao on-the-job de todos os membros de um grupo de trabalho.
Essa valorizacdo do saber operario e da autonomia do grupo sdo os
fatores que possibilitam a eliminacdo de uma vastiddo de white-colors que nao

geram valor, mas que apenas controlavam a produgéo.

No que tange aos empregados necessarios para a geréncia-geral, o contraste entre a
produgdo em massa e a produgdo enxuta também impressiona. Porque a tomada de decisdes e
resolucdo de problemas sé&o transferidos para escaldes bem inferiores, na companhia enxuta,
reduzida a necessidade de niveis gerenciais médios e seniores para transmitir ordens para baixo
da hierarquia e transferir informacbes de volta para cima. Em vez disso, gerentes tém como
funcdes basicas vincular mutuamente unidades da companhia geograficamente dispersas. E
normal a companhia transferir gerentes em meio de carreira para posi¢cdes de alto nivel nas
companhias fornecedoras do mesmo grupo, e revezar qerentes de nivel médio e sénior entre as
diferentes operagdes da companhia, sobretudo externas. o7

O conceito de grupos de trabalho com maior autonomia s&o observados
em dois grandes paradigmas de flexibilizagdo na organizacao do trabalho: o sistema
de Grupos Semi-Autdbnomos (GSA) da escola socio-técnica, nos anos 50 e 60,
aplicados pela Volvo, nos anos 80, em Udvalla e Kalmar, Suécia, e o sistema de
Grupos de Trabalho (GT) da Toyota, no Japéo.

O sistema de células autdbnomas de montagem, onde todas os
procedimentos tipicos de linha de montagem - ciclos curtos, tarefa e posi¢ao
repetitivas, segmentagdo da montagem, etc. - foram abandonados, a favor de uma
montagem por fases completas em docas, com ciclos longos (cerca de duas horas
contra no maximo trés minutos da linha fordista), equipamentos universais,
trabalhadores semi-artesaos, ritmo de trabalho e operagdes reguladas pelo grupo. A

experiéncia mais notavel, de Udvalla, para montagem de automoéveis e veiculos

107 WOMACK et alii (1992, p.198) Cabe observer eue esse processo de intercambio
amplia as relagbes interpessoais da firma com seus fornecedores e unidades externas,
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comerciais, aberta em 1989, fechada em 1992 e reaberta, em uma joint-venture
TWR-Volvo, para automéveis esportivos, teve como objetivo fixar o trabalhador
sueco, de alto nivel educacional e cultural, motivado para um trabalho em um setor
sabidamente frustrante em termos de condigdes e organizagdo do trabalho'®. As
experiéncias de GSA ndo encontraram maior difusdo na industria automobilistica,
ficando restrita a automoveis esportivos de alto padréo.

Ja o modelo de GT da Toyota parece ser a referéncia de organizacéo do
trabalho de maior difusdo'®, sendo adaptado para diferentes realidades de culturas
organizacionais e nacionais.

Nos grupos de trabalho, cada componente tem o poder de interromper a
linha de producdo para corrigir um defeito, evitando empurra-lo para a etapa
seguinte. Esse € o principio da autonomia do posto de trabalho adaptado por Taiichi
Ohno do principio da autonomizagao - ninbem-no-aru-jidoka (ou somente jidoka) -
desenvolvido por Sakichi Toyoda, que no inicio do século XX inventou maquinas de
tear munidas de dispositivos que interrompem o trabalho quando o fio se parte,
como forma de evitar desperdicios. Ao invés de continuar produzindo em cima do
erro, e empurrar para ajustes no final da linha de montagem, na area de retrabalho
(ou retoques), o trabalhador deve parar a linha, corrigir o erro (ocorrendo
assisténcia reciproca ao trabalho) e analisar a verdadeira e principal causa
motivadora do erro, corrigindo sua origem e evitando nova sequiéncia de erros.""°

Tanto o controle de erros, evitando-se empurrar problemas para adiante,
como a supervisdo pela qualidade do trabalho no proprio GT, s&o condigbes

basicas para que o sistema just in time ocorra com sucesso:

sendo um fator, inclusive, de conducdo da cultura da companhia para o sistema de
suprimentos e para novas regides.
108 MARX, R. (1997, p. 187).
109 As experiéncias internacionais de adocdo e adaptacdo da Producdo Enxuta dos
Grupos de Trabalho na indistria automobilistica s&o detalhadas por KOCHAN, T.A
LANSBURY, R.D. e MACDUFFIE, J.P. (1997).

Ohno recomendava que o0 grupo de trabalho perguntasse até 5 vezes por que o erro
aconteceu, até chegar a principal causa motivadora, que poderia entdo garantir que o erro
n&o voltasse a se repetir daguela maneira. Qutro aspecto é a solidariedade do grupo, com
uma colaboracdo mutua na area de “passagem do bastdo”. Se o problema néo pode ser
resolvido em 5 minutos de intervencéo, € chamado o grupo de manutencgéo.

110
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A fim de realizar o just in time perfeitamente, 100% das unidades devem seguir para o
processo subsequente e este fluxo deve ser ritmado, sem interrupcdo. desta forma, o controle de
qualidade é tdo importante que deve coexistir com a operagéo just in time  (...). Autonomia
significa construir um mecanismo, um meio de prevenir a produgdo em massa de trabalhos
defeituosos em linhas de producgéo ou méquinas.1

Assim como as maquinas autdbnomas, que sao dotadas de mecanismos de
pakayoke - checagem de erro - e de parada, a idéia de autonomia também é
expandida para o trabalho manual, propiciando ao operario a possibilidade de parar
a linha, se for necessario para corrigir um erro. Esse aspecto, dentre outros, exige
um trabalhador com visdo geral do processo, e ndo-somente de sua tarefa,
multifuncional, e capaz de apontar solugdes e sugerir melhorias no seu posto de
trabalho, 0 que ocorre em pequenos grupos de sugestdes e CCQ'"™.

Os GT, por meio do Team Lider, sao responsaveis pela definicdo interna
de rotacdo e balanceamento dos postos de trabalho, pelo programa de qualificag&o
on-the-job, visando a polivaléncia, sequéncia e tempo de operagdes de producéo,
pelo gerenciamento de canais de informagéo e interface, pelo 5S, e pela avaliagéo

de desempenho, expressa em graficos “radar’, pautada em:

1) produtividade do grupo: expressa em valor produzido por funcionario;

2) servico ao cliente: expresso como percentual de produtos entregues no
prazo;

3) controle de custo de produgéo;

4) giros de estoque;

5) controle e garantia de qualidade: expressos pelo numero de erros
cometidos pelo grupo;

6) seguranga.

Cada item possui uma meta a ser atingida em determinado prazo, gerando
rendimentos incrementais ao saldrio-base dos trabalhadores. Assim, ao contrario da

l6gica taylorista, em que o ganho de produtividade gerava reducdo no emprego, na

" MONDEN (1983, p. 38).

"2 Ver MARX, R. op.cit. a partir dos estudos da Gerpisa - Groupe d’Estudes et de
Recherches Permanent sur I'lndustrie et les Salariés de 'Automobile, rede internacional de
estudos automotivos, com sede em Paris.
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producdo enxuta quem participa do aumento de produtividade participa dos
resultados obtidos, ocorrendo um enganjamento do corpo de funcionarios aos
processos inovativos - seja por meio de sugestdes de inovagbes ou CCQ.

Por esses aspectos e caracteristicas essenciais, o sistema de produgao
enxuta apresenta um novo patamar de desempenho empresarial e competitividade
(seja por custos ou por diferenciagdo -, pois na produgéo enxuta obter qualidade &
condicdo para reduzir custos), com impactos importantes na reestruturacao
produtiva em regides onde investimentos de empresas enxutas ocorrem. A difusdo
do padréao enxuto pode se dar tanto de maneira direta, pela exigéncia de padrées de
qualidade e redugdo de custos dos fornecedores industriais e prestadores de
servicos, como por indireta, pela transferéncia de pessoal técnico e operarios entre
as empresas da regido e novo perfil de profissional oriundo dos centros locais de
qualificac&o profissional e gerencial.

Como abordado anteriormente, a competitividade empresarial nao ocorre
em um vazio sistémico, mas em um entorno favoravel para seu aprimoramento e
desenvolvimento. Nesse sentido, cabe destacar os elementos que explicitam a

competitividade regional.

2.2 Competitividade Sistémica e Regiao

A percepcdo da competitividade como também advinda de fatores
sistémicos implica reconhecer que para a empresa ser competitiva ela deve buscar
um ambiente - entorno — favoravel para impulsionar as inovagbes e 0s

aperfeicoamentos produtivos:

La cresciente mundializacién econémica, al eliminar impedimientos al comercio con los que
proteger las empresas y sectores interiores, esto es, al elevar el grado de exposicién a la
competencia de éstos, ha hecho resaltar al papel de la localizacion de las empresas en
determinadas regiones, en la medida que éstas sean capaces de crear el “entorno” impulsor de
inovaciones y perfeccinomaneo produtivo. De este modo, las ventajas competitivas dinamicas se
crean y se mantienen mediante un processo altamente localizado. Ello depende de que el
;:or;_rlespﬂgdiente “espacio” geografico regional o local se constituya en “territorio” y entorno
ertiles.

A capacidade dos fatores sistémicos de influenciar a competitividade

empresarial € o que orienta empresas no momento de decidir a localizaggo de um
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novo investimento. Nesse sentido, buscam-se paises e regides com fatores de
localizagdo que ampliem a performance da empresa na geragido de maior valor
adicionado ao cliente, propiciem menores custos de produgcdo e favoregam
posicionamento estratégico da empresa na trajetdria dos paradigmas tecnolégicos

dominantes. Destaca-se a idéia de que a mundializagdo ressalta as territorialidades:

La mundializacion econémica no ha restado importancia al papel de la region como sede
deseable de las empresas. No es vélido cualquier espacio. Las regiones deben competir también
en la construccion de todo el entorno de servicios empresariales y tecnolégicos apropriado.114

Assim como em uma economia nacional, as regides competem entre si
com barreiras a mercados e setores internacionais. Entdo, com a eliminagao
crescente dessas barreiras, tragco caracteristico da globalizagdo, a competicéo
_ entre regides, pela manutencao de seus postos de trabalho, pela captacdo de novos
investimentos, pela dotagéo de infra-estrutura fisica e tecnoldgica, se amplia. Nesse
ambito, politicas tecnolégicas deixam de focar apenas o aprimoramento técnico de
recursos humanos e empresariais e voltam-se também para a criagdo de ambientes
com entorno favoravel para a inovagao, como as incubadoras de negécios, parques

tecnoloégicos e tecndpoles.

Es justo sefialar, sin embargo, que un entorno deficiente no impede en principio la creacién de
competitividad. Cuando las condiciones generales cambian basicamente con el paso de un
mercado interno protegido a una economia abierta y cuando las empresas se ven ante la
disyuntiva de elevar su eficiencia o salir del mercado, por lo menos una parte de ellas hace los
esfuerzos necesarios para mejorar con rapidez su competitividad. Esto se logra en primer término
ali donde es factible aprovechar determinadas ventajas estaticas de localizacién. Pero la auséncia
de un entorno eficaz restringe la capacidad de las empresas para lograr una competitividad
duradera. Sucede que éstas no pueden concentrarse en la atividad productiva central que las
hacen competitivas porque se ven obligadas a desarrollar por si mismas las productiones y los
servicios internos que otras empresas puden adquirir ou explotar en cualidad de externalidades. En
consecue?%ia, no se produce en ellas el mejoramiento que distingue a las empresas de eficiencia
duradera.

As empresas inovadoras ndo nascem como “catedrais em um deserto’,

mas em um entorno inovador''® que:

"3 ALBUQUERQUE, F. (1995, p.23).
"4 ALBUQUERQUE, F. (1995, p.23).
"s ESSER, K. et alii (1996, p.40)

e Entorno inovador ou milieu innovateur, conforme abordagem desenvolvida por

CUADRADO ROURA (1995) e pesquisadores do GREMI (Groupe de Recherches sur les
Milieux Innovateurs).
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[...] es un microcosmos en el que actuan los elementos que normalmente suelen considerarse
como fuente de creaciéon del desarrollo econdmico y del cambio, los cuales se benefician del
elemento de proximidad geogréfica y de las homogeneidades econdmicas y culturales que
permitem definir territorialmente el propio medio o entorno local/regional. w

Existiria, nesse sentido, uma disposi¢do regional, com elementos inerentes
localizacionais, para o surgimento e crescimento de empresas inovadoras. Nesse
sentido o autor destaca pelo menos trés elementos econdmicos: as economias
externas ou “economias de distrito’, que reduzem desvantagens nos custos de
pequenas empresas locais, além de ajuda-las no processo de inovagao; economias
de proximidade, que reduzem custos de transagdo e ampliam o fluxo de
informacgdes; e elementos sinérgicos. processos de imitagdo, interagdo entre
agentes locais para projetos de infra-estrutura e servigos, colaboragdo entre
usuarios e fornecedores, integragdo entre centros de pesquisa e empresas
inovadoras, etc. Ganha importancia a formacédo de aliangas estratégica entre os
diferentes atores regionais em redes de cooperacéo entre empresas, instituicbes de
pesquisa e instituicbes publicas para a articulagdo em torno de projetos
tecnoldgicos, educativos ou de infra-estrutura.""®

O reconhecimento da influéncias das economias externas sobre empresas
e negécios desenvolvidos em uma regido € um capitulo importante das teorias
classicas de economia regional, que envolve os diferentes métodos de localizagéo
industrial''®, com a evidéncias de economias externas de aglomeracdo. Em uma
versdo moderna dessas teorias, formulada por Azzoni'®’, a regido possui dois
fatores-chave na determinagado da localizag&o industrial: a produtividade e o custo
da mé&o-de-obra. Eles sdo os principais determinantes da produtividade e da
rentabilidade que a empresa pode obter em uma regiao. Nesses dois fatores se
incorporam todos os elementos que favorecem a ampliagdo da produtividade da
mao-de-obra, como o nivel de escolaridade e as condi¢des de vida das familias, ou
a reducdo do custo salarial, como sistemas de servigos sociais eficientes que
permitam menores gastos com transporte, saude, educagédo, alimentagdo, moradia,

comunicagéo, etc. Agregam-se a esses dois fatores fundamentais para definigdo da

" CUADRADO ROURA. (1985, p. 23).
18 CUADRADO ROURA. (1995, p. 24).
"o A esse respeito, ver ISARD, W. (1971, capitulo 7).

120 AZZONI, (1982 e 1985).
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produtividade empresarial e das vantagens de localizacido, os sistemas de infra-
estrutura que possibilitem maior acessibilidade e conectividade da regido, bem
como 0s incentivos fiscais concedidos. Ainda que a analise de vantagens
comparativas seja importante para expressar formalmente os fatores de localizacao
industrial em uma regiao, eles ndo dao conta dos elementos dinamicos que
influenciam a competitividade empresarial e, nesse sentido, sdo limitados a uma
percepcao estatica.'’

Para uma anélise dindmica, é fundamental perceber que as vantagens
competitivas regionais n&o de devem se restringir a fatores localizacionais que s&o
herdados, ou preexistentes em uma regido, como sua dotacdo de recursos naturais
e disponibilidade de matéria-prima, mé&o-de-obra abundante e barata, fatores
climaticos e de fertilidade do solo, proximidade de centros consumidores e infra-
estrutura de energia, comunicagao e de escoamento da producao.

As vantagens competitivas regionais dindmicas advém de fatores que sao
criados, e devem ser recriados e reinventados. De acordo com Bernard Shaw, o
mundo se divide em pessoas racionais, que se adaptam ao mundo em que vivem, e
irracionais, que persistem em adaptar o mundo a si proprias. Enquanto as primeiras
contentam-se com o0 que 0 mundo lhes proporciona, as segundas s&o as grandes
responsaveis por sua transformagéo e pela contestagdo das condi¢des existentes.
Nessa perspectiva dinamica € que as vantagens competitivas regionais devem ser
analisadas. Destarte, as vantagens competitivas advém de fatores criados pelo
homem para construir um ambiente favoravel a atividade empresarial.

Assim, destacam-se como fatores localizacionais chaves quatro grupos, de
acordo com sua incidéncia na cadeia de valor empresarial, sendo os grupos (a), (b)

e (d) incidentes sobre custos, e (c) como extra-custos:

121 “Las nuevas orientaciones sobre la construccién de las ventajas competitivas

regionales deben ir mas allad de las “vantja comparativas” , y liegar aa compreender los
determinantes de las vantajas competitivas dinamicas, esto es, deben incluir un rico
conceptp de competencia (y no sélo los elementos relativos ao costo de los factores), en el
que la diferenciacion de los produstos, la segmentacion de los mercados, las economias de
escala y de diversidad (o de gama), la construccién del entorno de servicios avanzados a la
produccion, sean introducidos.

Este nuevo enfoque debe considerar también que la competencia es evolutiva (0
dinamica), reconociendo entonces como elementos fundamentales la mejora y la
inovacion en los métodos y la tecnologia.” ALBUQUERQUE,F. (1995, p. 24).
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a) Fatores que incidem sobre os custo do investimento:
e custo e disponibilidade de terreno e instalagdes;

e Incentivos locais ao investimento:
- adequacéo da infra-estrutura e terreno;
- financiamento subsidiado;
- participagao acionaria no empreendimento;
- simplificacdo dos processos de implantagéo;
- assisténcia aos investidores
- incentivos fiscais a investimentos e novos

empreendimentos;
e parceiros locais para o projeto empresarial;

e existéncia de distritos e condominios empresariais.

b) Fatores que incidem sobre custos de produgéo:
e disponibilidade e custos de insumos adequados;
e disponibilidade e custos de sistemas energéticos adequados;

e disponibilidade e custos de mao-de-obra adequada e relagdes

trabalhistas;
e relagdes inter-industriais articuladas;
e custos de servicos empresariais;
e custos de servigos urbanos, pessoais e sociais;
e beneficios fiscais a produgéo;
e financiamento subsidiado do capital de giro;

e disponibilidade, custo e qualidade dos servigos sociais disponiveis

aos empregados.
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c) Fatores que ampliam a produtividade e rendimento empresarial:

e mercado de trabalho profissional e m&o-de-obra qualificada;

e centros de ensino e qualificagcdo de m&o-de-obra;

e qualidade da rede de fornecedores e supridores locais;

e centros de orientagdo empresarial: tecnologias, fontes de
financiamento, mercados externos, gestdo e procedimentos;

e base educacional e cultural;

e qualidade do ambiente urbano, empresarial e tecnoldgico;

e financiamento e parceria a projetos tecnoldgicos;

e presenca de centros de pesquisa de alta tecnologia;

e parques e incubadoras tecnoldgicas.

d) Fatores que incidem sobre custos de transacao:

e sistemas de comunicacdo: redes telematicas, anéis de fibra-6tica,

disponibilidade de servidores;
e sistemas multimodais de transporte;
e |ogistica regional;
e acessibilidade e conectividade a centros produtores, consumidores

e tecnolégicos mundiais.

Esses fatores constituem a matriz de vantagens localizacionais de uma
regido, podendo representar vantagens competitivas para a empresa que se
estabeleca nessa localidade. Porém, a existéncia de um conjunto de fatores que
compode as vantagens de localizagéo industrial de uma regido deve ser vista como
condicdo necesséaria, mas nao suficiente para a obtengdo de vantagens
competitivas regionais. De acordo com Allen Scott e Michael Storper'?, essa lista de
fatores exdégenos omite totalmente o problema principal das dinamicas evolutivas

internas dos complexos de crescimento. Os autores, focando as industrias de alta



98

tecnologia, destacam como principais as forgas da divisdo do trabalho na producéo,
na estrutura da atividade de transagdo entre estabelecimentos, e nas diferentes
economias de aglomeragdo que surgem endogenamente em relagdo as formas de
desenvolvimento localizado.

A organizacao da produgdo em muitos segmentos industriais, inclusive a
industria eletrbnica e a automobilistica, esta observando crescente processo de
desintegracdo vertical, dada a obtencdo de eficiéncia crescente em empresas
dedicadas a um conhecimento especifico da atividade, a partir inclusive de novas

tecnologias de automacéao flexivel.

Qualquer que sejam as razdes para a desintegracéo vertical dos processos de trabalho, ela
tende a criar retornos crescentes via economias externas, isto €, queda constante dos custos de
producéo, resultante da especializa¢éo das firmas. Isso também foi o que Young (/ncreasing
returns and economic progress, 1928) tao oportunamente chamou de roundaboutness crescente
da producdo. O roundaboutness pressupde a criacdo de complexos industriais organizados em
termos de uma estrutura cada vez mais elaborada de relagbes transacionais entre as indistrias,
incluindo contatos face-a-face e trocas pormenorizadas de informacbes estratégicas,
subcontratacéo e recontratagdo de curto e longo prazos, fluxos materiais insumo-produto, e assim
por diante. Essas relacdes transacionais frequentemente tém estruturas de custo geograficamente
dependentes. Quanto maior for o valor destes custos por atividade transacional, maior serd a
probabilidade dos fabricantes envolvidos em compromissos transacionais mutuos se
aglomerarem, a fim de reduzi-los.'*

Apesar de todo o avango nas redes neurais empresariais, redes
telematicas e sistemas intranet, bem como nos sistemas de transporte multimodais,
ha tanto custos de transacao referidos ao espacgo (relagbes n&o padronizadas que
necessitam de renegociacdo intensiva; articulagdes constante que envolvem
transporte de pequena escala, tipo JIT; e articulagbes problematicas que requerem
ajustes continuos, contatos face-a-face e negociac¢des freqlentes e imprevisiveis),
como aumento de roundaboutness, gerando intensificagdo na reaglomeragdes e
reconcentracdo espacial, definindo espacgos privilegiados para a localizagdo de
atividades industriais correlacionadas, independente das vantagens exégenas que a
regido possa oferecer.

As vantagens de aglomeracgéo, definidas em nivel microdinamico, também
se reportam a formacdo de um mercado de trabalho local. Normalmente, os
complexos localizados de produgédo industrial atraem para sua Oorbita espacial

bolsdes de mao-de-obra que representam mais ou menos O conjunto de

122 SCOTT e STORPER (1988).
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qualificagdes necessarias pelo complexo. Esse fato deriva tanto de uma qualificacdo
on site em diferentes firmas complementares e inter-relacionadas, compartilhadas
pelos demais quando ha uma taxa de rotatividade entre empresas do mesmo grupo,
como da instalagdo de instituicbes de ensino e extensdo em especialidades
adequadas, o que permite a qualificagdo e a pesquisa aplicada relevantes ao
sistema industrial local: “Assim, eles se tornam elementos enddégenos importantes
de todo processo de reproducgdo territorial local. Quando estas instalacbes sdo
fornecidas ou subsidiadas pelo poder publico, os fabricantes tém a vantagem da
desprivatizacdo de pelo menos parte dos custos de treinamento, pesquisa basica e
desenvolvimento.”** Destarte, é fundamental que as vantagens de localizacdo se
cologuem como um fator endégeno, desenvolvido a partir do ambiente em
consolidacédo pelo sistema industrial regional.

As vantagens competitivas regionais devem ser percebidas dentro de um
sistema de interacdes em diferentes niveis, que resultam na competitividade
empresarial. De acordo com economistas do Instituto Alemao de Desenvolvimento
(IAD), os fatores determinantes da competitividade sistémica se distribuem em

guatro niveis:

a) Nivel Meta - que revela a capacidade politica de regulagdo e condugéo
da economia, a integracdo social e a existéncia de padrbes de
organizacdo que permitam mobilizar a capacidade criativa da
sociedade. “Systemic competitiveness without social transformation is a
futile endeavor.”® No nivel meta destacam-se os fatores sécio-culturais,
a escala de valores, os padrdes basicos de organizacao politica, juridica

e econdmica e a capacidade de formular estratégias e implementar

politicas;
123 SCOTT e STORPER (1988, p. 35).
124 SCOTT e STORPER (1988, p. 36).

125 ESSER, K. et alii (1993, p. 23).
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b) Nivel Macro: refere-se a estabilizagdo macroecondmica capaz de
manter um contexto adequado de politica orgcamentaria e fiscal (gastos e
impostos), politica monetaria (taxa de juros e crédito) politica comercial
e cambial ( taxa de cambio), compativeis com 0s objetivos e metas de
competitividade. Nao ha projeto empresarial que sobreviva a contextos
inflacionarios e de desajustes persistentes do or¢amento, juros e

cambio;

c) Nivel Micro: que compreende as empresas e organizagdes produtivas
setoriais, que definem sua competitividade pela capacidade de gestao,
pelas estratégias empresariais de inovagdo e conquista de market
share, pela gestdo da inovacgédo, pela organizagdo que privilegie as
melhores préaticas do ciclo completo do produto (desenvolvimento,
producdo e comercializagado), pela integracdo em redes de cooperacao
tecnolégica, pela logistica empresarial e pela interacdo entre
fornecedores, produtores e usuarios. Nesse sentido, cabe destacar que
a competitividade, mesmo em nivel micro, ndo € tarefa isolada da

empresa, mas um fator sistémico, pois:

Las crescientes exigencias a las empresas van de la mano con requerimientos cada vez
mayores a su entorno. Las empresas que actdan en el mercado mundial ya no compiten de una
manera descentralizada y hasta aislada, sino como conglomerados industriales, es decir, como grupos
empresariales organizados en redes de colaboracién. La dindmica de su desarrollo depende en gran
medida de la eficacia de cada una de las localizaciones industriales, vale decir, del contacto estrecho y
permanente con universidades, instituciones educativas, centros de investigacion cientifica e
tecnolégica, instituciones de informacion y extensién tecnolégicas, entidades financieras, agencias de
inforr%icién para la exportacion, organizaciones setoriales no estatales y muchas otras entidades
mas.

d) Nivel Meso: articulado entre o Estado e o mercado, rompe as dicotomias

tradicionais entre o publico e o privado por meio das policies

networks'?’, politicas definidas no ambito de redes horizontais de

126
127

ESSER, K. et alii (1996, p.44).

De acordo com MARIN & MANITZ, citado por MACEDO, (1994, p. 76-7) Policy
Network “néo se referem mais a uma ‘formagao de rede’ entre personalidades individuais, a
conluios de grupos, a interligacdo de ‘panelinhas’, elites, partidos ou facgbes de classes,
como nas tradicbes mais antigas, e sim a acdo coletiva de agentes organizados e
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negociagao inter-organizacional, com a finalidade de garantir as

crescentes exigéncias da competitividade internacional a regido.

Resulta, pues, que la estrucutracién del nivel meso es ante todo un problema de organizacion
y gestiéon De lo que se trata es de establecer una estructura institucinal (hardware) y de promover
en especial la capacidad de interaccion estrecha entre actores privados y publicos al interior de un
conglomerado (software) (...) En las regiones involucradas van surggiendo complejas redes de
colaboracion que engloban a organizaciones empresariales, sindicatos, asociaciones,
administraciones locales, institutos tecnolégicos y universidades. Esas redes se sitian entre el
Estado y el mercado; elaboran visiones o, en términos mas pragmaticos, escendrios para el
desarollo regional, preparan decisiones estratégicas fundamentales y posibilitan una gestion
politica no estatista de los programas de reconversién econémica, asi como la formacién
participativa de estructuras a nivel de localizacién industrial tanto regional como nacional.®®

Nesse nivel, o Estado mais do que um ente de comando central sobre as
sociedades regionais (vistas como regido objeto), € mais um coordenador e
motivador das forgas sociais nas regides (vistas como regides sujeito), buscando e

I'® entre os atores regionais relevantes, em torno

promovendo a concertagao socia
de um projeto negociado e definido por eles préprios. No nivel Meso, observam-se
as soberanias compartilhadas das instituicbes publicas das empresas e
organizagbes intermediarias, com o objetivo de articulagdo na definicdo e
implementagédo de politicas tecnolégicas, de inovagdo, educacional, industrial e
regional, com algum grau de seletividade e especializacdo, em torno de setores e
projetos empresariais entendidos como chaves para o desenvolvimento da regiéo.
No nivel Meso s&o estabelecidas as redes de cooperacgéo inter-institucional para a
promog&o econdmica, cultural, social e tecnoldgica da regido, seja por acordos
formais, ou por parcerias informais em projetos de desenvolvimento regional. As
redes de cooperagdo criam as condigdes necessarias para o estabelecimento de
policies networks e sistemas cooperativos imprescindiveis para a promog¢ao
regional, atragao de investimentos, negociagao de recursos com agentes externos e
construcao de sistemas regionais, sobretudo sistemas de inovagéao e aprendizagem
tecnolégica, fundamentais para a inser¢do da regido em novos paradigmas

tecnologicos.

corporativos e, conseqgiientemente, as relacfes inter-organizacionais no estabelecimento de
politicas publicas”.

128 ESSER, K. et alii (1996, p. 45-46).

129 FAJNZYLBER, F. (1990 e 1992).
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Conforme Carlos Quandt:

Essas mudancas globais e o processo de reestruturagdo industrial a elas associado
acarretam importantes conseqUéncias. Empresas, regides e paises estdo sendo forcados a
reavaliar as politicas tecnolégicas e as estruturas organizacionais que guiardo suas trajetorias
competitivas. Enquanto as empresas sé@o estimuladas a alcangar padroes de classe mundial de
qualidade e produtividade, o Estado é pressionado a criar politicas eficazes, instituicdes e infra-
estrutura de apoio para garantir sua competitividade.

" Os esforgos para desenvolver a capacitagdo tecnolégica e a eficiéncia das indUstrias de uma
regido, sua infra-estrutura e seu suporte institucional sdo agora mais importantes que a exploragao.
de vantagens comparativas estaticas. A intensificagdo da concorréncia internacional, a difusdo de
novas formas de organizacéo industrial e a crescente importancia do conhecimento cientifico nas
tecnologias modernas demandam investimentos em educacgéo, treinamento técnico e P&D em
setores estratégicos para sustentar a competitividade. [...]

Em suma, o potencial para a insercdo competitiva de uma dada regido nesse novo paradigma
de competicdo globalizada ira depender fundamentalmente: da infra-estrutura de pesquisa e
desenvolvimento e de transporte e telecomunicacdes; de instituicdes de apoio tecnoldgico e
empresarial; da formagdo de recursos humanos; e do seu grau de desenvolvimento e
diversificacdo industrial. Sua competitividade e potencial de integracdo com sistemas produtivos
mais amplos dependerdo também do desenvolvimento de uma base empresarial com um grau
relativamente elevado de capacitagdo tecnolégica e com uma capacidade de utilizar e difundir
técnicas e métodos organizacionais modernos.

Essas caracteristicas territoriais fazem parte do conceito de sistemas de inovacéo, que
relaciona ; 3% capacidade inovativa com o ambiente institucional onde as empresas estéo
inseridas.

As_sim, os sistemas de inovacgéo e redes de infra-estrutura, ao lado das
economias de aglomeragcdo enddgenas, constituem fatores determinantes da
criacéo e recriagcdo das vantagens competitivas regionais. Sobre tal assunto cabe
tecer algumas consideragdes, algumas delas alinhavadas por Quandt.

Em primeiro lugar, Quandt, parafraseando Carlota Pérez, afirma que os
novos paradigmas abrem janelas de oportunidades para paises de industrializagcdo
tardia, assim janelas de oportunidade localizacionais. Porém, conforme Carlota
Pérez, tais janelas localizacionais, assim como as janelas de oportunidade, vai se
fechando a medida que o paradigma evolui, quando o conjunto de conhecimentos
cientificos e tecnoldgicos vai sendo apropriado e constituindo as reservas
tecnoldgicas empresariais. Além disso, uma regido atrasada possui uma série de
elementos que dificultam sua inser¢do em novas janelas de oportunidade, seja por
sua reduzida base empresarial, seja pelos constantes desarranjos
macroecondmicos que impdem severas limitagdes ao investimento e

empreendimentos de longo prazos.

130 QUANDT, C.O. (1997, p. 17-18)
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Em segundo lugar, € importante destacar que a tarefa de constru¢do de
um sistema regional de inovagéo, como “ambiente institucional e industrial favoravel
a absorgdo de tecnologia, adaptagdo de solugdes originais, conectando fontes locais
e externas de conhecimento com o sistema produtivo local” ™', é missao que deve
transcender a dicotomia estatal-privado, pois € superior, nas condigbes atuais, em
relacdo a capacidade financeira e empresarial do Estado. Nesse sentido, volta-se
ao nivel Meso de definicbes compartilhadas de competéncias e recursos regionais
para a construgdo de um programa sinérgico de articulagées. O Estado se retira,
mas mantém a motivacdo e coordenagdo dos vinculos entre os agentes
econdmicos, organizando o espago produtivo e os sistemas de apoio. Por um lado,
as interagbes préprias do sistema produtivo, articulando complexos industriais
regionais, €, por outro, a participagdo de instituicbes de fora (bridging institutions,
agéncias governamentais, consumidores, etc.), como conjunto de atores sentados
em uma mesa redonda de negociagdo e definicdo de estratégias, recursos e
instrumentos para insergdo competitiva da regiéo.

Nao cabem mais definicdes de cima para baixo, sem concertagdo social,
onde a politica industrial de gabinete define as especializagbes e o alcance de
programas e recursos federais/estaduais para a promogéo regional. E cada vez
mais urgente para as regiées 0 desenvolvimento de um esforgo de comando sobre
seus proprios recursos, € negociagdo de recursos externos, para atender a suas
estratégias e agéncias regionais proprias.

Nesse sentido, uma regido deve se colocar como sujeito de seu
desenvolvimento, e ndo ser um objeto solto de incidéncias de politicas setoriais
genéricas. Cabe aqui a percepgdo de Sérgio Boisier de regibes como Quase-
Estado, configurando a necessidade de maior autonomia e descentralizaggo do
poder para a mobilizagdo social em torno de projetos politicos para a regido, e
como quase-empresa, aplicando-se algumas pautas do processo de planejamento

empresarial, tais como:

131 QUANDT, C.O. (1997, p.19-20). O mesmo texto possui referéncias importantes para
definicbes de sistema regional de inovagoes.



104

a) produtos e mercados: definir o que produzir e para quem vender, com
base em vantagens competitivas que a regido quer conquistar'® em seu
aparelho produtivo e sistema de aprendizagem e difusdo de tecnologias;

b) projetos e financiamento: banco de projetos, de acordo com os
produtos e mercados que se pretendam atingir, € banco de fontes de
financiamento nacionais e internacionais, que propiciem a engenharia
financeira para encontrar os capitais de tais projetos;

c) recursos humanos e emprego: definicdo das qualificacbes
pretendidas e necessarias para os projetos, definidos regionalmente,
atendendo tanto a prioridades empresariais como a empregaticias;

d) imagem corporativa e promo¢do: as regidbes sio atores da
competicdo internacional por capital e tecnologia. Assim, a atragéo de
investimentos, como resultado da promogao regional, € também
importante, pois grande parte da capacidade competitiva regional
(principalmente de criagdo de novas economias de aglomeracao,
reforgo a base empresarial e difusdo de tecnologias) € obtida por meio

de inversoées externas.

En este contexto, un gobierno regional no sélo requiere trabajar coordinadamente con la
sociedad civil regional (y en particular con el sector empresarial);, la conduccién estratégica del
gobierno regional debe ir mas alla de la especificacion del conjunto de cuatro pares de variables
anotadas, debe asociarse fuertemente a la conformaciéon de aglomerados sinérgicos, a la
creacion de redes interactivas y a la construccion de infraestructura moderna que facilite la
competitividad. "

Sao nesses parametros que se colocam os desafios da construgdo das

vantagens competitivas regionais, de caréater sistémico, cumulativo e dinamico,

demandando de qualquer regido uma resposta articulada para sua inserg&o ativa na

competicéo globalizada, sob o risco de se manter como periférica e retardataria.

132

133

“Esto significa prestar atencion mas a las vantajas comparativas dindmicas de la
region que a sus vantajas estaticas derivadas de su dotacion de recursos naturales. Puesto
que las vantajas dinamicas son por definicion creadas, la seleccidn de productos se apoya
en la capacidad regional de investigacion cientifica y tecnologica por tanto en el sistema
regional de ciencia y tecnologia, asi como en la incorporacion a redes internacionales de
produccién, de mercados y de tecnologia. Este par de variables lleva también a la
deteccion de los “nichos” de mercado que la region puede ocupar en el mercado
internacional a partir precisamente de su perfil productivo.” BOISIER, S. (1992, p. 182).
BOISIER, S. (1992, p. 184).
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A partir das dimensbes empresariais e regionais da competitividade, tem-
se o suporte referencial adequado para se proceder a analise setorial/regional dos
investimentos do complexo automobilistico sobre sobre a regido de Curitiba.

Por um lado foi trabalhada a questdo da transicdo de paradigmas,
informandoa emergéncia de um novo padrdo tecnoldgico, com potenciais de
afirmacéo de uma Il Revolugdo Tecnologica. Nesse ambito, destacou-se como as
tecnologias de gestdo, desenvolvidas pela Toyota apresentam-se como um
referencial necessario para outras empresas automobilisticas iniciarem seu
processo de reestruturagcdo, como forma de enfrentar a perda de rentabilidade e
mercado frente as montadoras japonesas. O destaque pormenorizado do sistema da
lean production fez-se necessario, também, para que se possa extrair dessa
referéncia alguns elementos qualitativos relevantes sobre os impactos, em Curitiba,
no padrdo de gestdo empresarial, relacionamento montadora-fornecedor,
montadora-trabalhador e estado da arte das empresas que estdo se impantando na
regiao.

Por outro lado, a referéncia a competitividade regional, revisada em
diferentes marcos teéricos, buscam salientar os elementos presentes e desafios a

serem impostos para o desenvolvimento da regional de Curitiba.
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CAPITULO il - INVESTIMENTOS AUTOMOBILISTICOS NO PARANA E SEUS
IMPACTOS REGIONAIS

Procedida a revisdo das teorias de competitividade, referéncia para
analise da dindmica dos investimentos e do desenvolvimento regional na economia
brasileira nessa década, o presente capitulo tem a intengdo de destacar a amplitude
do complexo automotivo, a trajetéria e condicionantes espaciais da industria
automobilistica brasileira, o recente ciclo de investimento das montadoras no

Parana e, finalmente, os impactos desses investimentos sobre a economia regional.

1 O COMPLEXO AUTOMOBILISTICO

A industria automobilistica durante todo este século conformou o padréo
industrial dominante, seja por sua influéncia decisiva na organizagio industrial, na
gestdo do processo produtivo, na definicdo de um novo modo de vida e, mais
detidamente para este trabalho, por sua capacidade de determinar a estrutura
produtiva e a dinamica de desenvolvimento de uma pais ou de uma regido.

O automoével é um produto complexo seja pelas razbes e os valores que
levam a pessoa a desejar e utilizar o automével, como também pela capacidade de
incorporar subprodutos e sistemas articulados que, praticamente, demandam ramos
de produgédo interrelacionados, porém, com trajetorias e cadeias produtivas
proprias.

Também o automoével € importante pois movimenta um setor com grande

capacidade de geragéo de renda e empregos.

Nos Estados Unidos, a indutstria automobilistica responde por 5% do PNB e 17% do emprego
industrial. Na Comunidade Européia, 10% do emprego industrial relaciona-se com a producéo de
veiculos - na Alemanha, um em cada seis empregos depende desta inddstria. O México hoje, tem
9% de sua producdo de manufaturados e 10% do emprego em atividades relacionadas com a
fabricacdo de veiculos. No Brasil, onde a indUstria automobilistica tem participacdo apenas
modesta na producdo de manufaturados, 6% do total (Nota: dado do inicio dos anos 90), e no
emprego industrial, 3% do total, ela tem um papel vital no desenvolvimento do pais por causa da
substancial ligacédo com outras atividades. Por exemplo, ela absorve 76% das ligas de aluminio
produzidas no pais, 43% das ligas de zinco, 36% de ferro fundido e 18% dos laminados planos e
produtos de ago. Sdo igualmente grandes suas ligacbes com marketing, manutencéo e reparos,
combustiveis e lubrificantes, seguros, transportes maritimos e acessérios.

134 O'Brien, P. e Karmokoliar, Y (1994,p.1)
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Dadas essas relagdes do setor automobilistico com outras industrias e
setores da economia, estima-se que ele movimente cerca de 15% do total do
PIB brasileiro.

Em termos gerais, podemos visualizar, simplificadamente, o complexo
automobilistico por sua cadeia de relagbes inter-empresariais, da seguinte forma
(Figura 3.1)

FIGURA 3.1 — COMPLEXO AUTOMOBILISTICO

Extracdo e Producdo de Matérias-Primas e Insumos
Componentes e Autopecas

Médulos e Sistemas

Maqguinas e Equipamentos

Montadoras

Distribuidores e Concessionarias

Servicos de Reparacéo e Manutencéo

Nos cinco primeiro niveis observamos a cadeia produtiva industrial e,
nos trés ultimos. a cadeia de servigos. ldentifica-se que a montadora € o grande elo
entre as duas cadeias. Pode-se detalhar a cadeia produtiva industrial conforme a

Figura 3.2.

FIGURA 3.2 — CADEIA PRODUTIVA DA INDUSTRIA AUTOMOBILISTICA

Matérias-Primas

Metais M.A Metélicos Téxtil Petroquimicos

Sifcio oS
Vidro
M.etalurg-ia e Ceramicos Refinaria’ _
Slderyrgla Fibras Combustiveis
Fundidos Lubrificantes
Forjgdos Plastico
liiagrzlsnados Material lEprrachta
. Elétrico- 'gmentos
Especiais Eletrdnico l;ig:a; intéticas
U
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Metal-Mecanicos

Componentes e Autopecas

Eletro-Eletronicos

Min. Nao Metalicos Petroquimicos e Téxtil

Estampados Bateria idros e Parabrisas| |Pecas de Plastico
Trefilados Chicotes Elétricos e Freios Material de Fricgao,
Usinados Cabos de Comando Filtros e Juntas e Gaxetas
Tratam Metalico Dinamo e Alternador | |Catalizadores Vedacéo
Escapamentos Instrumentos de Componentes \Valvulas
Rolamentos Comando Ceramicos Mangueiras
Parafusos e Porcas Faréis e Lanternas Estofamentos
Ferragens Inje¢éo Eletronica Freios
Caixas de Marcha Componentes Pneus
Cilindros e Blocos de| [Eletromecanicos Tapetes
Motores, etc. Auto-radio Painel
Anéis e Pistdes Computador de Revestimento Interno
Bombas e Bicos de Bordo e Pecas de
Combustivel Controle Eletrénico Acabamento
Embreagem de Tragao Tintas
Compressores e Parachoques
Condicionadores Oleos e Lubrificantes
Radiadores
Molas
Rodas
Amortecedores
Eixos
\Valvulas
Quadros e Comp.
Estruturais
Tanques
Barras

Sistemas

Chassis e Estrutura

Motor e Trag&o

Transmissao

Direcao e Suspensao

Injecao

Carroceria

Painel e Comandos

lluminagao

Arrefecimento

Rodas e Freios

Assentos e Revestimento

Seguranc¢a
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Fornecedores de Maquinas e Equipamentos

Ferramentas Manuais

Maquinas Ferramentas de CNC

Esteiras, Guinchos Robbds

Soldas Transfer

Maquinas Ferramentas Sistemas e Estagées: CAD, CAM,

Exaustores CAPE, CAPP, CAST

Camaras Pintura/Revest. Sist e Equip Controle de Proces.

Prensas Centrais de Medigao

Montadora

Estamparia Compras e Desenv. Fornecedores
Funilaria Logistica

Solda e Montagem

Pintura

Montagem Final

Fabrica e Gestdo da Producéao

Engenharia e Design de Produto

Distribuicdo, Vendas e Marketing

Financeiro e Custos

Pessoal de Desenv. de Rec. Humanos

Servicos Tercerizados

A implantacdo de um complexo automobilistico em uma regido representa,

de alguma forma, o transplante e a possibilidade de desenvolvimento dessas

atividades industriais “puxadas” pela montadora e referendadas pelo sistema

produtivo e tecnoldgico existente.

Os impactos totais da implantagdo desta industria em uma regido como a

de Curitiba, no Parana, s6 podem ser entendidos a partir da perspectiva de

investimentos e negdcios induzidos pelas montadoras com efeitos que podem ser

internalizados pela regido. Dentro desta ética, esse ensaio tem como objetivo

perceber alguns desses impactos sobre a economia da regido, investigando temas

como: vantagens e beneficios concedidos pelo Governo Estadual, mudanca
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estrutural na matriz produtiva, crescimento e competitividade regional, geracdo de

emprego, renda e oportunidades de negécios.

2 A DINAMICA ESPACIAL DA INDUSTRIA (AUTOMOBILISTICA) NO BRASIL

A industria automobilistica, pela segunda vez neste século, altera seu
modo de produzir e fazer negdécios. Enquanto as inovagbes no produto automével
$&80, em sua maioria, incrementais, as inovagdes de processo da industria sdo mais
radicais, principalmente quando estamos focalizando as mudangas entre trés
paradigmas produtivos: 0 artesanato, a manufatura fordista e a producdo enxuta.
N&o cabe, no propdsito deste ensaio uma detida reflexdo sobre os trés paradigmas,
mas € importante uma abordagem sobre as mudangas do fordismo para a produ¢ao
enxuta no que diz respeito a construcdo de um complexo automobilistico regional.

A montadora fordista possuia vertentes claras em direcdo a integracdo
vertical, produgcdo em massa, intensivo em mao de obra de baixa qualificagéo,
hierarquias departamentalizadas, produtos standartizados por segmentos e
componentes uniformizados, linha de produgéo rigida, relagdes igualmente rigidas
entre fornecedores e clientes e suprimento de pecgas, entre outros.

Na implantagdo dessa montadora de produgdo em massa no Brasil, no
final dos anos 50, havia a clara consciéncia da mudanga estrutural e empresarial

que seria inaugurada, a partir de seus efeitos induzidos.

A industria de veiculos automotores, onde quer que se implante, sempre ensejou um surto de
prosperidade, por assim dizer, ilimitago. Indistria de integracdo por exceléncia, seus efeitos
suplantam os de qualquer outro setor. 13

Com base nesse discurso, 0 governo brasileiro conformou uma alianga
trilateral de desenvolvimento, com uma das bases fincadas no setor automotivo. A
industria montadora estrangeira tem beneficios para implantar suas operacdes no
pais, que estipulara barreiras comerciais elevadas para a importacdo de modelos e
componentes; por sua vez as montadoras, dada a exigéncia de nacionalizagcdo do
componentes auxiliardo a industria de autopecas nascente através de contratos de

suprimento (rompendo a tendéncia in house e implantando o suprimento horizontal

135 Presidéncia da Republica (1959) citado por SHAPIRO (1997)



111

de peca) e da transferéncia de tecnologias'®®; o governo aportara recursos, através
de linhas especiais de financiamento, para as montadoras e fornecedores de
autopecas, além de desenhos especiais de crédito ao consumidor; também cabera
ao governo a implantagédo de importantes segmentos de base para suprimento de
matérias-primas (mineradoras, siderurgias, metalurgia, refino de petréleo,
petroquimica) e de infra-estrutura (sistemas rodoviarios, urbanizagdo de vias, etc.).
Se por um lado logrou-se a implantagéo do complexo automotivo no pais,
por outro, o complexo esteve praticamente restrito a uma unica regido, o ABC
paulista. Foi somente a partir de meados dos anos 70, com um novo surto de
investimentos automotivos, que a politica de descentralizagédo do Governo Federal,
acompanhada de intensa politica de atragdo de investimentos empenhada por
alguns Estados, que o complexo automobilistico iniciou seu espraiamento em
direcdo a novos centros produtivos, em um movimento de “desconcentracéo-
concentrada” para o Vale do Paraiba (S.J. dos Campos- GM e Taubaté - VW e
Ford), Minas Gerais (Belo Horizonte - Fiat) e Parana (Curitiba - Volvo e New
Holland), conformando uma distribuicdo espacial que esteve praticamente

congelada em 20 anos.

3 AINDUSTRIA AUTOMOBILISTICA BRASILEIRA NA PRIMEIRA METADE DOS
ANOS 90

A industria automobilistica inicia uma nova fase de crescimento na
economia brasileira a partir do inicio dos anos 90. Foram fatores decisivos para o
inicio dessa nova fase: a abertura econdmica, que elevou a exposi¢ao da industria

brasileira, particularmente a automobilistica @ concorréncia internacional, indicando

136 “A legislacdo sobre o indice de nacionalizacdo pretendia induzir as montadoras a

produzirem somente os componentes principais (como os motores e as estampagens de
grandes pecas) e contratassem junto a fornecedores as pecas restantes. Gracas a politica
protecionista, veiculos e pegas tiveram que ser produzidos no pais, sendo proibida sua
importacdo. Conseqiientemente, procurando respeitar o indice de nacionalizacdo, as
montadoras forma levadas a ensinar aos fornecedores conceitos de organizacéo industrial;
a oferecer contratos de longo prazo e, com freqgiiéncia, acordos de exclusividade no
fornecimento; a emprestar equipamentos e recursos; facilitar o contato com fornecedores
estrangeiros; e a auxiliarna obtencdo de concessdées e outros acordos de assisténcia
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um trajetéria de restruturagédo produtiva; a conformac¢do do Mercosul, ampliando a

area de mercado para as montadoras presentes na regido, bem como gerando a

necessidade de regimes automotivos especiais; a recuperagédo do crescimento com

estabilidade nas economias brasileira e argentina, fazendo-as ressurgir de uma

crise que havia abalado o continente latino-americano por mais de dez anos; e 0s

acordos firmados no ambito da Camara Automotiva'> que conduziram a algumas

politicas setoriais para a produgéo dos carros populares (Acordos Automotivos de
mar/92 e fev/93 e o Decreto 799 mar/93).

A Camara Setorial Automotiva comegou os trabalhos em 17 de dezembro de 1991, sob o
impacto do agravamento da crise que vinha afetando a indastria automobilistica desde o inicio dos
anos 80. Entre dezembro de 1991 e margo de 1992, quando foi realizado o primeiro Acordo, a
Céamara teve quatro reunides plenérias e instituiu os Grupos de Trabalho que elaboraram, durante
os meses de janeiro e fevereiro, os diagnésticos tematicos, com o objetivo de preparar o Seminéario
de Restruturagdo e Modernizagdo do Setor Automobilistico. O Seminario realizou-se nos dias 25 e
26 de margo, conduzindo ao primeiro Acordo do Setor Automotivo, baseado num diagnéstico
consensual, que enfatizou os seguintes pontos: a indUstria automobilistica encontrava-se numa
situacdo de atraso tecnoldgico e perda de competitividade frente aos padrées internacionais, em
decorréncia sobretudo do excessivo protecionismo do mercado brasileiro; a carga tributaria
incidente sobre os automadveis brasileiros seria excessiva, o que inviabilizaria a competicdo com
carros importados (caso o mercado viesse a ser liberalizado), bem como a expansdo do mercado
interno; em conseqliéncia, uma abrupta abertura do mercado interno, através da reducdo das
aliquotas de importacéo, levaria ao sucateamento da indastria nacional; finalmente, o mix de
producdo da indlstria brasileira, privilegiando a produgdo de carros sofisticados, seria
incompativel com as caracteristicas do mercado nacional, impossibilitando a expanséao desse
mercado, 0 que, por sua vez, acentuaria o desemprego.1

Os principais acordos e medidas adotadas s&o expressas na Tabela 3.1.

137

138

técnica, que propiciariam aos brasileiros o acesso a tecnologia € aos princiipios modernos
de producio.” ADDIS, C. (1997, P. 137) .

As Camaras constituem um férum permanente, reunindo-se 0 nimero necessério de
vezes para chegar a um consenso em torno da agenda formulada e, uma vez firmado o
acordo, séo feitas reunibes de avaliacdo. Cada Camara estiq organizada em Grupos de
Trabalho, estruturados de acordo com os principais aspectos envolvidos nas negociagdes.
A Camara Automotiva subdividiu-se em 7 grupos: o Grupo Coordenador, dirigido pela SNE;
o GT1, Desenvolvimento do Mercado Interno, coordenado pela FENABRAVE; o GT2,
Promoc&o de Exportacdes, coordenado pelo SINDIPECAS; o GT3, Tecnologia, Qualidade e
Produtividade, coordenado pelo SINDIPECAS; o GT4, Carga Tributaria, também
coordenado pelo SINDIPECAS; o GT5, Investimentos, sob coordenacéo da ABIFA e o GT6,
Contrato Coletivo de Trabalho, sob a coordenacdo da ANFAVEA e do Sindicato dos
Metalurgicos de Sdo Bernardo do Campo.

Estudo da Competitividade da Industria Brasileira, Nota Técnica Extra 7, p. 26-7.
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TABELA 3.1 - PRINCIPAIS MEDIDAS ADOTADAS NOS ACORDOS AUTOMOTIVOS DE
92 E 93
ltens Primeiro Acordo: margo/1992 Segundo acordo: fevereiro/1993
Impostos Reducéo do IPl em 6% Reducdo do IPl em 6%
de 20 p/ 14% auto 1000cc de 14 p/ 8% auto até 1000 cc
de 37 p/ 31% auto 100HP * de 31 p/ 25% auto até 100HP*
de 42 p/ 36% auto mais 100 HP * de 36 p/ 30% auto com mais 100
de 16 p/ 10% com. leves (alc/gas) HP*
de 10 p/ 8% com.leves (alc/gas)
Reducdo do ICMS em 6% Manutencdo do ICMS para auto, com
de 18 p/ 12% autom e com leves leves, caminhdes e 6nibus
caminhdes e dnibus Reducdo de 8,8 p/ 7% para tratores
Margens Redugéo total de 10% nas margens Reduc¢éo de 5% nas margens
- Automéveis e com. leves: 3,0% montadoras
4,5% montadoras 1,2% fornec. autopecas
3,5% fornec. autopecas 0,8% concessionarias
2,5% concessionarias
- Caminhdes e 6nibus:
6,5% via setor produtivo
3,5% via comercializacéo
Pregos Reducdo de 22% autom e com leves Reducdo de 10% nos precos dos
Reducéo de 16% caminhdes e énibus Automoveis e Comerciais Leves
Salarios Correcio pela inflagdo mensal integral Corre¢do pela inflacdo mensal integral
e aumento real de 20% escalonados
Emprego Manutencéo dos niveis vigentes Ampliacdo no nivel de emprego

Financiamento

Ampliacdo nos prazos dos consoércios
Ampliacdo das parcelas e das linhas
de crédito do BNDES/FINAME para
comerciais pesados e tratores

Abertura de novos consércios
Abertura de linhas de crédito com
maiores prazos e cobertura

Fonte: acordos automotivos de 1992 e 1993 , citado por Bedé, M.A. (1997).

Notas:

* Para os automoveis a alcool o IPI é 5% menor

automobilistica

O primeiro acordo previa também dez objetivos estratégicos para a industria
139

1) definir uma politica de investimentos para atingir uma produgéo de 2
milhdes de veiculos/ano no ano 2.000;

2) compatibilizar os pregos dos veiculos com o poder aquisitivo dos
consumidores;

3) desenvolver mecanismos de financiamento ao consumo e a producao;,

4) definir uma politica de estimulo as exportagées;

5) desenvolver programas de modernizagdo tecnolégica e melhoria da
qualidade e produtividade;

6) desenvolver programas de capacitagdo de Recursos Humanos;

7) estabelecer regras estaveis de regulamentag&o da abertura do mercado
brasileiro;

8) desenvolver novos padrdes nas relagbes capital-trabalho;

9) contribuir para a recuperagéo do poder aquisitivo da populagdo brasileira,
garantindo essa distribuicdo mais equitativa da renda; e

139

FERRO, J. R. (1993, p.20).
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10) contnrib.uir para a manutencdo da estabilidade na conducgéo das politicas
econdmicas.

O segundo acordo automotivo estabeleceu metas de expansdo para o
setor, definindo uma expnaséo de 90 mil postos de trabalho até 1995 (4 mil nas
montadoras, 13 mil nos fornecedores de autopecgas, 5 mil nos revendedores e 70 mil
nos demais elos da cadeia), expansdo da producgao para 2 milhées de unidades no
ano 2000 (ultrapassada ja em 1997) e realizagdo de investimentos de US$ 20
bilhdes (US$ 10 bilhdes pelas montadoras, US$ 7 bilhées pelos fornecedores e
pneus e US$ 3 bilhdes nos demais elos da cadeia).

Paralelo as negocia¢des da Camara Setorial, a Presidéncia da Republica,
no intuito de tornar o carro popular mais acessivel (e no bojo das negociagdes com
a Autolatina para tornar a produzir o Fusca), publica o Decreto 799 (17/3/93),
estabelecendo a redugdo da aliquota do IPI para o simbdlico 0,1%. Entraram nessa
categoria 0 Fusca 1600, veiculos de até 1000 cc e comerciais leves (Kombi
aspirada a ar e as pick-ups e furgbes da VW, Ford, Fiat e GM) em condigbes
especiais definidas por protocolos de intengdes (estabelecidos em margo e abril de
1993 e outubro de 1994) que firmavam alguns parametros técnicos do veiculo, os
planos de investimento, volumes de produg&o, indices de nacionalizag&o, precos
finais e novos postos de trabalho.

Como resultado dessas medidas a venda de veiculos saltou dos
mediocres 960 mil unidades produzidas em 1991 para 1 milhdo e 581 mil unidades
em 1994 (crescimento de 65%). O faturamento com a venda de veiculos evoluiu de
US$13,46 bilhdes, em 1991, para US$ 23,54 bilhdes em 1994 (crescimento de
75%). Nesse ano a venda do carro popular atingiu 447.900 unidades,
representando 45,9% do total da venda de automéveis. O setor de autopegas saiu
do pior resultado obtido na década de 90, US$ 9,85 bilhGes de faturamento em
1991, para atingir US$ 14,38 bilhdes em 1994 (crescimento de 46%) | A
participacéo da industria automobilistica no PIB industrial brasileiro saiu de 8,5% em
1991 para 13,5% em 1994, recuperando sua posi¢do de destaque no crescimento
da economia brasileira no periodo. A média mensal de recolhimento do ICMS no
setor evoluiu de US$ 46 milhdes em dez/92 para 93,7 bilhdes no final de 94 (pouco
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mais de 100%). A arrecadagdo de impostos federais no setor, cresceu de uma
média de US$ 126 milhGes no primeiro trimestre de 1992 para US$ 306 milhdes no
ultimo trimestre de 1994 (uma expansao de 243%). Esses dados comprovam que
apesar da diminuigdo nas aliquotas, ndo ocorreu nenhuma “renuncia fiscal” efetiva
no setor, ao contrario, a arrecadacdo subiu mais do que proporcionalmente as
vendas e o faturamento do setor. Porém, mesmo com um resultado tio favoravel, os
investimentos nas montadoras permaneceu num patamar de US$ 1,1 a 1,2 bilhdo
entre 91 e 94, e os empregos foram reduzidos de 109 mil em 91 para 107 mil em 94
(no final de 1998, as montadoras reduziram seus empregos para abaixo dos 100 mil
postos de trabalho, mesmo com uma média anual de US$ 3,8 bilhdes em
investimentos). Na industria de autopegas os investimentos também forma estaveis,
em torno de US$ 800 milhdes, e a queda do emprego foi ainda mais acentuada:
255,6 mil empregos em dez/91 caindo para 236,6 mil empregos em dez/94 (a queda
continuou se acentuando, com 192,7 mil postos em 1996 e cerca de 185 mil postos
no final de 1998, mesmo com uma média anual de US$ 1,3 bilhdo em investimentos)
Ainda era cedo demais para a industria apostar num crescimento sustentado,
mesmo porque possuia uma relativa margem de ociosidade acumulada nos anos 80
para poder ocupar, expandindo produgdo sem implicar em novas plantas. Os
investimentos no periodo foram destinados para a renovagdo dos modelos e
modernizag&o dos equipamentos.

A integracdo com o Mercosul e a abertura comercial da economia sao
fatores importantes para explicar os movimentos da industria automobilistica na
década, principalmente pela imposi¢gdo de um maior grau de penetragdo do veiculo
importado e pela pratica de regimes automotivos.

Dentro do Mercosul, o regime automotivo da Argentina entrou em vigor ja
em 1992, com prazo de validade até 1999. Sua importancia para a economia
argentina deve-se a importancia econdmica do setor automobilistico, sua
participacdo PIB argentino, seus efeitos multiplicadores sobre outros setores,
impactos na renda e emprego e, principalmente, por sua influéncia no equilibrio
sobre a balanga de pagamentos, num momento de esforgo para a estabilizagéo dos

pregos e do cambio. As principais medidas firmadas entre o governo argentino,
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empresas montadoras, autopecas e trabalhadores foram, ampliando o regime de
cotas com base na produgado nacional (que variavam entre 8 e 13%) foram:

1) Ampliacao de 40% (automodveis) e 42% (comerciais leves) no contelido
importado dos veiculos, conjugados com modernizacdo nas
plataformas e modelos e alto grau de global sourcing as montadoras;

2) Regime de importacao para as montadoras baseado no intercambio
comercial compensado (para cada ddélar exportado a empresa pode
importar igual valor), com a concessdo de uma aliquota de 2% na
importacdo de veiculos e partes

De acordo com Vigevani e Veiga'® os principais efeitos desencadeados
pelo regime automotivo argentino foram uma maior flexibilidade para as montadoras
comporem e atualizarem seu mix e definir sua escala produtiva a partir de uma
estratégia de especializagdo/complementacao comercial e produtiva global/regional,
a atracdo de investimento de montadoras e autopegas, a restruturacdo e
internacionalizacdo do segmento de autopecas (fusdes e aquisigbes entre grupos
locais e empresas estrangeiras) e a percepc¢ao compartilhada da necessidade da
retomada do crescimento sob restruturagdo produtiva e tecnoldgica do setor.

No Brasil 0 processo de abertura comercial foi iniciado de forma gradativa
a partir do Governo Collor, com redugdes localizadas de aliquotas a partir de
negociagbes no ambito do Mercosul. Como a Argentina possuia um regime
comercial mais aberto e 0 Brasil mais fechado, a convergéncia a uma Tarifa Externa
Comum impunha uma reducéo das aliquotas praticadas nas importagbes brasileiras.
Para o automével a Tarifa Externa Comum é de 20%.

Em maio de 1990 o pais mantinha uma aliquota nominal de 85% para o
setor automotivo. Nesse periodo iniciou-se um programa de degravacao tarifaria
que previa uma aliquota para o setor de 60% em fev/91, 50% em fev/92, 40% em
out/92 e na ultima etapa, em jul/93, 35%. Mesmo com essa reduc&o as importagdes
de automoveis variavam somente de 2,9% de participagdo nas vendas totais do
mercado interno em 1991 (23,2 mil unidades) para 7,0% do mercado em 1993 (79,9

mil unidades. As importagées de autoveiculos representavam, de acordo com dados

140 VIGEVANI, T. E VEIGA, J.P.C. (1997).
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da SECEX apenas US$ 5 milhdes, em 1989 (revelando o grau de fechamento do
setor), chegaram a US$ 196 milhes em 1991 e atingiram US$ 879 milhdes em
1993. O setor de autopecgas também observou uma degravacéo tarifaria, chegando
em julho de 1993 com uma aliquota de 17,9%. Em 1989 a importacdo de autopecas
era de US$ 783 milhdes, passando para US$ 933 milhdes em 1991 e atingindo US$
1,559 bilhdo em 1993.

E importante salientar que a tarifa nominal de 35% atingida em jul/93 ainda
era a aliquota de importagcdo mais elevada em todos os produtos importados pelo
pais (nessa época a mediana das tarifas de importa¢ao era 12,8%). E ainda assim,
ao se considerar a aliquota efetiva'"’, indicador mais apropriado para medir os
incentivos de protegdo a produgédo domeéstica, ela atingia ainda 129,8%.

No periodo de margo a dezembro de 1994, durante a fase de transigéo e
nos primeiros meses de implantacdo do Plano Real, a tarifa aduaneira foi
intensamente utilizada como mecanismo para disciplinar os pregos domésticos via
aumento da competicdo externa. Com este proposito, a liberagdo das importagdes
atingiu o apice em setembro de 1994 (durante a gestédo do Ministro Ciro Gomes, na
Fazenda), em decorréncia da conjugagéo de trés fatores: sobrevalorizagéo do real
provocada pela entrada de capitais, e permitida pelo Bacen; antecipagdo em trés
meses da TEC do Mercosul, prevista para ocorrer em janeiro de 1995 com a Uni&o
Aduaneira; e as reducgbes tarifarias provocadas para pressionar 0s pregos
domésticos. As importacdes, além de mais acessiveis, também aumentaram em
decorréncia da excepcional elevagdo da Demanda Agregada, comum as fases
iniciais dos planos de estabilizagdo as importagdes sairam de um patamar de US$
2,6 bilndes em jun/94 para US$ 4,2 bilhGes em dez/94.

As principais medidas para o setor automotivo no periodo foram:

e Portaria n.422/MF 12/07/94 - Aumento para 15% na aliquota de

pneumaticos;

1 De acordo com Honério Kume, “Tarifa Efetiva: aumento percentual no valor
adicionado doméstico proporcionado pela estrutura de protecdo (tarifaria e néo tariféria)
relativamente ao valor adicionado obtido em situacdo de livre-comércio. Considera tanto a
tarifa aplicada sobre o produto importado como as tarifas incidentes sobre seus insumos,
quando o produto é produzido domesticamente.” (Kume, H., 1996, p. 23).
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e Portaria n. 492/MF 14/08/94 - Reduz para 20%, antecipando a Tarifa
Externa Comum, a aliquota de todos os produtos cujas tarifas eram
superiores a esse nivel: automoveis, caminhdes, motocicletas,
maquinas e equipuipamentos de comando numérico, quimica fina,
eletrdnicos de consumo, massas e biscoito, entre outros;

e Portaria n. 507/MF 23/09/94 - Antecipacgdo da TEC para o restante da

NBM-SH.

As consequéncias foram danosas. No ambito do Mercosul, até 1993, o
Brasil possuia uma postura mais conservadora a respeito do nivel de abertura
proposto pela Argentina, com aliquotas defensivas para alguns setores, de acordo
com uma politica de comércio exterior administrado. A partir de 1994, e
sobremaneira no Encontro de Ouro Preto, para definir a consolidagédo da Unido
Aduaneira, os brasileiros, em pleno afa de abertura total, acusaram os argentinos
de conservadores, em funcéo do regime automotivo em vigor naquele pais.

Por outro lado, o pais obteve um crescimento na produgé&o de automoéveis,
atingindo 1 milh&o e 562 mil unidades em 1994, com as montadoras faturando US$
23,542 bilhdes. Porém, ocorreu um exagerado aumento das importagbes de
autoveiculos, saltando para US$ 1,84 bilhdo no ano, que face a exportacdes de
autoveiculos de US$ 1,41 bilhdo, gerou um inédito déficit no item autoveiculos de
US$ 430 milhdes' Nesse ano foram importados 193,3 mil autoveiculos,
representando 13,8% das vendas no mercado interno.

No final de 1995 com a eclos&o da crise mexicana, as economias latino-
americanas, que sustentavam crescentes déficits comerciais com o grande fluxo de
capital externo, tiveram que promover um ajuste em suas importagdes. Havia,
seguindo a tendéncia do segundo semestre de 1994, uma expectativa de elevados
déficits em conta corrente, que sé poderiam ser financiados com a entrada de
capital de curto prazo. Com o objetivo de corrigir a grave distorgdo nas importagdes,
bem como para atender as demandas de maior protegdo setorial, o Governo

Federal editou uma série de medidas, entre elas, uma elevagdo nos juros internos,

142 E importante destacar que os dados de importacdo e exportagdo referem-se somente

ao produto veiculos (automdveis, comerciais leves, dnibus, caminhdes e tratores), portanto,
nao refere-se ao total importado e exportado pelas montadoras.
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atraindo capitais externos para recuperar o nivel de reservas internacionais e cobrir

o déficit em conta corrente; a adogdo de bandas cambiais, com o objetivo de

flexibilizar o cambio dentro de limites aceitaveis para a estabilizagao; reviu alguns

subsidios fiscais setoriais, entre eles suspendeu a aliquota simbdlica de 0,1% do IPI

dos carros populares, retornando a 8%; e, promoveu uma série de restricoes

tarifarias, visando atingir os itens responsaveis pelas altas taxas de crescimento das

importagbes. Os novos regimes tarifarios editados em 1995 para o setor automotivo

foram:

Decreto 1.391 10/2/95 - Inclui automoveis, tratores rodoviarios e
caminhées na Lista de Excecdo Nacional, com a seguinte estrutura de
convergéncia a TEC: 32%/1995, 30%/1996, 28%/1997, 26%1/1998,
24%/1999, 22%/2000 e 20%/2001; (nesse caso, aproximou-se da
tendéncia de degravagao iniciada em 1991);

Decreto 1.427 29/3/95 - altera para 70% as aliquotas de automoveis,
bicicletas, eletrodomésticos, eletrbnica de consumo e motocicletas. A
estrutura de convergéncia anunciada era 70%/1995, 62%l/jan-1996,
30%/abr-1997, 20%/2000; (nesse caso, houve um retrocesso ao
processo de abertura do setor, voltando a situag&o anterior a 1991.
Essa medida gerou grande instabilidade no setor, chegando a afetar
algumas disposi¢ées de investimentos externos no pais - como o da
Toyota -, além de acelerar a queda da Ministra Dorothéa Werneck);
Decreto 1.761 26/12/95 - Determina o sistema de incentivos ao
complexo automotivo; (com essa medida o Governo estabelece o
Regime Automotivo Brasileiro, estabelecendo algumas regras para a
importagdo de veiculos pelas montadoras instaladas, bem como
enquadrando as newcomers e os investidores do setor em um conjunto
de regras comuns. Tem como objetivos incentivar os investimentos, a

produgdo e a exportagéo do setor automotivo).
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Principais regras na importagdo para empresas que se enquadram ao
Regime Automotivo Brasileiro:
¢ Reducdo no Imposto de Importacao:
— Bens de Capital - reducdo de 90% na aliquota vigente entre 1996 e
1999 (exceto para aliquotas inferiores a 2%);
— Autopecas e Matérias-Primas - reducdo de 85%/1996, 55%/1997,
40%/1998 e 1999 na aliquota vigente;
— Autoveiculos importados por montadoras locais: redugdo de 50% na
aliquota vigente entre 1996 e 1999.

Tais medidas visam beneficiar as empresas que estdo efetuando planos
de investimento, reduzindo substancialmente a aliquota dos bens de capital. Essas
empresas também contam com um desconto decrescente na aliquota de autopecas
e matérias-primas, como forma de conseguirem se abastecer junto a seus
fornecedores tradicionais até conformar uma rede interna de fornecedores.
Finalmente, as newcomers também se beneficiam da reducdo de importacdo de
veiculos importados como uma maneira de sustentar uma mercado nascente para
seus veiculos e criar sua rede embrionaria de concessionarias e servigos a custos
competitivos. No caso das empresas ja existentes, elas poderdo incrementar seu
mix de produtos introduzindo modelos importados e avaliando sua receptividade e
penetragdo no mercado interno.

O Regime Automotivo também prevé propor¢des minimas a serem
observadas para usufruir do desconto nas importagbes, sob pena de multas:

e Na importacdo de bens de capital as compras no pais devem ser no
minimo iguais as compras efetuadas no exterior - US$ 1 local para US$ 1
importado - até 31/12/97 e, no minimo o dobro, - US$ 2 local para US$ 1
importado - em 1998 e 1999;

e Na importacdo de matéria-prima as compras efetuadas no pais devem ser
no minimo iguais as compras efetuadas no exterior - US$ 1 local para US$
1 importado - entre 1996 e 1999;

e Limites para as importagdes com desconto na aliquota, sob pena de

multas:
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Importagdes totais nao podem exceder as exportagdes liquidas;
Importagbes de autopecas ndo podem exceder 2/3 das exportacdes
liquidas;

indice de Nacionalizagdo (relagdo compra de autopecas e matérias-
primas no pais/compras totais de matérias-primas e autopecas):
minimo de 50% por um periodo de 3 anos do inicio da produgdo e 31

de dezembro do ano seguinte, depois, indice minimo de 60%.

Essas medidas tem como propédsito regular os descontos previstos nas

aliquotas e incentivar a entrada de novos fornecedores de autopecas, matérias-

primas e bens de capital, além da ndo desmobilizagéo das ja existentes.

Medidas Subsequentes:

Decreto 1.763 26/12/95 - Fixa a aliquota de 70%, a partir de 01/01/96,
para automdveis, caminhdes, motocicletas e bicicletas, com a seguinte
estrutura de convergéncia a TEC: 70%/1996, 63%/1997, 49%/1998,
35%/1999 e 20%/2000. (Era a quarta estrutura de convergéncia a TEC
em vigéncia em um espac¢o menor do que 12 meses);

Medida Proviséria 1532/96 - Estipula Regime Especial para
montadoras que se instalarem nas Regides Norte, Nordeste e Centro-
Oeste (Medida que concede beneficios especiais, além dos ja previstos
a industrias que se instalarem no Norte e Nordeste — FINAM e FINOR,
com a intencdo de promover desconcentragdo regional da industria
automobilistica, rompendo com o “poligono industrial’. Medida vem
sendo um dos principais entraves para o estabelecimento de um
Regime Automotivo do Mercosul, pois gera um favorecimento regional

nao aceito pela Argentina);

Esse conjunto de medidas alteraram o quadro de desequilibrio comercial

do setor, que em 1995 atingiu um déficit de US$ 2,788 bilhdes em 1995 (conta

autoveiculos), que foi reduzido para US$ 716 milhdes em 1996 (as importacdes de

autoveiculos atingiram o recorde de US$ 3,863 bilhdes em 1995 - 411,6 mil
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unidades e 23,2% do mercado interno - sendo reduzidas para US$ 1,965 bilhdo em
1996, 199,5 mil unidades e 13,2% do mercado interno). Mas também atenderam ao
principal objetivo, criar um ambiente de regras “estavel’ e competitivo para a
entrada de novos investimentos no setor. Na década de 80 os investimentos no
setor automobilistico restringiram-se a uma média em torno de US$ 500 milhdes
anuais. No periodo de 1991 a 1994, motivados pela atualizagdo tecnoldgica e
instalacao de algumas plataformas novas, o nivel de investimento esteve situado na
média anual de US$ 1,1 bilhdo. Em 1995, os investimentos somaram US$ 1,7 bilhdo
e projeta-se, para o periodo 1996-2000, investimentos na ordem de US$ 3,8 bilhdes
anuais.

Outro aspecto relevante, como decorréncia do conjunto desses incentivos,
foi a alteracdo no mix dos automéveis produzidos, conforme informacdes colhidas
na Geréncia Setorial de Automotivos do BNDES'*. Se em 1991, 40,9% dos veiculos
produzidos no Brasil eram pequenos, 41,8% compactos, 15,3% médios e 1%
grande, em 1997 a distribuicdo foi de 82,8% pequenos, 7,2% compactos, 9,7%
médios e 0,3% grandes. As montadoras vem importando veiculos compactos,
médios e grandes para fazer frente a deseconomia de escala para produzir esses
modelos no pais, e exporta modelos pequenos. A aposta de montadoras como a
VW (Golf, Bora e PQ-24), Audi (A3), GM (Astra), Mercedes (Classe A), Renault
(Scenic), Peugeot (206), Honda (Civic), Fiat (Bravo) e Toyota (Corolla) € uma

aposta de retomada do consumo de veiculos compactos e médios.

4 O NOVO CICLO DE INVESTIMENTOS AUTOMOTIVOS NO BRASIL

A industria automobilistica inicia, a partir de 1994, uma nova onda de
investimentos externos no Brasil, com greenfields e newcomers, que vem
dominando as mudancas estruturais do setor, desde entdo. A retomada dos
investimentos ja vinha sendo observada desde o processo de abertura da
economia, a partir de 1990, que obrigava as montadoras a empenhar a

modernizacdo de suas plataformas de produg&o, visando tanto uma atualizagao

" BNDES (1997 e 1998)
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tecnoldgica do equipamento, o langamento de novos modelos e a adogdo de novas

tecnologias de gestdo, para melhorias de qualidade e produtividade.

O setor automobilistico — automotivo e de autopegas — vivencia nos anos 90 um processo de
integracdo ao mercado mundial. A indistria montadora, forcada pela estratégia mundial e pelo
acirramento da concorréncia, vem se reestruturando e adotando programas internos de reducéo de
custos e aumento de qualidade e produtividade com amplos reflexos sobre a indlstria de
autopecas.

Sistemas de produgdo sincronizados com fornecedores, transferéncia de atividades
produtivas, de engenharia e recebimento de produtos montados sob a forma de subconjuntos e
exogéncia de padrdes crescentes de qualidade e de precos internacionais sdo os principais fatores
que tém levado a industria de autopecas também se reestruturar e investir.

No periodo 1989/1993, o investimento nas montadoras totalizou US$ 4,5 bilhdes e US$ 4,2
bilhdes nas empresas de autope(;as.144

Porém, nessa primeira fase dos anos 90, o mercado brasileiro seria
facilmente atendido pelas altas margens de ociosidade acumuladas nos anos 80,
quando a produgéo esteve estagnada em torno de 1 milh&o de unidades. Foi a partir
dos acordos firmados na Céamara Setorial, do conjunto de beneficios que
alavancaram o carro popular que configurou um mix adequado para a economia
brasileira, da ameaca real do automoével importado, da consolidagdo do Mercosul,
do sucesso do plano de estabilizagdo (condicdo basica para a retomada do
crescimento), da estabilidade politica obtida apos o impeachment de Fernando
Collor, do ingresso de Fernando Henrique no Ministério da Fazenda e
especialmente, na eleicdo de FHC para Presidente da Republica, que o clima para
a retomada dos investimentos foi mais propenso. Destacam-se também como
prerrogativa as reformas estruturais na regulagdo do capital estrangeiro (redefinigéo
de empresa nacional, fim da restricdo de atuacdo do capital estrangeiro e dos
limites de remessas de lucros),, E importante salientar que a industria
automobilistica € mais um dos setores de reentrada do capital estrangeiro no pais.
Nesses ultimos anos vem-se observando uma onda maciga de IDE, que partiu de
niveis inexpressivos em 1990, para atingir US$ 4,7 bilhdes em 1995, US$ 9,4
bilhdes em 1996, cerca de US$ 17,9 bilhdes em 1997 e entre US$ 22 e 24 bilhdes
em 1998. Estimativas para 1999 estédo entre US$ 16 e 18 bilhdes. Acompanhamento
do Centro de Informacdes Gazeta Mercantil indicam que 14% das intengdes e

decisdes de investimento na industria estdo situados no complexo automobilistico

1 BNDES (1994, p.1).
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Laplane e Sarti'® destacam que o IDE contribuiu em cerca de 7,8% a
9,0% (dependendo da metodologia de cambio médio ou paridade, para o calculo do
PIB) na taxa total de investimento do pais, o que Significa cercade 1,2% a 1,4% do
PIB. S&o marcas expressivas, pois nos anos 70 o IDE contribuia com cerca de 6,5%
no total dos investimentos. De acordo com levantamento efetuado pelos autores os
fatores determinantes para a retomada dos Investimentos Diretos estrangeiros a
partir de 1994 foram o crescimento do mercado interno, a consolidagdo do
Mercosul, a maior proximidade com o cliente (caso de empresas estrangeiras que
estavam exportando quantidades significativas de seu produto ao mercado
brasileiro), a abertura comercial e entrada de novos concorrentes, a legislagcdo
setorial especifica, a modernizagcdo do processo de produg¢do, o lancamento de
novos produtos e a reestruturacdo da estratégia global da matriz. No setor
automotivo esses motivos podem ser relacionados a um mercado interno em forte
expansdo (e integracdo regional), a politica de atracdo de novas montadoras
(ampliando a concorréncia no mercado interno e reduzindo desequilibrios na
balanca comercial), a decisbes de maior presenga regional das montadoras, a
reacdo das empresas a concorréncia dos veiculos importados, a necessidade de
redefinir o mix de produtos mais adequados a atender o mercado nacional, frente a
abertura de mercado e evolugdo das vendas de carros populares, € a necessidade

de reestruturagéo produtiva das linhas ao novo paradigma da produgéo enxuta.

O atual dinamismo dos investimentos na industria brasileira de autoveiculos e as iniciativas
de integracéo de suas filiais locais por parte das matrizes contrastam com a instabilidade e crise
desse setor nos anos 80. A mudancga nas estratégias das montadoras em relagdo ao Brasil nos
anos 90 resultou de fatores externos e internos. Entre os fatores internos destacam-se o
dinamismo do mercado no Mercosul e os incentivos previstos nas politicas setoriais no brasil e na
Argentina. O dinamismo do mercado interno é um determinante importante dos investimentos. A
busca da eficiéncia também o é, em fungdo da concorréncia acirrada entre as montadoras locais e
da ameaca de entrada de novos rivais. [...] A rivalidade entre as montadoras ja instalada é
fortissima, dada a urgéncia que todas tém em melhorar suas posi¢cdes nos mercados doméstico e
mundial. Isso explica a atualizacédo rapida dos produtos e dos processos e a busca de eficiéncia,
assim como a maior especializacéo e integragdo das filiais locais na rede mundial.

A instabilidade do oligopdlio mundial é um fator externo importante. As montadoras
européias, menos internacionalizadas que as rivais norte-americanas e japonesas, visualizam no
mercado brasileiro uma base essencial para sua estratégia mundial. Para essas empresas, a
expansdo em mercados dindmicos é téo crucual hoje como nos anos 50, quando se deslocaram
para a América Latina em resposta ao "desafio americano”."*°

1 LAPLANE e SARTI (1997b).
e LAPLANE E SARTI (1997b, p169-70).
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A industria automobilistica mundial encontra-se em pleno processo de
restruturacdo, envolvendo aspectos de transi¢do da produgdo em massa para a
produgédo enxuta. Nesse processo decisbes a respeito de novos produtos, aliangas
estratégicas e mercado sdo chaves para 0 sucesso e até a sobrevivéncia
empresarial. A montadora que n&o estender seu potencial produtivo junto aos
blocos regionais e mercados mais dinadmicos perde escala, lucros e participagao,
correndo o risco de ser absorvida no proximo movimento de fuséo e incorporagéao.
Movimentos significativos de fusdes e incorporagbes foram apreciados ultimamente,
como a fusdo da alema Daimler Bens com a Chrysler, a venda da Rolls Royce para
a Volkswagen, a incorporagao da Kia (também detentora da marca Asea Motors)
pela Hyundai, a disputa da Volvo Car pela Fiat e Ford, resultando na compra por
essa ultima, e a atual aquisicdo da Nissan, uma das grandes do mercado japonés,
pela Renault. Estima-se que das atuais 18 montadoras, sobrevivam em 15 anos
apenas 5 a 8 grandes grupos mundiais, com presenga forte nos principais
segmentos e mercados mundiais. O movimento de fusédo das montadoras também é
compartilhado pelos fornecedores de primeira camada, que também estdo no
processo de globalizagdo de suas estruturas produtivas, exigéncias tecnologicas
crescentes e necessidade de grande suporte financeiro. Nesse sentido, aprofunda-
se a estrutura oligopolista, com destaque ao grupo restrito de montadoras e

sistemistas. (Figura 3.3)

FIGURA 3.3 — ALDEIA AUTOMOBILISTICA GLOBAL

> 1t _H e
250 mil 30 mil 2,5 mil 22 50 mil 50 milhdes
Fornecedores Fornecedores Fornecedores Montadoras
Degrau 1 Revendedores Usudrios
Degraus 3e 4 Degrau 2 20 mega 8 mega
Fornecedores : Montadoras

Fonte: Elaborado a partirdo ITT
Automotive in KISSLER (1999)

Deve-se considerar que o quadro acima ainda nao esta definido, com a
ocorréncia de novas fusbes e incorporagdes, propiciando maior oligopolizagéo na

area cinza.
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Paises como o Brasil se aproveitam dessa reestruturacdo e promovem
politicas de atracdo de investimento (Regime Automotivo) e de expansdo do
mercado doméstico (facilidades de comercializacdo e financiamento, reducéo de
impostos, proposta de renovacdo da frota), como forma de reviver o0 processo de
modernizagdo e crescimento industrial dos anos 50 e 70. Como destaca John

Humphrey'":

O Brasil ndo € o Unico pais que tem esse fascinio pelo automével. Ao longo dos anos 90, os
grandes fabricantes locais e os governos dos paises em desenvolvimento se uniram para
promover a industria automobilistica. Na india, na China, na Africa do Sul e na regido do Asean
(Associacdo das Nagbes do Sudeste Asiatico), os governos implementaram medidas decisivas
para promover e reestruturar a indastria automobilistica. Nos dltimos naos, esses mercados
"emergentes” para automdveis vém atraindo enormes investimentos.[...] Para as empresas os
mercados emergentes oferecem uma oportunidade de revitalizar as vendas e ajudar a suportar os
custos cada vez maiores dos novos langamentos. Enquanto os mercados centrais - América do
Norte, Japdo e Europa Ocidental - estdo praticamente saturados, os mercados emergentes
parecem oferecer enorme potencial.

Esse movimento pelas montadoras também reflete-se no movimento entre
os fornecedores e autopecgas, que estdo, a partir da légica do global sourcing,
adquirindo tradicionais fornecedores nacionais de autopegas, com dificuldades de
projetar-se ao mercado internacional. A logica da produgdo enxuta impd
fornecedores globais que partilham desde o projeto do produto até da decisdo de
novos investimentos, acompanhando a montadora nos investimentos em novas
regides. Nesse sentido, o fornecedor que ndo possuir folego financeiro, gerencial e
tecnolégico ou associam-se a global players ou contentam-se com niveis de
suprimento de Segunda camada para baixo.

O mercado brasileiro de autoveiculos, que vem apresentando a maior taxa de
crescimento nessa década, ja ocupando a sétima posicdo mundial (sexta se
considerado o Mercosul), propicia perspectivas de economias de escala na
producdo e possibilidades de entrada a novos produtores’®, conforme revelam as
Tabelas 3.2 e 3.3.

ad HUMPHREY (1998).
148 CARVALHO e QUIEROZ (1997, p.7).



TABELA 3.2 - PRODUCAO MUNDIAL DE VEICULOS, 1990, 1993 E 1996

Pais/Regiéo 1990 1993 1996 Cresc.90-96 Mk-Share 96
Estados Unidos 9.783 10.898 11.799 20,6% 22,9%
Canada e México 2.725 3.328 3.334 22,3% 6,5%
NAFTA 12.508 14.226 15.133 21,0% 29,4%
Brasil 914 1.391 1.804 97,4% 3,5%
Argentina 100 342 313 213,0% 0,6%
BrasiIIArgentina 1.014 1.733 2117 108,8% 4,1%
Alemanha 4977 4.032 4.844 -2, 7% 9,4%
Franca 3.769 3.156 3.591 -4,7% 7,0%
Espanha 2.053 1.768 2.413 17,5% 4.7%
Reino Unido 1.566 1.569 1.924 22,9% 3,7%
ltalia 2.121 1.277 1.545 -27.2% 3,0%
Europa 18.431 14.960 17.701 -4,0% 34,3%
China 509 1.297 1.456 186,1% 2,8%
Japéo 13.487 11.228 10.346 -23,3% 20,1%
Coréia do Sul 1.322 2.050 2.813 112,8% 5,5%
Taiwan 352 405 366 4,0% 0,7%
Extremo Oriente 15.670 14.980 14.981 -4,4% 29,1%
India 364 372 762 109,3% 1,5%
Australia 384 311 322 -16,1% 0,6%
Mundo 48.454 46.785 51.542 6,4% 100,0%

Fonte: AAMA e ANFAVEA

TABELA 3.3 - LICENCIAMENTO DE VEICULOS NOVOS EM PAISES SELECIONADOS
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Ano 1990 1993 1996 Cresc 90-96 % Nacional Hab/ auto

EUA 14.146 14.199 15.456 9% 85,1% 1,2
Japao 7.777 6.467 7.078 -9% 91,6% 1,9
Alemanha 3.244 3.455 3.745 15% 67,3% 1,9
Franca 2.756 2.077 2.510 -9% 56,0% 1,9
Reino Unido 2.231 1.975 2.282 2% 38,0% 2,1
Brasil/Argentina 805 1.552 2.107 162% 82,3% 10,3/5,9
Coréia do Sul 957 1.438 1.644 72% 98,7% 52
ltalia 2.483 1.831 1.885 -24% 43,8% 1,7
india 357 381 751 110% 98,5% 278,8

Fonte: AAMA, Anfavea, Sindipecas

A Tabela 3.2 indica o Mercosul, formado principalmente pelo mercado

brasileiro e argentino, representava em 1996 4,1% do mercado mundial de veiculos,

praticamente dobrando sua producdo (crescimento de 100%) entre esses dois

anos. A Tabela 3.3 indica que de um mercado que comprava apenas 800 mil

veiculos em 1990, chegou-se a 1996 comprando mais de 2,1 milhdes, com

perspectivas de se aproximar a 3 milhées até o ano 2000. Era o mercado que mais

crescia no periodo (162% em 6 anos) e ainda apresentava um dos maiores

potenciais de crescimento, dada a idade média da frota de veiculos, cerca de 10,5

anos para o Brasil, e com baixa taxa de motorizacdo, 10,3 e 5,9 habitantes por

automovel respectivamente para Brasil e Argentina.

Além da integracdo econdmica regional, do maior grau de abertura e

globalizagdo comercial, financeira e produtiva, de movimentos de privatizagéo de
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importantes setores produtivos e de servigos estratégicos, Brasil e Argentina eram
economias que dispunham de razoaveis esquemas de estabilizagdo de pregos e
ritmos de crescimento (apésar da instabilidade argentina em 1995 apés a crise do
México e brasileira, apds a crise asiatica e russa, e finalmente a prdpria crise
externa do pais em 1999), tornando suas economias atraentes a investimentos em
diferentes setores, entre eles o automobilistico.

Nesse sentido, o Novo Regime Automotivo, anunciado em meados da
década veio a reabrir o espago da economia brasileira na disputa pelos novos
investimentos, movimentando estados e municipios na partilha e guerra fiscal pela
localizacdo dos novos empreendimentos.

Na politica regional do pais, vem se destacando a implementagéo central
de grandes empreendimentos de infra-estrutura, em um bloco de investimentos do
“Plano Brasil em Ac¢ao”, e a énfase a “mobilizagdo do potencial de desenvolvimento
endégeno dos espacos regionais”®, pelo menos no desenvolvimento regional
industrial, sem necessariamente ocorrer uma conducdo centralizada, tradicao no
desenvolvimento regional brasileiro pelo menos desde 1930.

Critica-se esse modelo de “cada um por si”, que insuflou a guerra fiscal
entre os Estados para a atragdo de novos investimentos que desembarcavam no
Brasil, beneficiando mais as empresas do que as regides, da falta de coordenacao
entre a federacdo e os Estados na negociagéo de novos investimentos, além da MP
1532/96 que concedeu beneficios ainda mais atrentes para as regides Norte,
Nordeste e Centro-Oeste. Os protocolos assinados com as montadoras s&o ricos
nos beneficios que os investimentos externos, de diferentes setores, recebem dos
Estados, desde participacdo financeira no empreendimento e empréstimos em
condi¢cbes especiais (para reducdo nos custos de inversgo do projeto), isengbes
elou dilagdo no prazo de recolhimento dos impostos estaduais e atendimento
preferencial de infra-estrutura — portos, aeroportos, comunicacdes, subestagcbes
elétricas, acessos rodovidarios e ferrovidrios, etc. (para reducdo nos custos de
produgdo), até casos extremos de pagamento de folha salarial no periodo de

qualificagdo da mao-de-obra.

19 BRITO e BONELLI (19986, p.1).
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Contesta-se esse tratamento preferencial sobretudo em Estados com
elevados onus financeiros de seus endividamentos (caso do Rio de Janeiro, Minas
Gerais, Goias e Rio Grande do Sul), além de serem beneficios que nédo sédo
estendidos a outros setores importantes na economia estadual, a empresas de
capital local com dificuldades financeiras ou a micro e pequenas empresas locais.
Nesse sentido, ndo € de se desprezar a derrota eleitoral de governadores, com a
oposicdo denunciando esses acordos espurios entre Estados e montadoras.
Ricardo Varsano, em estudo especifico sobre quem ganha e quem perde com a

guerra fiscal, conclui que:

Essa competicdo — a guerra fiscal — vem prejudicando as finangas estaduais — e,
consequentemente, o ajuste fisca — bem como a provisao publica de bens e servigos, muitos deles
importantes insumos do processo de produgdo. Além disso, a guerra fiscal cria conflitos entre as
unidades da Federagcdo e seus resultados tendem a contrariar objetivos de politica -
necessariamente nacionais — que visemao desenvolvimento regional ou a desconcentragéo da
producédo. [...] apds algum tempo, com a generalizacéo dos beneficios fiscais — todos os estados
concedendo beneficios semelhantes - , estes perdem seu poder de estimulo e transformam-se em
meras renlncias de arrecadacdo. De um lado, em face da redugéo generalizada do peso da
tributagdo, as empresas passam a escolher sua localizagdo somente em fungédo das condi¢des de
mercado e de produgdo, que incluem a qualidade da infra-estrutura e dos servicos publicos
oferecidos. De outro, com o aumento das rendncias fiscais, os estados de menor poder financeiro
perdem a capacidade de prover os servicos e a infra-estrutura de que as empresas necessitam
para produzir e escoar a produgso.’

Ainda que algum ganho social e econdmico, como o estimulo a novos
empregos, geragao de renda insergéo produtiva do Estado em setores de ponta, a
guerra fiscal € um tipico caso que a légica de maximizag&o do beneficio individual
gera um prejuizo ao conjunto. Se apenas um governo estadual concede beneficios,
ele torna sua regido fiscalmente mais atraente para novos investimentos, porém, se
todos os governos estaduais concederem beneficios semelhantes, em conjunto
todos perdem arrecadagdo. Porém, se um governo estadual n&o concede os
beneficios fiscais, ele perde e, se ele concede 0s beneficios, equipara-se aos
demais, € ndo necessariamente ganha. Como n&o se observa um movimento do
Governo Federal em mediar os investimentos multinacionais, como nos idos tempo
do Conselho de Desenvolvimento Industrial, resta aos Estados emparelhar-se a
seus parceiros e competir abertamente por aqueles investimentos mais adequados

a seus projetos de desenvolvimento industrial.

150 VARSANO, R. (1997, P.11-12).
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O que se verifica, a partir de diferentes estudos sobre a distribuicdo

geogréfica desses novos investimentos'

€ que o processo de desconcentracdo
concentrada da industria é reafirmado, apesar dos incentivos fiscais, sendo
desviados para outras regides empresas que buscam proximidade com mercados
regionais, menores custos de mao-de-obra ou vantagens. No estudo conjunto da
CNI e CEPAL, os incentivos fiscais sdo citados como um dos mais importantes
fatores de relocalizacao espacial de investimentos (Tabela 3.4).

TABELA 3.4 — RAZOES PARA RELOCALIZACAO DE

INVESTIMENTOS

Respostas Relevantes %

Custo de méo-de-obra 41,5
Beneficios fiscais 57,3
Sindicalismo atuante na regido 244
Saturagio espacial 14,6
Vantagens locacionais especificas 39,0
Proximidade do mercado 57,3

Fonte: CNI/CEPAL (1997, p.6)

Os novos investimentos da industria automobilistica, destacados na
Tabela 3.5, ocorrem justamente nos principais poélos do poligono de concentragédo
industrial, confirmando a tese de Campolina de um espaco privilegiado para o
espraiamento industrial no pais. Assim o Parana, como um dos eixos desse
poligono em direcdo ao Mercosul, é espacialmente beneficiado na atragdo dessas
novas plantas industriais. Nota-se que as excegbes ao poligono devem-se a
projetos atraidos por condigbes especiais da MP 1532, beneficiando Norte,
Nordeste e Centro-Oeste. A industria automobilistica possui fortes pré-requisitos
localizacionais, em decorréncia dos fluxos de insumos, mercadorias, tecnolégicos e
financeiros, e da co-localizagdo com centros de capacitagdo profissional, de

pesquisa e de servigos auxiliares. De acordo com Campolina Diniz:

As mudancas tecnolégicas em curso induzem exatamente a expansdo de setores que
estdo fortemente sustentados na ciéncia e na técnica, com reduzida ou inexpressiva
demanda de recursos naturais. O requisito locacional destes setores esta articulado com a
presenca de centros de ensino e pesquisa, mercado de trabalho profissional, relagbes
industriais articuladas geograficamente, facilidade de acesso, base educacional e cultural,
clima de negdcios, concentracdo dos recursos de pesquisa, entre outros. Embora estes
recursos possam ser encontrados em localizacbes dispersas, tendem a se restringir em
localizacbes com grandes aglomeracdes urbanas. As poucas localidades com vantagens
preexistentes tendem a amplia-las ainda mais, uma vez que o crescimento das atividades de
alta tecnologia agem como poderosa forca aglomerativa. (...) No caso do Brasil, a
concentracio industrial prévia e a desigualdade do potencial de pesquisa e renda dificultam

11 Ver RODRIGUES (1998), CNI/CEPAL (1997) e GAZETA MERCANTIL (1998).
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um processo de desconcentracdo industrial para as regi0es pobres e vazias. Assim
considerando, ndo resta divida de que as melhores condicdes para a localizacdo de
atividades de alta tecnologia estdo predominantemente no estado de Sdo Paulo e
secundariamente no corredor que vai de Belo Horizonte a Porto Alegre. Este processo
tenderia a reforcar a localizacdo industrial na rede de cidades médias desta regido, as quais
gozam da vantagem da proximidade com os grandes centros e da reducdo da fricgio
espacial decorrente do avanco dos transportes e, em especial, das telecomunicagdes. Estas
cidades beneficiam-se da proximidade com o0s grandes centros sem 0s custos decorrentes da
concentracdo urbana, inaugurando um padrdo locacional da indastria com uma relativa
dispers3o, coerentemente com o mesmo fendmeno que se observa a nivel mundial’>

Cabe destacar a importancia, aliado a esse fendbmeno, do Mercosul, como
uma espécie de pblo magnético de atragdo, que desviou grande parte dos novos
investimentos automotivos para o Sul. A complementariedade com plantas
argentinas, bem como uma série de vantagens localizacionais observadas no Sul,
impulsionaram a deciséo de investimentos em uma regiao relativamente nova para
plantas de automoéveis no Brasil (a produg&do automobilistica na regido concentrava-
se em caminhdes pesados, Onibus, maquinas agricolas e encarrogadores, além do
pblo de autopegcas no Rio grande do Sul). Observa-se nesse mesmo periodo a
relocalizacdo de plantas téxteis e calgadistas e agroindustriais, saindo ou reduzindo

sua producgdo no Sul, em direcéo as regides Nordeste e Centro-Oeste.

152 DINIZ, C.C. (1996, p. 87 e 88).
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TABELA 3.5 - INVESTIMENTOS DAS MONTADORAS NO BRASIL, 1995-2000

Empresa US$ | Produgao Produto Localizacédo
milhdes | Anual
VW 250 60 mil Caminhdes e dnibus Resende RJ
150 400 mil Motores Séo Carlos SP
1.600 Ampl./Atualiz. das Linhas, PQ-24 SP
VW/Audi 750 160 mil Audi A3, Golf e Bora S José Pinhais PR
Fiat 300 Palio Betim MG
300 Marea Betim MG
500 500 mil Motores Betim MG
240 45 mil Pick-up Strada e Furgdes 178 Belo Horizonte MG
Fiat/lveco 240 20 mil Linha Dayli e Ducatto Sete Lagoas MG
Ford 450 Fiesta, Ka e Courrier Sédo Bernardo SP
350 Motores e Cambio Taubaté SP
300 Caminhdes Séo Paulo SP
1.400 Atualizacio das Linhas SP
1.000 350 mil Projeto Amazon
GM 2.000 Corsa, S-10, Blazer, Motores S. José Campos SP
600 150 mil Blue Macaw Gravatai RS
500 200 mil Motores Santa Catarina
150 Estamparia Séo Paulo
Mercedes 580 Atualizacéo das Linhas S Bernardo SP
820 80 mil Classe A Juiz de Fora MG
Scania 370 Cabines e atualizacdo das linhas Sao Bernardo SP
Volvo 395 Cabines e atualizacdo das linhas Curitiba PR
Agrale/Navistar 200 5 mil Caminhdes International Caxias do Sul RS
Renault 1.000 120 mil Megane Sceénic, Clio 2 e Motores S José Pinhais PR
Renault 120 200 mil Motores S José Pinhais PR
Chrysler 315 40 mil Dodge Dakota Campo Largo PR
Tritec 500 400 mil Motores Campo Largo PR
BMW 150 15 mil Land Rover Defender S0 Bernardo SP
Honda 300 30 mil Civic Sumaré SP
Toyota 400 15 mil Corolla Indaiatuba SP
Kia 150 Bongo Itu SP
PSA 700 120 mil Citroen Xsara e Peugeot 205 Porto Real RJ
Mitsubishi 35 8 mil L 200 Cataldo GO
Asia e Hyundai 500 60 mil Townwer/Topic, H-100 Camacari BA
Subaru 150 Ceard
Total 17.665 1.218 mil veiculos/ano

Fonte: Antuncio das Montadoras, Gazeta Mercantil, Autodata, Folha de Sdo Paulo, Parana Automotivo.

5 INVESTIMENTOS AUTOMOBILISTICOS NO PARANA

As primeiras consultas de investimento automotivo no Parana, depois do

ciclo de investimentos nos anos 70, foram realizados no inicio de 1994, pela VW,

que no rompimento da Autolatina havia ficado sem uma fabrica de motores e

caminhdes'?, pela GM, que desejava rapidamente ampliar sua capacidade

153

No caso da decisdo da fabrica de caminhdes da VW, a politica do Governo Federal

em definir Resende, no Rio de Janeiro, como sede da montadora, estabelecendo
programas de investimento em infra-estrutura e renegociando as dividas estaduais, foram
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produtiva em carros populares, e pela Mercedez-Bens, que iniciava seu projeto de

carros compactos. Nesse periodo o Municipio de Curitiba e o Governo do Estado

receberam os primeiros grupos industrias que desejavam detalhar as vantagens de

localizag&o do Estado e da Regido Metropolitana. Em artigo publicado por Gilmar

Lourengo

154

bem como o Manual do Investidor, editado pela Secretaria da Industria

e Comeércio de Curitiba, sintetizam algumas dessas vantagens:

1)

2)

3)

4)

uma estrutura produtiva moderna e em expansdo, com destaque para
os setores metalmecéanico e eletroeletronico, e ainda uma reduzida
organizacgdo a atuagao sindical;

localizacdo estratégica do Estado diante da nova geografia do
Mercosul, estando préximo dos principais mercados de fornecedores e
centros econdmicos da macroregiao;

a existéncia de uma parque fornecedor ainda incipiente, mas capaz de
atender a requisitos de qualidade e especificacdes técnicas da
industria metalmecanica. Nesse periodo haviam 16 empresas locais
fornecedoras da New Holland, 12 fornecedoras da Volvo e 12
fornecedoras da Bernard Krone. Além disso, estavam presentes na
regido fornecedores de classe mundial como a Denso e a Robert
Bosch;

condi¢bes infra-estruturais adequadas na area de telecomunicagodes,
agua, energia elétrica e transporte rodoviario e maritimo, somando-se
aos investimentos para modernizag&o e ampliagéo dos sistemas, como:
internacionalizagdo do Aeroporto, Terminais de Containers e Veiculos
e Expansdo do Porto de Paranagud, implantacdo de Estagbes
Aduaneiras de Interior (Porto Seco), duplicacdo das Rodovias
conectadas ao Nordeste de Santa Catarina e S&do Paulo, o Anel de
Integracao rodoviario com o interior do Paran4, a rede estadual de fibra

otica, a rede porto (fibra 6tica) em Curitiba e RMC e a rede telematica

154

decisivas para que em 1995 a empresa alterasse o escore das localizagbes estudadas.
Com essa agdo o Governo Federal desencadeou a Guerra Fiscal dos estados e municipios
na disputa pelos novos investimentos automotivos no pais.

LOURENCO, 1994.
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do Paranag, a Ferroeste, as pontes sobre o rio Parana, a expansao da
oferta de energia elétrica, o ramal sul do gaseoduto Bolivia-Brasil, etc ;

5) forte potencial de qualificagdo da for¢a de trabalho, a partir de centros
de educagdo técnica e universitaria ja voltados a atender a demanda
empresarial instalada;

6) ambiente de negdcios e rede de cooperacgdo existente entre Governo,
Entidades Empresariais, Instituicbes de Fomento, de Apoio e de
Ensino e Pesquisa, com suporte empresarial e tecnolégico a novos
empreendimentos;

7) a qualidade de vida (expressa nos niveis de atendimento a educacéo,
saude, habitagdo, transporte coletivo, acesso a cultura e lazer,
assisténcia social, etc.) e dos servigos urbanos e sociais existentes em
Curitiba e RMC.

Com essas vantagens localizacionais, somado a instrumentos fiscais e
financeiros, proporcionados pelo FDE (Fundo de Desenvolvimento Econdmico, que
permite a participagdo aciondria do Estado em projetos estratégicos de
investimentos no Estado — criado pelo primeiro Governo Ney Braga em 1962) e pelo
Programa Parana Mais Empregos (Dilagdo de prazo de recolhimento do ICMS, sem
cobrancga de encargos, com possibilidades de extensdo a fornecedores - através da
transferéncia do crédito do imposto — Lei Anibal Kury de 1992), o Parana conseguiu
firmar uma série de protocolos de investimento com empresas automobilisticas,
colocando-se como um dos mais promissores pélos automotivos do Mercosul.

Os investimentos em execu¢do no Parand devem conformar um dos
principais poélos automobilisticos do Mercosul, tanto pelo volume projetado de
veiculos produzidos, como pelo grau de sofisticagdo e modernidade dos produtos
elaborados. Com a maturacdo dos projetos as montadoras do estado devem estar
produzindo 315 mil veiculos por ano'>, com um faturamento anual que deve atingir

US$ 8 a 9 bilhdes. Outros investimentos relevantes, como as fabricas de motores da

1% Volvo: 10.000 veiculos/ano entre caminhdes e 6nibus; New Holland: 10.000
veiculos/ano entre tratores e colheitadeiras, Renault: 120.000 veiculos/ano (Megane e novo
Clio); VW/Audi: 160.000 veiculos/ano (Audi A3, Golf e Passat); Chrysler: 15.000
veiculos/ano (Dodge Dakota), com expanséo até 40.000.
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Detroit Diesel (Penske) e da Tritec (joint-venture entre a BMW/Chrysler), também
s&o significativos para incrementar a importancia do complexo automotivo no estado
e para justificar uma escala minima para a atracdo de fornecedores. Os
empreendimentos automotivos no Parana s&o estratégicos para as empresas.

A Volvo, empresa que faturou US$ 25 bilhdes em 1997, presente em 100
paises e empregando 70 mil funcionarios, produz caminhdes pesados e Onibus no
pais ha 20 anos. A empresa esta promovendo a conversao de sua planta aos novos
padrées produtivos mundiais e a globalizacdo de sua linha de produtos, com a
producédo local do caminhdo FH-12 "Globetrotter" um produto de sucesso desde
seu langamento mundial em 1993, tendo conseguido o titulo de caminhdo da
Europa em 1994, e , também, do NH 12 e do 6nibus B7R, além da renovacgéo do
B10M e do B12. A empresa encontra-se em plena focalizagdo nos negécios de
caminhdes e 6nibus, tendo recentemente vendido toda seu negécio de automéveis,
a Volvo Car, para a Ford. Nessa direcéo, iniciou um processo de compra de agdes
de sua maior concorrente regional, a Scania, e vem sendo agressiva em aquisi¢des
e investimentos seguindo esse foco (recentemente adquiriu da samsung o setor de
escavadeiras, na Coréia, concluiu uma fabrica de caminhdes pesados na india e
inicia a construgdo de outra na China).

O FH nacional estd sendo langado no mercado brasileiro, suprindo a
auséncia da Volvo de um caminh&o cara-chata (nova tendéncia para o segmento de
caminhdes pesados) justamente quando a Scania (lider do segmento) langa a sua
Série 4, a Mercedes langa também nova linha, além da chegada no mercado
nacional de novos competidores fortes, como a americana Navistar e a lveco/Fiat e
da VW, com sua fabrica prototipo de caminhdes em Resende

A nova planta de cabines, a remodelacéo da linha de montagem de 6nibus
e caminhdes, e a nova fabrica de motores, deve capacitar a unidade de Curitiba a
produzir novas plataformas mundiais, como dnibus urbanos mais leves e a linha FM,
langcada na Europa em 1998, elevando o desempenho de vendas da planta em
Curitiba, que em 1997 produziu apenas 6,1 mil veiculos, contra 10 mil da Scania

(sua maior concorrente nos segmentos pesados).
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A fabrica da Volvo em Curitiba passa também por importantes mudancas
no seu padrédo de gestdo, que acompanham a remodelagdo das linhas e dos
produtos. Primeiro, volta a enfatizar a necessidade de maior proximidade dos
fornecedores a unidade de produgdo, como forma de facilitar o processo just in time.
Também vem promovendo 0 enxugamento do numero de fornecedores diretos (de
220 para 190). A manufatura de familias produtos baseado em plataformas
mundiais, vem exigindo a empresa a adotar o global sourcing (suprimento de
empresas globais que participaram do desenvolvimento do projeto), também o
system, strategic e single sourcing (fornecimento de sistemas completos, ao invés
de simples pecas, segmentagdo de fornecedores, segundo sua capacidade e
qualificac&o, e a adogdo de um unico fornecedor por componente de uso mundial).
Com isso, a empresa busca reduzir o numero de partes de um veiculo (40.000 para
25.000), obter garantia de qualidade dos fornecedores, reduzir o grau de
verticalizacdo, além de custos e etapas de produgéo.

A Renault, quinta maior montadora européia e 4 mundial (apés a
incorporagé@o da Nissan) - Tabela 3.6 -, esta promovendo sua entrada no Brasil,
visando consolidar sua presenca no Mercosul, seu maior mercado fora da Europa
(com vendas de 93,2 mil veiculos entre janeiro e novembro de 1998). A marca é
lider no mercado argentino, com 17,6% das vendas, em 1998, e pretende conquistar
cerca de 6% do mercado brasileiro, compondo sua participagdo no Mercosul entre 8
e 10% do total de vendas, onde ja detém 4,6 % do mercado. Nesse sentido, a planta
em inicio de operagdo Sdo José dos Pinhais produzira um dos veiculos de maior
sucesso de vendas da marca na Europa (2° carro mais vendido no mercado
europeu) , 0 Megane Scenic (35 mil veiculos/ano), complementar a linha do Megane
sedan e hatch produzidos em Cérdoba. Também deve produzir as novas versoes
do Clio compacto e sedan (85 mil veiculos/ano), um produto para competir no
mercado de carros pequenos. Ainda esta projetada, na mesma area da Usiné, uma
fabrica para produzir motores (200 mil unidades/ano, nas versdes 1.0 e 1.6), com
inicio de construcao para 2000, dirigida a atender os modelos produzidos no

Mercosul. A Renault também vem investindo US$ 500 milhdes para modernizar a
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unidade de Codrdoba, e mais US$ 9 milhdes na fabrica de caixas de cambio no
Chile.

A “greenfield” da Renault, Usine Ayrton Senna, primeira fabrica da Renault
a ser construida em um periodo de 20 anos, segue os principios da produgéo
enxuta, incorporados pela Renault apds a crise da industria automobilistica francesa

dos anos 80. Caracterizam-se nesse "sistema de producdo europeu"'>®

a parceria
estratégica com fornecedores de primeira camada, (co-localizagdo, entrega just in
time e direta na linha de montagem, qualidade garantida e follow sourcing - prevé-se
para 2000, no modelo Scénic, 75% de nacionalizagdo e 64% de paranizacao),
Unidades Elementares de Trabalho (UET" — grupos de trabalho semi-autdnomos,
dispostos em mini-linhas de montagem, com 8 a 10 pessoas), montagem modular,
uso de robds e equipamentos de automacédo flexivel na linha de montagem da
carroceria. A Montadora dispdes de trés unidades produtoras: Carroceria, Pintura e
Montagem Final. As unidades de estamparia e funilaria s&o tercerizadas.

A Renault no Brasil, de maneira semelhante ao que ocorreu na Renault
européia, aposta na sua alianga est‘ratégica“8 com fornecedores de primeira
camada para obter um maior nivel de flexibilidade e competitividade. Tais

1% 530 selecionados com base em

fornecedores, de acordo com Bricnet e Mangolte
relacbes definidas por: custos, qualidade, capacidade financeira, prazos e

tecnologia. Grande parte desses fornecedores ja participaram do desenvolvimento

196 KISSLER, L. (1999).
157 Renault's Direction du Personnel et Affaires Sociales defines its unité
elementaire du travail (UET as a group of multiskilled and polyvalent workers, in cherge of
a part of the whole production process and supervised by a group leader. KOCHAN,
LANSBURY e MACDUFFIE (1997, p. 181-2).

Entende-se por parceria a vinculagdo estratégica de empresas fornecedoras numa
rede abrangente de empresas, que visa atividades de desenvolvimento, produgio e
comercializacdo. KISSLER (1999, p. 10). De acordo com o autor, a parceria que ocorre
entre montadoras e fornecedores franceses, em comparacdo com O que ocorre no
toyotismo original, € mais um mariage de raison (casamento de conveniéncia) do que uma
parceria de conglomerado, nos moldes de um keiretsu. Leo Lessler afirma que: O modelo
de parceria francés, em contraposicdo a estrutura japonesa de redes entre montadora e
fornecedores, permanece hirarquizado, e a parceria, em termos estruturais, desigual. Ela se
limita aos fornecedores diretos. Quem néo pertence a famille (grupo de empresas) fica a
margem, no papel de terceirizado, e torna-se um perdedor potencial nesta parceria
desigual. Como resultado, pode-se afirmar que o conceito de parceria francés orienta-se
num primeiro plano pelo sistema japonés fabircante-fornecedor e assume dele alguns
elementos isolados (por exemplo, a instituicdo dos clubes de fornecedores), sem, todavia,
abrir o caminho para uma rede de conglomerados. KISSLER (1999, p. 12).

158
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de novos produtos na Europa e agora transferem-se ao Brasil em unidades de
submontagem de moddulos. Atualmente foram selecionados no pais cerca de 50
fornecedores de primeira camada, com varios deles localizando suas unidades na
Regido Metropolitana de Curitiba. Esses fornecedores de primeira camada que
acompanharam o investimento da Renault desde a Europa oferecem, a principio,
um mercado a fornecedores locais de 2 e 3’ camadas, atendidas as exigéncias
minimas de entrada (custo, qualidade e prazos), porém, estabelecendo relagbes
menos estaveis de fornecimento, ou seja, com elevado risco ao fornecedor local.

TABELA 3.6 - RANKING DA INDUSTRIA AUTOMOBILISTICA MUNDIAL,
1997

Montadora Producio (mil) Montadora Vendas (mil)
General Motors 8198 General Motors 8776
Ford 7 047 Ford 6 943
Toyota 4 889 Toyota 4 843
Volkswagen 4 290 Volkswagen 4 290
Fiat 2 886 Fiat 2 864
Nissan 2878 Chrysler 2 864
Chrysler 2818 Nissan 2832
Honda 2 316 PSA 2106
PSA 2 051 Honda 2037
Mitsubishi 2032 Mitsubushi 1911
Renault 1939 Renault 1909
Suzuki 1874 Suzuki 1834
Daihatsu 1525 Hyundai 1242
BMW 1194 BMW 1196
Mercedes Benz 1149 Mercedes Benz 1132
Hyundai 1123
Daewoo 1033
Mazda 1 009

Fonte: Autodata.

A Volkswagem, maior empresa automobilistica da Ameérica Latina, da
Europa e quinta do mundo, aposta na unidade do Parana para renovar sua
defasada linha de produtos, além de se posicionar melhor nos mercados de médios
e luxo. A fabrica em parceria com a Audi (primeiro empreendimento da tradicional
montadora alema nas Américas) pretende gerar um padrdo de qualidade superior
aos automoveis produzidos. A Volksvagen produzira o novo Golf, produto que fez
muito sucesso nas suas versdes anteriores na Europa (atualmente é o automovel
mais vendido no mercado europeu). Também podera produzir o Bora (remodelagéo

do VW/Vento), versdo seda do Golf, que deve ser deslocado da planta mexicana,

159 BRICNET e MANGOLTE (1990) apud KESSLER, L. (1999).
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dado o sucesso do novo fusca no mercado norte-americano. Havia planos de
produzir o novo Passat, que posteriormente foram repassados para a unidade em
General Pacheco, Argentina, e finalmente suspensos. No local da linha de produgéo
do Passat prevé-se a instalagdo de uma estamparia, o que deve ocorrer até 2001. A
Audi produzira seu carro compacto, o A3, competindo no mercado de compacto com
padréo superior (Mercedes Classe A).

A planta possui alguns avangos significativos no seu lay-out, integrando
as areas de Carroceria, Pintura e Montagem Final a um Centro de Comunicagéo,
que une as trés unidades fabris as equipes de Planejamento, Logistica, Compras
Financeiro e Processo de Qualidade, além de incorporar os métodos de produgéo
enxuta: grupos de trabalho semi-autdbnomos, com 8 a 12 pessoas, co-localizagdo de
fornecedores sistemistas, sincronizados n aprodugdo e entrega com a linha de
montagem e qualidade garantida, linhas flexiveis de montagem, etc.), além de
inovagdes como a solda a laser, o sistema de identificagdo automatica da carroceria
(AKARID), skids — esteiras para deslocamento simultaneo do carro e do montador,
e um sistema de producado (BPS) que dispbe os métodos de trabalho para o grupos
semi-autbnomos, devendo tornar-se importante referéncia para a tradicional
montadora de automdveis no pais.

A Chrysler, terceira maior montadora dos EUA, que apods a fusdo com a
Daimler Benz tornou-se a sexta empresa automobilisiica do mundo, esta
promovendo sua reentrada no mercado latino-americano depois de 19 anos de
auséncia, estabelecendo uma unidade em Cérdoba para a produgdo dos Jeeps
Gran Cherokkee e Cherokee, e outra unidade complementar em Campo Largo,
produzindo a caminhonete média Dodge Dakota. O objetivo da empresa ¢é
consolidar-se regionalmente num segmento que ela estd liderando no mercado
norte-americano, com produtos de maior valor agregado e bastante superiores aos
equivalentes no mercado nacional. As plantas (de Curitiba e Cérdoba) prevéem uma
producéo inicial moderada (de 10.000 a 40.000 unidades ano) podendo haver
rapida ampliagdo da capacidade produtiva a partir de uma maior grau de
automacao. S&o unidades muito eficientes na aplicagdo do modelo enxuto mesmo

com reduzido grau de automagdo (as unidades de Coérdoba e Curitiba possuem
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apenas um robd cada, utilizado na colagem dos vidros). O sistema produtivo &
baseado grupos de trabalho semi-autdnomos, no controle total da qualidade e na
multifuncionalidade (o que acarreta um vasto programa de treinamento de mé&o de
obra, no conceito learn-by-doing). Para garantir o padréo de qualidade dos veiculos,
a montadora esta trazendo para o pais um novo modelo de produgado, o Chrysler
Operational System (COS), onde a maioria dos subniveis de chefia é eliminada.
Com isto, existe uma maior integracdo de todos os funcionarios no processo de
montagem dos veiculos. Através do sistema, os funcionarios de cada uma das trés
areas (carroceria, pintura e montagem) serdo divididos em células ou times de
produgdo. Cada célula é formada por quatro ou cinco team members, ou membros
do time, que s&o supervisionados pelo feam lider. Acima das células existe uma
hierarquia enxuta, formada pelos group liders ou lideres de grupo (responsaveis por
um grupo de células), os gerentes de area e o diretor industrial. O sistema €
completado pela elevada integragdo com fornecedores, ao todo 23, todos
sistemistas e com entregas diretamente & linha de montagem. E importante salientar
que grande parte dos fornecedores s&o parceiros que participam desde a
concepgdo do projeto até da decisdo de investimentos estratégicos que envolvam
follow sourcing.

A parceria estratégica com a Dana (supridora do rolling chassis - chassis
completo que entra rodando na linha de montagem, que reune mais de 230
componentes de 46 diferentes fornecedores, sendo 18 principais - Quadro 3.1), com
a Detroit Diesel (fornecedora de motores par Curitiba e Cérdoba), com a Lear
(fornecedora de bancos e estofamentos), além da joint-venture com a BMW na
Tritec Motors, garante uma presenga significativa do projeto Chrysler no Parana,
com grau de nacionalizagéo de 55% no inicio de suas operagdes no Brasil, devendo

atingir rapidamente um grau de nacionalizagdo superior a 70%.

Chrysller e Dana, juntas, estdo adotando o inovador sistema de “rolling chassis” em que os
chassis saem prontos da Dana instalada a cerca de 3 km da planta da Chrysler. A entrega é feita
em um sistema JIT sequenciado em que a montadora solicita & Dana com duas horas de
antecedéncia o chassis que serd montado, entre 17 variagbes possiveis. A Chrysler avisa por
computador qual o chassis que serd montado em seguida, assim que a carroceria sai da sua
cabine de pintura. A sequéncia correta & obrigatéria, mesmo porque os trabalhadores da linha da
Chryslersao orientados para ndo montar um veiculo que ndo seja na sequéncia correta, parando
assim a linha de montagem final quando isso ndo ocorrer.'®

1e0 FERRO, J.R. (1998, p. 11)
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QUADRO 3.1 - FORNECEDORES DE 2 2 CAMADA DO ROLLING CHASSIS

Dana / Chassis Goodyear / Pneus Dana / Eixos e Diferencial
Allied-Signal / Cubo Dominium / Cabos A.O.Smith / Componentes Estruturais
ITT: Calipers Bundy / Tubulagéo ‘ Chrysler New Castle / Articulacdes
TRW / Barra de Direcdo Hayes / Rodas Delphi / Diregéo Hidraulica

Eaton / Molas Yakaki / Fiacdo Rockwell / Molas

Bosch / Freios Solvay / Tanque de Combustivel Cofap / Amortecedores

Fonte: Dana

Somente o rolling chassis representa 33% do custo total do veiculo, indicando
a importancia da parceria e 0 avango do conceito de modularizagéo nessa relagéo

Chrysller-Dana.

6 ALGUNS IMPACTOS DA INDUSTRIA AUTOMOBILISTICA NO PARANA

Uma das grandes questbes colocadas ao Paranad na atragdo das
montadoras €& o custo/beneficio obtido a partir desses novos investimentos,
realizados com concessdes fiscais e participagdo acionaria.

Vamos distribuir, para este trabalho, o conjunto de impactos em dois
niveis: conformacdo de um complexo automotivo regional, incrementando e
modernizando a estrutura produtiva do Estado, a partir dos desdobramentos das
montadoras e de seus fornecedores; e, 0os impactos na geracado de emprego, renda

e ambiente de negdcios.

6.1 Conformagao do Complexo Automotivo Regional

As possibilidades de consolidagédo de um complexo automotivo regional,
na regido de Curitiba, dependem da capacidade das empresas chamadas de
"ancoras" gerarem um volume de compras capaz de atrair os desdobramentos
possiveis da cadeia automotiva, uma das mais complexas no mundo industrial. E
importante considerar que, a partir da implantagéo da industria automobilistica em
Sao Paulo, nos anos 50, grande parte dos desdobramentos possiveis para a
economia brasileira, por uma questdo de escala, j& s&o observados na regido do
ABC, sendo pouco provavel uma reprodugdo de todas essas elos nos novos pélos
automotivos (Minas Gerais, Parana e Rio Grande do Sul), apesar do esfor¢co dos

governos estaduais e das montadoras em atrair fornecedores para suas imediagdes.
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Para se avaliar os limites e possibilidades na atracdo de fornecedores é
relevante tecer algumas considera¢des a respeito da restruturacdo das relagbes
montadora-fornecedor na produgcdo enxuta. Uma das questbes centrais nessa
relacdo parte da decisdo da montadora do que fazer e do que comprar. As
montadoras sdo cada vez mais coordenadoras de um processo de montagem final,
onde os subconjuntos do veiculo sdo fornecidos, just in time, em mddulos pré-
montados, por um conjunto seleto de fornecedores de primeira camada, articulados
com a montadora desde o projeto do novo modelo (no Parana, desde o investimento
na fabrica). Nesse sentido, as montadoras sdo cada vez menos verticalizadas,
gerando uma alianga estratégica e dependéncia maior com fornecedores.

A tendéncia a uma maior tercerizagdo explica-se, principalmente, pela
necessidade da montadora reduzir desperdicios de montagem, investimentos em
instrumental, custos gerenciais de controle da producgéo e qualidade, tempo, custos
e esforcos de compra de pecgas, custo e espago de manutengdo de estoques e
custos e tempo no desenvolvimento de novos modelos. Conforma-se uma rede de
fornecedores com a qual a montadora distribui seus riscos, lucros, investimento e
poder.

Com uma relagdo mais intima e numa perspectiva de global sourcing, 0s
fornecedores de uma montadora, pelo menos os de primeira camada, tendem a ser
os mesmos em qualquer unidade fabril, conformando uma teia de alianga global.
Ndo se deve esperar uma repeticdo do que ocorreu nos anos 50, quando a
estratégia de alianga com o capital privado nacional favoreceu os fornecedores
locais, recebendo inclusive apoio tecnolégico e financeiro para candidatarem-se a
supridores diretos das montadoras. Os niveis de eficiéncia exigidos, bem como o
novo tipo de relagdo com fornecedores (global-sistemics-strategics sourcing), devem
representar menos possibilidades de alavancagem autopegas de capital nacional, a
menos que consigam estabelecer aliangas com os supridores sistemistas de 1 2

camada.

Ha 40 anos, a industria desenvolveu-se no Brasil e envolveu muitas empresas nacionais na
producdo de carros. Ao longo do tempo, a indlstria brasilira cresceu na sua capacidade
tecnolégica e de projecdo. Hoje, em contraste, a industria automobilistica € muito mais
centralizada globalmente. As montadoras globais colaboram com os fabricantes globais de
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autopecas na producdo de carros cada vez mais padronizados. Ficou bastante reduzido o
potencial da ind'sutria automobilistica para elevar o nivel da ind'sutria nacional."®'

Nesse ponto coloca-se uma segunda questdo: os fornecedores devem
estar préximos ou podem manter-se em seus locais de origem?'®.

Novos e sofisticados sistemas de transporte e comunicagao incentivam o
fornecedor a se manter em sua base produtiva original. Contatos com clientes
podem ser feitos, mesmo face-a-face a distancia. Nesse caso o exemplo é a
producdo de componentes e moédulos de computadores onde a relagdo entre
montadora e fornecedor se estabelece normalmente entre os dois lados do pacifico.
Isso concede foot loose para que o fornecedor possa buscar o melhor espaco para
produzir seus bens. assim, produtos leves, intensivos em conhecimento ou que
exijam instrumental especifico, além de determinadas economias de aglomeragéo,
sdo determinantes de uma localizag&o distante. . A proximidade pode n&o ser téo
necessaria para o desenvolvimento de novos modelos, uma vez que contatos e
ajustes podem ser feitos a distancia.

Ao mesmo tempo as montadoras estdo exigindo a co-localizagdo dos seus
fornecedores, com plantas dedicadas ao suprimento just-in-time. As montadoras,
cada vez menos verticalizadas, precisam que seus fornecedores de modulos e
conjuntos estejam proximos para reduzir custos com logistica, evitar transportar
vazios (exemplo: tanque de gasolina), reduzir risco de quebra de carga mais
sensivel e substituir rapidamente componentes/conjunto com defeitos. A
necessidade de localizagdo proxima da montadora estd ampliando a concorréncia
entre os fornecedores, estabelecendo aqueles de classe mundial, com condi¢des de
garantir qualidade, prego, e prazos, além de assumir parceria em projetos ocorrendo
o follow sourcing) e se associar a riscos no desenvolvimento de novos produtos, no
investimento em novas plantas, além de compartilhar as fungbes de coordenacéo da
cadeia de suprimento (os fornecedores de segunda camada s&o de

responsabilidade dos fornecedores de primeira camada). Assim, sobrevivem

e HUMPHREY, J. (1998).

162 No caso do Parana, o local de origem é S&o Paulo, onde ha 80% das industrias de
autopecas do Brasil. Ndo se considera local de origem o exterior, uma vez que com um
indice de nacionalizagdo de 60%, vai se manter no exterior o suprimento de componentes
de maior demanda tecnoldgica
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fornecedores com base produtiva e logistica global, com capacidade tecnolégica de
inovagao e producédo e com folego financeiro. Nesse sentido, as reflexdes dessas
condicdes para o complexo automotivo paranaense, sdo apontados por Jéthero

Cardoso'®:

Os fornecedores de autopecas que estdo se instalando no Sul do Pais, acompanhando a
tendéncia das montadoras de ocupar o eixo Parana-Rio Grande do Sul, devem construir, pelo
menos em primeiro momento, apenas fabricas de pequeno porte, para fornecer componentes no
sistema just in time - exatamente nas quantidades pedidas pelos clientes. A producgéo inicial
anunciada das montadoras instaladas ou a se instalar no Sul fica entre 100 e 120 mil
unidades/ano, muito pouco para justificar a construcéo de fabricas de grande porte. Calcula-se que
essas montadoras sé irdo atingir a capacidade total dentro de trés anos. Por isso, ao menos nessa
primeira fase, a previsdo é a de que as fabricas de componentes seréo na verdade apenas postos
de servico. As empresas fornecedoras sé irdo se aventurar em construgdes maiores se o0s
contratos que fecharem com as montadoras justificarem uma producéo em volumes mais altos.

Esse padrdo ja vem ocorrendo em Cérdoba (Argentina) para os
fornecedores das montadoras locais (Renault, Fiat, Iveco, Chrysler e GM). Em
recente visita a alguns fornecedores da Fiat, pode-se observar plantas de
montagem final dos mddulos e sistemas para entrega just-in-time nas montadoras,
enquanto a manufatura de componentes e de pegas, que demandam ainda grande
escala, sdo manufaturadas em grandes unidades, principalmente no exterior.

Cabe destacar que em Cérdoba foi criado, na area industrial da regido, um
parque de fornecedores, com area delimitada para a instalacdo de empresas
provedoras de primeira camada, com isen¢do completa e por prazo indeterminado
dos impostos provinciais. Esta foi uma das maneiras de incentivar a vinda desses
fornecedores de primeira camada.

Confirma-se a vinda de importantes empresas fornecedoras de classe
mundial para a regido, porém, com investimentos iniciais ainda pequenos (US$ 5 a
US$ 30 milhdes), destinados para a montagem final dos médulos, incorrendo na
importagdo e suprimento externo para a maioria dos componentes e pegas, com
perspectivas de ampliagdo do investimento a partir do sucesso de vendas das
montadoras.

Até o final o final de 1997 haviam anunciado sua instalagdo no complexo

automotivo do Parana, as seguintes autopecas:

163 CARDOSO (1997, 2824)
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Empresa T Produto | Montadora

Detroit Diesel Motores Chrysler

Tritec Motores Chrysler

Lear Conjunto de bancos Chrysler

Dana Conjunto completo de chassis e eixos Chrysler

Bosch* Bomba injetora — diesel Detroit

New Hubner* Eixos VW/Audi

Delphi** Chicotes Elétricos VW/Audi
Adwest-Heidemann** Conjunto de acionamento de cambio VW/Audi
Continental Conjunto de rodas e pneus VW/Audi

Santa Marina/Sekurit** Vidros VW/Audi
Walker/Gilet/Tenneco** Sistemas de escapamentos VW/Audi

Johnson Controls** Conjunto de bancos VW/Audi

Krupp MAB** Eixos VW/Audi

Krupp Presta** Colunas de Direcao VW/Audi
Hella/Arteb™* Modulos frontais (iluminagao e refrigeragao) VW/Audi

Kautex™* Tanques de combustivel VW/Audi
Inlybra/Borges Carpetes VWI/Audi

Pirelli** Pneus e montagem de rodas VW/Audi
Iramec-Kuster™ Médulos de porta VW/Audi
ATH-Albarus™* Semi-eixos homocinaticos VW/Audi

Rutgers Automotive Suporte de Farois VW/Audi

Brose Levantadores de vidro e mov. eletronica de bancos VW/Ausi

TTH Filtros de ar VW/Audi

Edscha Dobradica para portas, pedais e freio de mao VW/Audi

Brandl Estampagem VW/Audi
Grammer Apoio de cabega e brago VW/Audi

Metagal Espelhos retrovisores VW/Audi e Volvo
Denso* Ar condicionado VW/Audi e Renault
Peguform™** Acab. Externo, frisos e para-choques VW/Audi e Renault
Boltholf Méller Pegas injetadas de termoplasticos VW/Audi e Renault
Siemens Chicotes e cabos elétricos para painéis VW/Audi e Renault
Sommer Alliberti Painéis de instrumento e painéis das portas VW/Audi e Renault
Munili Auto Mangueiras para diregdo hidraulica e ar condic. VW/Audi e Renautt
SAS** Montagem do médulo de cockpit e porta Renault

Delphi Bombas de diregdo hidraulica Renault
RheafThera Pecas estampadas Renault

Gonvarri Laminadora de ago Renault

Valeo Faréis Renault

Ecia*™* Escapamentos Renault

Bertand Faure™ Conjunto de bancos Renault

Faurecia Estruturas metalicas para bancos VW/audi e Renauit
Copo Espuma p/ assentos, tecidos e encosto Renautt

Treves Insonorizador do motor, forros e tapetes Renault

Koyo-SMi Diregéo Renault

Simoldes Revestimento das portas Renault

Solvay Tanque de combustic\vel e recipientes plasticos Renault

TCA Cabos Renault

Labinal Cabos e filtros para éleo Renault
Vallourec** Maodulos de Eixos, rodas/pneus e suspensao Renault

PPG** Pintura Renaulit

Caillau Bragadeiras e conexdes Renault

Rieter-Ello Insonorizantes e revestimentos Renault e Volvo
Sismec Parish (Dana) Chassis montado Volvo

PKCable Chicotes Elétricos Volvo

Iracome Cabagem Siemens

American Axle Eixos

CSN/impsa Laminados de ago e chapas galvanizadas

Kumho Pneus

Ti Bundy Arrefecimento

Silvatrim Produtos de PVC, ABS e Acetato

Tormec Parafusos e pegas torneadas

Fonte: Montadoras, SEID, Jornais Gazeta Mercantil, Gazeta do Povo e IPARDES.
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A partir de acompanhamento do parque automotivo paranaense, efetuado
pela parceria entre SINDIMETAL e SEBRAE/PR, José Roberto Ferro indica que:

A politica de suprimentos das empresas instaladas e em instalagéo no Parané é aumentar os
indices de conteido local nacional e paranaense. Quase todas as empresas entrevistadas
(montadoras e fornecedores de primeira camada) citaram como parte de sua estratégia de
suprimentos a agregagdo maxima possivel de valor no Estado do Parang, utilizando inclusive a
base local existente. [...] Ha inimeras vantagens para as empresas trazidas pela proximidade
fisica entre montadora e fornecedor. A logistica fica facilitada, permitindo a realizagdo de entregas
mais freqlentes e em menores volumes, facilitando e permitindo o JIT sincronizado e gerando
menores custos de transporte e menores estoques em transito. A qualidade pode ser melhorada
porque facilita-ae a solugdo réapida de eventuais problemas que surjam. Hé outras vantagens
adicionais como a maior facilidade de exportar incertezas e flutuagées de mercado. Além disso, ha
vantagens locais como os beneficios fiscais. [...] Com essas politicas de intensificar o contedo
local por parte das montadoras e fornecedores de primeira camada, surgem inGmeras
oportunidades para as empresas locais. A possibilidade de aproveita-las vai depender da
capacidade de melhoria e desenvolvimento dessas empresas1

A legislacdo de beneficios fiscais para a atragdo de fornecedores, com
base no Programa Parana Mais Empregos —, estabelece a ampliagéo do crédito de
ICMS a ser dilatado por parte da montadora a partir de compras de fornecedores
locais, conforme Decreto N°1.511/95 (Art. 598) , bem como um prazo adicional,
previsto pelo Decreto N°2.736/96 (Art. 577. § 1°), para dilagdo do ICMS no

Programa:

Estabelecimentos industriais dos géneros mecénica, material elétrico e de comunicacgdes,
material de transporte e quimica, podem receber um prazo adicional de 12 ou de 24 meses, além
daqueles 48 meses, se ao término do Programa suas compras de pegas, partes e componentes
tiverem alcan1%§do, no minimo, 40% e 60%, respecitivamente, de estabelecimentos industriais
paranaenses.

Para as empresas locais, as possibilidades de serem coptados como
fornecedores do complexo automotivo deve estar relacionado com os seguintes
fatores: tradicdo no suprimento de autopegas (caso das empresas locais que sao
fornecedoras da Volvo, New Holland ou de outras autopecgas), capacidade de
adogcdo de sistemas de qualidade (Normas ISO, QS, VDA, Audit), capacidade
tecnolégica de aprendizagem organizacional para produzir novos produtos e
receber a transferéncia de conhecimentos e padrdes produtivos dos clientes,
capacidade financeira para assumir investimentos em instrumental e capacidade
produtiva suplementar, capacidade de negociacdo e cumprimento dos contratos

com as fornecedoras de primeira camada, capacidade de formag¢éo de parceria e

164 FERRO. (1998, p. 22 e 30).
16 SEID (1997, p. 2)
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cooperagdo com seus clientes, capacidade de aderir ao sistema de suprimento
enxuto (co-design, just in time, kaizen, quick response, solugdo conjunta de
problemas, etc.) e capacidade de agregar valor a producao do cliente.

A industria da Regido Metropolitana de Curitiba, até o desembarque dos
investimentos das montadoras, observava um processo de mudanga estrutural em
direcdo a géneros do Grupo lll (Tabela 3.8), em decorréncia do amadurecimento
dos investimentos ocorridos nos anos 70. Essa estrutura produtiva deve sofrer forte
impacto das montadoras e do parque fornecedor em instalag&o, reforcando ainda
mais a especializagdo produtiva da regido. Nesse sentido, investimentos relevantes,
de base para o complexo automotivo, como a joint-venture da CSN e da mexicana
Impsa, para produzir laminados e chapas galvanizadas visando atender essa nova
regido (e por extensdo, mercados vizinhos como S&o Paulo, Rio grande do Sul e
Argentina) séo tao importantes como as montadoras de automéveis e motores. Uma
usina siderurgica tem fortes efeitos forward, pois incentivam a vinda de empresas
que demandam grandes quantidades de produtos de aco, e alguns demandando
acos galvanizados (atualmente importados).

TABELA 3.8 - EVOLUGCAO DA COMPOSICAO POR GRUPOS DA INDUSTRIA DE
TRANSFORMACAO NA RMC, 1974-1996

Grupos e Géneros 1974 1980 1985 1990 1996
(%) (%) (%) (%) (%)
GRUPO | 28,23 15,59 18,49 20,57 16,43
Mobiliario 7,03 2,33 3,56 1,69 0,99
Produtos Farmacéuticos 0,18 0,20 0,15 0,25 0,61
Perfumaria 1,04 0,28 0,22 0,58 0,99
Téxtil 2,39 0,95 0,92 0,69 0,36
Vestuario 0,88 0,40 0,33 0,74 0,46
Produtos Alimentares 9,50 5,57 6,51 7,71 4,44
Bebidas 3,77 1,65 1,57 3,15 3,83
Fumo 1,19 3,65 4,63 410 2,78
Editorial e Grafica 2,25 0,56 0,60 1,66 1,97
GRUPO I 55,50 72,62 54,58 45,89 40,90
Minerais Nao Metalicos 19,54 9,86 8,81 6,98 6,03
Metalurgia 4,52 2,18 2,79 3,66 2,73
Madeira 15,30 7,40 4,44 3,83 3,90
Papel 4,08 2,09 2,23 2,35 1,73
Borracha 1,23 0,46 0,39 0,42 0,14
Couros e Peles 1,34 0,21 0,55 0,66 0,09
Quimica 6,50 48,79 32,86 24,35 22,88
Matérias Plasticas 2,99 1,63 2,51 3,64 3,40
GRUPO Il 16,25 11,80 29,92 33,52 42 68
Mecanica 11,04 5,60 9,74 11,04 9,74
Material Elétrico 2,64 4,20 8,58 9,12 9,93
Material de Transportes 1,60 1,63 7,59 11,71 21,47
Diversas 0,97 0,47 1,01 1,65 1,54
TOTAL 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00

Fonte: Dados Brutos SEFA
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Entre 1974 e 1996, a mudancga estrutural da industria da Regido
Metropolitana atingiu o coeficiente de 46,6%, em 22 anos, 0 que resulta em 1,75%
ao ano. Somente considerando o periodo ndo coberto pelos Censos Industriais, de
1985 a 1996, a mudancga estrutural atingiu 21,63%, ou cerca de 1,8% ao ano,
indicando uma leve aceleracdo do processo de reestruturagdo nos ultimos anos. O
periodo final de analise ja filtrou parte do viés da Refinaria de Araucaria no Valor
Adicionado Industrial, revelando uma dinamica industrial associada aos segmentos
da metal-mecanica. Esses dados permitem concluir que além de mudangas
guantitativas, sdo as mudangas qualitativas na estrutura industrial da regido o
fendbmeno mais importante e, nesse sentido, 0s investimentos das montadoras
devem reforcar ainda mais tal especializagao produtiva.

O governo estadual vem também desprendendo esforgos no sentido de
interiorizar empreendimentos industriais, com beneficios melhores para o hitlerland
paranaense. Porém, as forgas aglomerativas da industria automobilistica dificultam
a fuga desses empreendimentos para muito longe da Regido Metropolitana. As
politicas de integracdo econdmica do Estado, iniciando pela conformagé&o de uma
rede de cidades de médio porte conectadas pelo Anel de Integracéo (Infra-Estrutura
de Transporte, Comunicag¢des, Logistica, Centros de Pesquisa e Formagéo
Universitaria, Centros de Servicos e Negdcios, etc.) ja surtem alguns efeitos, como a
instalacdo de uma unidade da Siemens (chicotes elétricos) em Irati, da Kumho e
Continental (pneus) em Londrina e Ponta Grossa, respectivamente. O movimento
espacial da industria automobilistica coloca-se, assim, mais como uma
desconcentracdo concentrada, saindo do centro paulista em diregédo a eixos
metropolitanos (RM Belo Horizonte, RM de Curitiba, RM de Porto Alegre, RM de
Campinas e Vale do Paraiba/Via Dutra), com inércia locacional para extender-se a

regides de reduzida tradigdo industrial e poucas vantagens competitivas.

6.2 Geragao de Emprego, Renda e Ambiente de Negocios

Na relagdo dos investimentos dos fornecedores (Tabela 3.7), os

montantes de inversdo superam US$ 2 bilhdes, que somados aos investimentos
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anunciados pelas montadoras, chegam a um montante de US$ 4 bilhdes e 500
milhdes, cerca de 30% dos investimentos privados que estdo acontecendo no
Parana. Estima-se ainda a chegada de novos fornecedores, que podem elevar a
cifra de investimentos para além de US$ 5 bilhdes.

Os primeiros impactos desses empreendimentos j& sdo sentidos na
construgao civil, nas empresas de montagem industrial e no mercado imobiliario,
valorizando lotes em regibes prdéximas as novas empresas e residéncia para
executivos. Algumas Prefeituras Municipais ja estdo inclusive elevando sua
arrecadacao de IPTU por conta da valorizagdo e construgdo de imdveis.

Estima-se que os novos investimentos das montadoras de veiculos e
motores (Chrysler, BMW, Renault, VW/Audi, Detroit Diesel, Volvo e New Holland)
devam gerar 5.450 empregos diretos. Adotando a metodologia desenvolvida Sheila
Najberg e Solange Vieira'®, a partir da Matriz Insumo-Produto de 1990 e da
identificacdo de setores chaves da economia e seus coeficientes de emprego nos
demais setores (sejam indiretos - setores fornecedores backward - ou pelo efeito
renda - forward) é possivel estimar o impacto no emprego de diversos setores da
economia paranaense, tomando o cuidado de expurgar eventuais efeitos que seréo
transferidos para outras regides do pais (como os empregos das concessionarias de

veiculos e fornecedores que ndo devem se instalar na regi&o).

166 NAJBERG e VIEIRA (1996). As autoras desenvovem seu modelo a partir de duas
referéncias tedricas. A primeira € uma referéncia para a geracdo de emprego a partir da
expansio da demanda, fundamentado no modelo fechado da Matriz Insumo Produto (MIP)
de Leontief, com endogeneiza¢do do consumo privado, conforme Figura 3.4. A segunda é
uma referéncia as técnicas desenvolvidas por Rasmussen e por Hirschman visando
identificar os setores-chave da economia brasileira, a partir da MIP de 1990, percebendo
ndo apenas o potencial desses setores na sua intensidade de utilizagdo de mao-de-obra
(empregos diretos), mas também sua demanda por insumos intermediarios, que
propiciara a geracdo de empregos indiretos, e a ampliacdo da renda de empresarios e
trabalhadores desses setores que demandara produgéo adicional de bens de consumo, e
assim de empregos do efeito renda.Segundo essa técnica setores-chave da economia
sdo aqueles que tém um elevado poder de encadeamento com outros e que, portanto,
apresentariam indices de interligagdo, para tras e para frente, acima da média. (ldem, p.
13). Com os coeficientes de relagbes interindustriais, e 0 coeficiente emprego (valor da
producdo/pessoal ocupado) para cada setor considerado, chega-se a uma matriz de
relacbes emprego direto-emprego indireto. A partir das relacdes de renda-consumo chega-
se aos multiplidadores da renda, obtendo-se também os coeficientes para os empregos
gerados pelo efeito renda. A utilizagdo dos coeficientes para o0 caso paranaense mereceram
um tratamento préprio, expurgando setores ndo presentes na economia, bem como
ajustando os coeficientes com informacgdes de emprego das montadoras e fornecedores,
conforme protocolos assinados com o Governo do Estado.
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O modelo de Najberg e Vieira baseia-se em estrutura tipica de
multiplicadores de efeito renda e de relagdes inter-industriais, conforme Figura 3.4.
FIGURA 3.4 - ESTRUTURA DO MODELO

Consumo Investimento Consumo Exportacdes
Privado do Governo
(
Demanda por Consumo
Bens Domésticos Intermediario de
Bens domésticos
Renda Producéo T
«

Emprego /

Utilizando-se os coeficientes obtidos a partir do estudo das autoras e

Fonte: NAJBERG e VIEIRA (1996)

adaptando-os as especificidades da economia paranaense, obtém-se a seguinte
matriz de impactos no emprego (Tabela 3.9) com base no investimento e producéo
das montadoras, dentro de um horizonte de tempo de maturacdo dos

empreendimentos.
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TABELA 3.8 - EMPREGOS GERADOS NA ECONOMIA PARANAENSE PELAS
MONTADORAS — HORIZONTE DE 5 ANOS

Setores da Economia Paranaense = Empregos Empregos Empregos Total de
Diretos Indiretos Efeito Renda Empregos

‘Agropecuéria 1800 16.900 19.270
Minerais Ndo Metélicos 600 0 600
Siderurgia 500 0 500
Outros Metaldrgicos 1200 0 1.200
Maquinas e Equipamentos 400 0 400
Automoveis e outros veiculos 5400 1500 0 6.600
Autopecas 6900 0 6.900
Borracha 1300 0 1.300
Quimicos Diversos 600 0 600
Plastico 600 0 600
Madeira e Mobiliario 1200 1.469 2.654
Celulose, Papel e Grafica 0 735 728
Téxtil 600 735 1.328
Vestuario 600 5.145 5.693
Calgados 0 1.469 1.454
Alimentos 0 2.205 2.182
Industrias Diversas 200 0 200
Serv. Industriais Util. Publica 0 735 728
Construcéo Civil 0 735 728
Comeércio 1800 11.756 13.436
Transportes 1800 2.208 3.986
Comunicagbes 0 735 728
Instituicdes Financeiras 0 735 728
Prestacio de Servicos 1200 8.818 9.927
Aluguel de Imbveis 0 735 728
Administracdo Publica 1200 1.469 2.654
Servigos Privados N Mercantis 0 4.408 4.363
Totais 5400 24000 60.995 90.395

Elaboragdo Propria com base nas informagfes do Programa Parand Mais Empregos, na estrutura
econbémica estadual e no estudo de NAJBERG e VIEIRA (1996).

Chega-se a uma estimativa de 24.000 empregos indiretos, decorrentes
dos efeitos para tras do complexo automotivo, e mais 60.995 empregos decorrentes
do efeito renda, somando um total de 90.395 postos de trabalho gerados na regiéo.
Nota-se que a geragédo de empregos indiretos no préprio setor automotivo decorre
dos investimentos de trés fabricas de motores novas (Renault, Tritec e Detroit
Diesel), no setor de borrachas, das duas fabricas de pneus (Kumho e Continental) e
na siderurgia, do investimento da CSN/Impsa. Os dados de empregos gerados no
setor de autopegas foram colhidos das informagdes de empregos nos protocolos
divulgados pela SEID e nos divulgados pelas empresas, compreendendo ainda as
possiveis ampliagbes com a maturidade dop empreendimento das montadoras.

Percebe-se que o maior impacto no emprego deve-se ao efeito renda

gerado a partir da expanséo da renda e consumo das pessoas empregadas direta
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ou indiretamente no complexo automotivo. Os impactos setoriais sdo distintos: o
setor industrial € beneficiado pela geracdo dos 5400 empregos diretos das
montadoras, por 16.200 empregos indiretos e 13.228 empregos gerados pelo efeito
renda. O setor primario é beneficiado com 1.800 empregos indiretos e 16.900
empregos derivados do efeito renda. E, finalmente, o terceério, onde os impactos
sobre a geragcdo de emprego s&o mais positivos, com 6.000 empregos indiretos e
30.867 empregos do efeito renda, o que totaliza 36.867 empregos gerados entre
comércio e demais servicos. E importante destacar que o potencial de consumo dos
empregados no segmento automobilistico € elevado, uma vez que 0s niveis
salariais sdo acima da média de mercado para o0 mesmo nivel de qualificagéo,
propiciando o quarto maior multiplicador de empregos pelo efeito renda entre todos
os setores de atividade analisados no estudo de Najberg e Vieira.

Pretende-se que muitos dos impactos sejam imediatos ou que sejam
elevados dentro do sistema industrial. Porém, dado que os projetos ainda estdo em
lancamento, com prazos médios de maturagéo de trés anos, sujeito a todos os tipos
de vicissitudes da atual crise econdmica, espera-se que os multiplicadores de renda
e emprego acompanhem, no minimo, este prazo. Bem como, a prépria matriz de
impactos totais mostra que serdo os segmentos tercearios (servicos € comércio) os
mais beneficiados e geradores de empregos indiretos, uma vez que, se € possivel
para uma montadora realizar parte de seu fornecimento normal de componentes em
outras regides ou no exterior, ser& mais comum que o suprimento de servigos
empresariais e familiares sejam atendidos localmente. Pode-se assim estimar que,
pelo mais de 40% dos postos de trabalho a serem gerados no Parana sejam no
setor terceario.

Porém, cabe observar que existem uma série de fatores que podem
reduzir o efeito liquido dos impulsos advindo das montadoras, como a
(eestruturagéo produtiva e gerencial de alguns setores. Por exemplo, dados da
Fenabrave do Parana, estimam uma reducdo de 4.000 emprego das
concessionarias desde 1994, ocorrendo uma redugéo de 19.000 postos de trabalho

para 15.000, como reflexo do desempenho desfavoravel do segmento.
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O impacto na renda da economia estadual sera potencializado pela
capacidade da regido em internalizar os inputs das montadoras, tanto no
estabelecimento de linkages da cadeia produtiva industrial, como na cadeia de
suprimento de servicos. Nesse sentido, a prépria politica de atracdo de
investimentos desenvolvida pelo Estado do Parana estimula a entrada de
fornecedores, principalmente de autopecas e componentes e de matérias-primas. O
Parana nao possui ainda um parque de autopeg¢as com a mesma magnitude do Rio
Grande do Sul, de Sdo Paulo ou de Minas Gerais; bem como ndo ha um pdlo
metaldrgico ou petroquimico — principais fontes de matéria-prima para a industria
automobilistica. Ha possibilidades de implantacdo de empresas de autopegas, na
medida que os volumes de produgdo propiciarem uma escala de demanda de
componentes e autopegas compativel com a implantagdo de unidades fabris, sera
possivel a vinda desses empreendimentos. Cabe destacar que os fornecedores de
primeira camada estdo mais sub-montadoras de mddulos e conjuntos do que
produtores de autopegas, nesse sentido, grande parte de sua demanda € suprida
pelas terceira, quarta e até quinta camadas de fornecedores, com maior resisténcia
a acompanhar os novos empreendimentos das montadoras do que as sub-
montadoras. Trata-se de plantas especializadas, que trabalham com elevadas
escalas de producdo, muitas delas influenciadas por fortes economias de
localizacdo (proximidade com fontes de suprimento de matéria-prima, centros de
pesquisa, vantagens de aglomeracgéo, etc.), que normalmente se estabelecem em
estratégicos centros de produgédo nas areas de mercado preferencial, e, a partir
dessa base, atendem as unidades fornecedoras de primeira camada. Exemplo disso
éa Dana, que acompanha o empreendimento das empresas automobilisticas como
fornecedora de moédulos e subconjuntos, porém, mantém centros especializados de
producao independentes da localizagdo das montadoras, como o de Sorocaba ou o
de Gravatai (esse ultimo a partir da aquisi¢do da Albarus, muito antes da decisdo da
GM em implantar uma montadora nessa cidade). Outro exemplo sdo as fabricas de
motores, que para serem competitivas na producéo do bloco e dos principais
componentes, exigem uma escala de produgdo de no minimo duas vezes a

capacidade produtiva da montadora de veiculos. Além disso, muitas montadoras
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desenvolvem centros de elevada especializagdo na produgdo dos motores, visto
que se trata de um dos principais componente de diferenciacéo do veiculo.

Os fornecedores de terceira a quinta camada podem ser atraidos para a
regido ou serem desenvolvidos a partir de programas préprios de incentivo a
qualidade e ao avancgo tecnoldgico (pessoal, equipamentos e gestdo) das empresas
pré-existentes. Também contratos de parceria e joint-ventures com supridores
tradicionais de componentes e produtores locais comegam a ocorrer, aproveitando a
capacidade tecnolégica e financeira da primeira e a unidade produtiva e gerencial
da segunda. Mesmo para estabelecer uma parceria desse tipo o produtor local deve
demonstrar capacidade de absorver novas tecnologias, produzir de acordo com 0s
padrbes exigidos e de administrar contratos de suprimento.

Em recente estudo efetuado pela Consultoria Arthur Andersen

Biedermann, em associagéo com a Coopers & Lybrand'®’

, @ estimativa de empregos
e de PIB sdo significativamente superfaturadas, por diversos motivos. Primeiro
comparou-se a Renault com a Fiat em Minas Gerais, 0 que ndo € um desproposito,
mas € uma desproporcao. A Fiat esta no mercado brasileiro a 20 anos e tem nesse
empreendimento em Betim a sua mais importante unidade produtora do mundo, com
capacidade produtiva de quase 500 mil veiculos/ano. As pretencbes iniciais da
Renault sdo bem menores, no maximo atingir uma capacidade de 240 mil
veiculos/ano. O momento de chegada da Fiat foi favorecido por diversos fatores,
tais como um mercado cativo para apenas quatro montadoras, a joint-venture mal
sucedida da VW com a Ford, que prejudicou 0 market share desta ultima, as
politicas de carros populares, que beneficiaram a enorme expansdo da Fiat no
Mercosul, etc.. Alids o poder de fogo da Fiat na regido é tao significativo, que em
1998 a Fiat Argentina vendeu mais do que a Renault, apesar de Ter inaugurado
recentemente sua unidade produtiva em Cérdoba.

Outro aspecto do estudo da Andersen é um exagero em relagéo ao
multiplicador keynesiano da renda, igual a 5, sem nenhum fundamento para
alcancar tal valor, bem como uma clara falta de metodologia para determinag&o dos

empregos indiretos, novamente reportando-se ao caso da Fiat. O estudo ainda

17 ARTHUR ANDERSEN BIEDERMANN (1998)
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substima o faturamento da Renault, em US$ 1,5 bilhdo ano. Com as informacgdes de
preco dos veiculos que ela deve produzir, e as quantidades projetadas, estima-se
um faturamento nao inferior a US$ 1,8 bilh&o/ano, para a primeira fase do projeto,
devendo dobrar esse potencial a longo prazo. Finalmente estima-se que metade
desse faturamento deve '"vazar" para os fornecedores locais. Cabe lembrar, que
apesar da elevada paranizagdo dos fornecedores de primeira camada, ainda nao
existe uma clara perspectiva de se instalarem no Estado empresas produtoras de

'%® Nesse sentido, as fornecedoras de primeira camada sdo apenas

componentes
submontadoras, com elevado faturamento, mas reduzido valor adicionado local, o
que significa um vazamento de renda backward inferior a 50%.

Finalmente, também tem sido questionado o0 montante de recursos
publicos investidos na implantagdo do complexo automotivo, estimado em cerca de
US$ 500 milhdes na participagdo acionaria em diversos projetos e até US$ 3 bilhdes
de empréstimos as empresas em implantacdo (sem juros e corre¢do), via dilagéo de
recolhimento do ICMS e seu reempréstimo (via FDE), além de investimentos
necessarios na ampliagdo da infra-estrutura (acesso, rede de energia,
terraplanagem, urbanizagao, etc.). Mais do que o argumento de que este recurso, a
ser emprestado, ndo existiria sem a vinda das montadoras, € importante perceber
que as atividades econbOmicas (servicos as empresas e familias, comércio,
construcao civil, transportes, telecomunicagdes, industrias de bens de consumo,
etc.), que se beneficiam indiretamente do complexo automotivo, pagam tributos,
gerando assim uma importante receita adicional de impostos. Também o IPI
(Imposto sobre Produtos Industrializados), recolhido pelo Governo Federal e
redistribuido aos Estados, deve gerar um incremento nas transferéncias para a
receita estadual.

O conjunto de empreendimentos automotivos, como as montadoras de
veiculos e motores, fornecedores de primeira linha e a CSN/Impsa deve, a partir da
relacdo capital-produto para o tipo de tecnologia adotado, bem como previsao de

faturamento das empresas, gerar uma producéo bruta anual de até US$ 9 bilhdes.

168 A entrada de fabricante de componentes depende da existéncia de fontes locais de
suprimento de matérias-primas, escala de mercado regional e esgotamento de capacidade
produtiva das firmas existentes no pais.
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Tal expectativa depende do sucesso de vendas no mercado interno e regional, nos
proximos 5 anos. Esse faturamento deve gerar um incremento no PIB industrial de
US$ 3,6 bilhdes, e no PIB total de US$ 5 a 6 bilhdes (cerca de 12% do PIB, em 5
anos).

A longo prazo a magnitude dos efeitos € maior. Ha possibilidade de
ampliagao dos investimentos das montadoras e fornecedores através de unidades
acessbérias ou ampliagdo da linha. Ha uma elevada gama de empreendimentos
indiretos que serdo alavancados a partir da expansado do mercado regional. A
expansao da cadeia produtiva de fornecedores, bem como a produgédo de matérias
primas (chapas de a¢d na CSN/Impsa, o desdobramento petroquimico da Repar,
etc.), permitirdo a entrada de produtores de componentes, com viabilidade
econdmica. Ha, ainda, o retorno fiscal (uma vez que a longo prazo cessam 0s
beneficios concedidos), ampliando a receita e, conseqientemente, os investimentos
estatais.

Na medida que novas economias de aglomeragao sejam obtidas no eixo
de Curitiba (RMC, Joinville, Paranagua e Ponta Grossa), e as dotacdes de infra-
estrutura seja estendidas ao interior do Parang, os efeitos econdmicos serao mais
dispersos e menos concentradores. Porém, em um primeiro momento, a perspectiva
€ elevar a concentragdo econdmica do complexo metal-mecanico, com poucos e
seletos vazamentos para fora da RMC.

Impactos mais relevantes que apenas os multiplicadores de emprego e
renda ja podem ser percebidos na regido. A cidade que possuia alguma referéncia
internacional, seja pela presenga de empresas de classe mundial, pela colonizagao
européia ou pela referéncia em planejamento urbano e transporte, ingressa no ciclo
de acumulacéo e investimentos internacionais. Esse aspecto tem efeitos sensiveis
no ambiente cultural e empresarial pela adogdo de novos padrdes de qualidade e
de uma visdo mais cosmopolita e menos paroquial. Por outro lado, as empresas que
estdo se instalando na regido, junto com as suas supridoras de primeira camada,
estdo trazendo a regido o novo modelo de producéo industrial — a lean production
(producdo enxuta), incorporados desde o projeto e /ay-out das novas plantas, até o

relacionamento com clientes e padrdo de qualidade da linha de produto. Nesse
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aspecto, o efeito demonstracéo para outros segmentos da economia, bem como a
margem de tolerancia com qualquer fornecedor (seja de servigos ou supridor de
quarta e quinta camada) exigird a adogdo de métodos da produgdo enxuta, seja
para cumprir os quesitos de qualidade, como os de custo e flexibilidade da linha de
produtos. Surge assim uma nova mentalidade empresarial fundamentada na busca
pela eficiéncia, qualidade e parceria.

Outros impactos relevantes, que também s&o percebidos, s&o os efeitos
no movimento econdmico e clima favoravel de negdécios na regido, seja pelos novos
empreendimentos imobiliarios (desde a construcdo de instalagdes empresariais até
de moradia de alto padrdo) que vem movimentando a construgéo civil, como pela
ampliacdo da oferta de servigos urbanos, justificando projetos de investimento como
novos shopping-centers (US$ 500 milhdes), centros de entretenimento (US$ 150
milhées) e hipermercados (US$ 100 milhdes). A expectativa de um mercado
ampliado e sofisticado gera um multiplicador de empreendimentos n&o relacionados
diretamente com a industria automobilistica, mas que sem duvida n&o aconteceriam
sem a perspectiva de negocios a partir da vinda das montadoras.

Caberia, em outra vertente de analise, verificar os impactos ambientais e
sociais que deverdo ocorrer, que exigirdo novos desafios para o planejamento

urbano e para as politicas sociais da regiao.
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CONCLUSAO

Os investimentos das montadoras no Parana, em curso no final do milénio,
vao marcar decisivamente o futuro de sua regido. O potencial da industria
automobilistica em alterar o perfil de uma economia, com elevados efeitos de
encadeamento, além da assimilagdo das evolugdes tecnoldgicas de gestdo, sédo
relevantes e serdo definidores de grande parte da evolugédo futura da economia
estadual, principalmente na Regido Metropolitana de Curitiba.

Em muitos fatos tal politica, capitaneada pelo governo estadual em meio a
oportunidades de investimentos no pais, lembra os momentos histéricos do 1°
Governo Ney Braga nos anos 60, ou a implantagéo da CIC nos anos 70. Seja pela
semelhancga dos instrumentos utilizados, criados nos anos 60, ou pela visdo de que,
com a atracdo de investimentos, suprimento das condigbes de infra-estrutura e
servicos basicos, esta-se promovendo o desenvolvimento regional.’®®

Porém, cabe algumas consideragdes de conclusao.

O Parana é e ainda sera um Estado com forte base econdmica no
agronegocio, resultado do processo de sua formagdo econdmica, e ocupagdo
territorial, e da capacidade de formagdo das cadeias agro-industriais e de modernas
estruturas empresariais, baseadas nas cooperativas.

Cerca de 13% do PIB paranaense ainda é gerado na sua agropecudria,
sendo US$ 4,7 bilhdes na agricultura e US$ 2,0 bilhdes na pecuéria. Somente as
culturas de soja e milho representam US$ 2,7 bilhdes. O agronegocio representa
ainda 45% do PIB industrial € 35% do PIB terceario do Estado. Assim, o complexo
do agronegécio concentra 46% do PIB paranaense. O agronegdcio predomina,
também, na pauta de exportagdo do Parana, com 84% do valor do comércio
exterior, 0 que indica uma elevada competitividade internacional do Estado nesse
segmento. Mais importante, 90% dos municipios do Parana dependem do
desempenho do agronegécio na definigdo de seu crescimento econdmico, emprego,
geracéo de renda, compras e movimento financeiro, inclusive arrecadagéo fiscal. O

agronegdcio é o grande negécio da economia do Parana, pois de sua evolugéao se
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conforma ainda maior parte da dinadmica populacional, urbana, empregaticia,
financeira, de comércio exterior e de comportamento do PIB.

Essa estrutura ndo sera desmanchada, mas reforcada com o salto
qualitativo e quantitativo da chegada da industria automobilistica. Ademais, o
agronego6cio, ainda que preponderante na economia estadual, estd passando por
um momento de inflexdo no desenvolvimento de sua base produtiva, o que impde
limites para que seja o motor dindmico do novo ciclo da economia paranaense170

Observa-se o0 esgotamento da fronteira para a produgédo de graos e da
agroindustria extensiva - servigo de extenséo da produgéo agricola -, a necessidade
de reestruturagdo produtiva, pois também se impde um novo padrdo competitivo,
ditando mudancgas profundas de tecnologia e mercado e a légica de localizagao das
novas unidades agro-industriais extrapola aquela orientada pela produgao agricola -
as melhores fabricas de chocolate ndo estdo exatamente onde se produz cacau.

A agroindustria, ainda que represente, de acordo com dados da SEID,
18.300 dos 32.000 estabelecimentos industriais do Estado (grande parte
agroindustria extensiva), e com 17 firmas entre as 27 maiores empresas privadas do
Estado, € um segmento que vem sofrendo com a abertura econdbmica do pais, com
a adogcdo de novos padrdes competitivos e com as instabilidades da politica
macroecondmica do pais (bindmio juro alto e cambio valorizado, entre 1994 e 1998).
Nesse sentido € um setor que tem grande parte de seus determinantes dinamicos
dados exogenamente, como pregos internacionais, condigbes climaticas, decisdes
centralizadas do governo federal a respeito da politica agricola, juros e cambio. O

Secretario de Planejamento do Parana, Miguel Salomé&o, lembra que:

O binémio soja-trigo, a producdo de milho e de algoddo padecem das mesmas incertezas
causadas pela dependéncia e decisdes centralizadas. Pregos minimos aviltados, comercializagdo
desprotegida, atrasos no seguro agricola (PROAGRO), taxas de juro incompativeis com a
competitividade da agricultura no resto do mundo, foram usuais nos anos 70, 80 e meados dos
anos 90. Mais recentemente, a necessidade de garantir o éxito do Plano Real maximizou o uso da
taxa de cambio e a abertura das importagcdes como instrumento para forgar a competitividade do
produto nacional. Contudo, as taxas internas de juros tornaram-se as mais altas do mundo,
anulando a possibilidade de nossas lavouras, especialmente a de algodédo, competirem com a
produgao estrangeira. '’

169 Conforme CUADRADO ROURA (1995), tal politica deriva dos modelos teéricos do
desenvolvimento por etapas de crescimento, definidas ainda nos anos 50.
170 Ver ZEIDEN e URBAN (1997).

k& SALOMAO, M. (1997, p.1).
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A economia do Estado, por demais dependente da produgéo agropecuaria,
passa a estar cada vez mais subordinada a uma conjung¢éo favoravel de fatores
externos para seu sucesso. Com o objetivo de reduzir parte dessas incertezas, a
politica de atracdo de investimentos visa a industrializacido centrada em setores
com dindmica menos dependente. Cabe comentar, que igualmente a industria
automobilistica, como qualquer outro segmento industrial, sofre com a mesma
incerteza das indefinicbes macroecondmicas e com movimentos competitivos dos
oligopdlios globais. Alias, a indusria automobilistica nacional, desde sua
implantagdo no final dos anos 50, € um dos segmentos que tém sua dinamica
fortemente atrelada ao movimento da economia brasileira, dada sua forte
dependéncia ao nivel de renda, padrdo de distribuicdo da renda, incidéncia de
impostos e condi¢des e custos de financiamento.

Cabe destacar que, de certa maneira 0 complexo metal-mecéanico ja vinha
ocupando o espago vago pelo agronegd6cio no Valor Adicionado Industrial do
Estado. Em 1974 a agroindustria respondia por quase 70% do PIB industrial, contra
apenas 9% do complexo metal-mecanico. Ja em 1985 a agroindustria representava
pouco mais de 51%, contra 16% da metal-mecanica. Porém, a queda da
agroindustria esteve associado a expansdo da industria quimica, com a
implantagdo da REPAR. Em 1996, a agroindustria representa ainda 39% do VA
industrial do Estado, com a metal mecanica atingindo os 30%.

Com o desembarque das montadoras essa estrutura deve se alterar nos
préximos 5 anos, mesmo com significativos investimentos, cerca de US$ 3 bilhdes,
que estdo acontecendo nos diferentes géneros agro-industriais. Pode-se prever
uma mudancga estrutural da industria e economia que deve condicionar os nNovos
contornos da economia da regido de Curitiba e do Estado. Se atualmente o Gfupo
Il ja responde por quase 45% do valor adicionado da industria de transformacéo, na
Regido Metropolitana de Curitiba, a previsdo, com a implantagdo das montadoras,
€ que esse valor chegue entre 60% e 65%.

E bastante provavel que ocorram ainda novas transformagdes estruturais a
partir da resposta do Grupo Il (Bens Intermedidrios) ao aumento sustentado da

demanda do Grupo lll. Ndo pode-se esperar que se estabelega uma industria com
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um Grupo Il forte sem a sustentagcdo em bens intermediarios. Esse fato depende do
encaminhamento dos investimentos da CSN/Impsa e das chances dse
desdobramento petroquimico da Refinaria de Araucaria. Ao se estabelecerem na
regiao fornecedores de matéria-prima e insumos industriais importantes, sera mais
provavel ainda a implantagdo de fornecedores de 22 e 32 camada (auto-pecas e
componentes), consolidando o complexo automotivo regional. Porém, nado é
razoavel supor uma reproducdo do principal pélo automotivo do Mercosul, o ABC
paulista, pois os pdlos regionais sao além de convergentes, complementares em
fluxos interindustriais e produtos finais.

E importante destacar que os maiores impactos das montadoras deveréo
ser sentidos em um raio maximo de 150 km em torno de Curitiba, canalizados pela
infra-estrutura e pelas economias de aglomeragéo e urbanizagao que transbordam
da capital, tanto para a regiao metropolitana, como para um campo aglomerativo,
qgue no limite atinge Ponta Grossa, Paranagua e até Joinville (Santa Catarina). De
certa forma, a localizagdo das montadoras e principais fornecedores fora de
Curitiba, mas em municipios da regido metropolitana, indica um primeiro movimento
de reversao da polarizagcdo. A partir do estabelecimento de fortes economias de
localizagdo e da definicdo de corredores de desconcentragdo (eixos
rodoferroviarios, energéticos e de comunicagdes), sera possivel atingir ampliar esse
campo aglomerativo e atingir novas fronteiras para a industria metal-mecanica no
Estado. Atualmente, sdo poucos investimentos, nesse segmento, que estdo se
localizando fora dessa regido, apesar do maior beneficio fiscal que dispdem.

Finalmente, cabe lembrar que grande parte dos impactos que se pretende
para os investimentos automobilisticos, como a geracdo de emprego, oportunidades
de negécios, geracdo de renda e de impostos, ndo deverao ocorrer sem alterar
significativamente o padrao urbano e social da economia do Estado. Para isso, €
importante, além de antecipar os efeitos econdmicos, salientar as "deseconomias
externas", como 0 congestionamento metropolitano, a degregagédo dos sistemas
ambientais, aumento da marginalidade e criminalidade, refor¢o aos desequilibrios
regionais, que serdo geradas pelo novo salto industrializante da Regido

Metropolitana de Curitiba.
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