A NOVA CONFIGURACAO GEOGRAFICA DA
INDUSTRIA AUTOMOTIVA NO BRASIL!

Resumo

A principal questdo que despertou
o interesse pelo presente trabalho
estd relacionada as conseqiiéncias
das novas tecnologias, sobretudo
aquelas relacionadas a microeletrd-
nica, sobre o processo de reconfigu-
ragdo espacial da inddstria automo-
tiva. Processo este que sinaliza dois
movimentos: um de dispersdo espa-
cial da localizagdo das montadoras
em nivel internacional e até nacio-
nal, no caso de paises de grande por-
te, em direcdo a novas localidades
que ndo coincidem com os sitios ori-
ginais de funcionamento das plan-
tas produtivas; e um de concentra-
¢éo da localizag¢do dos fornecedores
em pontos contiguos aos centros de
instalacdo das unidades de produ-
¢do das montadoras, caracterizan-
do uma maior aproximagdo geogra-
fica entre a empresa ancora e os di-
versos agentes da cadeia produtiva.
Neste sentido, o objetivo deste tra-
balho é entender este duplo movi-
mento locacional no Brasil, procu-
rando identificar a nova configura-
¢do geografica da industria auto-
motiva brasileira, no periodo 1985 a
2000, através da delimitag¢do das
principais microrregides que ga-
nham atratividade nesse processo.
Para isto, utilizou-se o dado de pes-
soal ocupado da RAIS - Relacédo
Anual de Informagdes Sociais, do
Ministério do Trabalho e Emprego.

Palavras-chave: Aglomeracdo; Relo-
calizagdo; Reestruturacdo produtiva;
Cadeia Produtiva; Complexo Auto-
motivo.

Abstract

The aim of this paper is to analyse
the impacts of the new organisa-
tional and technological restruc-
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turing of the automotive industry on
relocation in Brazil In this regard,
the paper identifies the new geogra-
phy of the automotive industry,
looking for the factors of attraction
of the emerging localities. There are
two ongoing movements: the first is
the relative spatial dispersion both
at global level and, in the case of
large countries, at inter-regional
level; the second is the process of lo-
cal industrial agglomeration at the
level of productive chain. To pursue
this aim the spatial analytical unit
will be the micro-region defined
according to IBGE, the Brazilian
Statistical Board, using the RAIS
database, of the Ministry of Labour
in Brazil.

Key words: automotive industry, in-
dustrial agglomeration, industrial
relocation, and productive chain.

Introducao

A literatura tem destacado que a
presenga de um conjunto de unida-
des produtivas em um mesmo espa-
¢o geografico gera vantagens econd-
micas independentes da agdo da
empresa, que internalizadas levam
a redugdes do custo e melhoria dos
produtos, confirmando o trabalho
classico de Alfred Marshall (1985)
sobre economias externas de aglome-
racdo espacial. O resultado desse
processo é um movimento dindmico
de concentragdo de atividades pro-
dutivas em determinadas localida-
des, que eventualmente pode resul-
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tar em centralizacdo espacial da to-
mada de decisdes das empresas.

A continuidade e extensdo desse
processo criam, no longo prazo,
deseconomias externas que for¢am
um movimento de desaglomeracao
e relocalizacdo da producédo. Essa
relocalizagdo pode significar a trans-
feréncia da planta industrial para
outras localidades, bem como a
reorientacdo das novas inversdes
para centros menores. Estas novas
localidades podem oferecer vanta-
gens de localizacdo compensadoras,
como a concessdo de beneficios fis-
cais e financeiros e menores custos
de implantacdo e operacdo, devido
a pequena incidéncia de fatores
desaglomerativos.

O resultado é que, nas ultimas
décadas, o processo de relocalizacdo
tem sido um ingrediente importante
no ambiente de competi¢do, cada vez
mais acirrada. Mudangas na compo-
sicdo das economias de aglomera-
¢do exigem que os determinantes
locacionais sejam continuamente
revistos, reforcando a localizagao
concentrada ou dispersa de plantas
produtivas, potencializadas pela
introducdo de novas tecnologias de
base microeletronica e de telecomu-
nicagdes, que suscitam a reorgani-
zagdo espacial das unidades produ-
tivas, sobrelevando o carater dina-
mico dos requisitos locacionais, ora
redistribuindo a localizacdo em pon-
tos dispersos, ora favorecendo a lo-
calizagdo concentrada de algumas
atividades. Como regra geral, a inte-
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ligéncia da empresa se mantém cen-
tralizada, tanto no que tange as suas
decisdes estratégicas como a sua ca-
pacidade de desenvolvimento tecno-
légico. A dispersdo geografica tem
ocorrido em nivel das divisdes
operacionais, especialmente na es-
fera da produgdo material de bens
tangiveis.

A questdo que emerge é até que
ponto as novas tecnologias permi-
tem uma dispersdo locacional com-
binada entre a atividade industrial
e a atividade de P&D. Ou esta ten-
déncia a dispersado locacional da
producao é acompanhada de uma
forte concentracdo espacial, tendo
em vista que as vantagens de escala
do conhecimento tecnolégico ten-
dem a manter centralizadas as ati-
vidades de P&D? As novas formas
de organizac¢do da producdo exigem,
por outro lado, cada vez mais a apro-
ximagdo geografica entre os diver-
sos agentes da cadeia produtiva, de
tal forma que a dispersado espacial é
concentrada em poucas localidades
emergentes. Mesmo ocorrendo este
fenomeno da dispersdo concentra-
da, o adensamento das cadeias pro-
dutivas locais é bem heterogéneo,
variando para cada aglomeragdo o
nivel de desenvolvimento dos elos
da cadeia. Desta forma, existem aglo-
meracgdes consideradas completas e
outras que apresentam descontinui-
dades em seus elos, através de um
amplo espectro de combinagdes.

Nesse sentido, a proposta do pre-
sente trabalho é mapear e qualificar
a relocalizagdo geografica da indus-
tria automotiva no Brasil, no perio-
do de 1985 a 2000, procurando en-
tender porque o Brasil tem sido uma
alternativa atrativa de localizacao
desta industria, quais as regides
dentro do pais que ganham ou per-
dem atratividade e até que ponto
existem niveis de adensamento di-
ferenciados das cadeias locais.

Reestruturacdo organizacional
e locacional do setor auto-
motivo

Em meio a tantas transformacodes
e adaptagdes, a industria automobi-
listica apresenta respostas diversi-
ficadas. Apesar dos principais tra-
¢os da reestruturagdo produtiva e

organizacional do setor ja terem sido
amplamente discutidos pela litera-
tura, alguns aspectos desse proces-
so merecem destaque. Primeiro, a
mudanga do paradigma tecnolégico
da eletromecanica para a microele-
tronica permite a reconfiguragao dos
sistemas de montagem fundamenta-
dos nos principios fordistas: o siste-
ma produtivo de automagdo rigida
é substituido por modelos de auto-
macdo flexivel (ou seja, produgdo
continua de bens diferenciados) atra-
vés do desenvolvimento de maqui-
nas de comando numérico compu-
tadorizado e sistemas informacio-
nais diversos. Segundo, a utilizacdo
do sistema produtivo de automacao
flexivel leva a reestruturacéo inter-
na da producdo, com a implantacdo
do modelo denominado toyotismo,
onde a produgido em massa cede lu-
gar a sistemas integrados de produ-
¢do enxuta. Just in time, trabalho em
equipes, poka yoke, circulos de con-
trole de qualidade (CCQ), qualida-
de total (TQC/TQM) representam
alguns desses sistemas que, inicial-
mente empregados pelas empresas
japonesas, se tornam o padrado de
eficiéncia de operagdo do setor e ndo
tardam em alcangar as demais
montadoras em versdes modifica-
das. (SALERNO et alii, 2001, MON-
TEVERDE e TEECE,1982).

A manifestagdo dessas mudan-
¢as ocorre por meio da formagao de
novos arranjos produtivos interfir-
mas, baseados na redefini¢dao das
relagdes entre as empresas mon-
tadoras e os fornecedores de autope-
cas, na concentragdo setorial de ca-
pital e na centralizagdo das decisoes
intra-cadeia. Tais arranjos constitu-
em verdadeiras estruturas verticais
em rede a partir da agregacao de al-
gumas empresas, expressando as
relagdes no interior da cadeia pro-
dutiva, onde a empresa ancora, a
montadora, coordena as a¢les de
seus fornecedores e distribuidores.
O processo produtivo passa a ser
realizado por meio de operagdes
modulares, controladas e coordena-
das, representando uma forma com-
plexa de integracdo, baseada na con-
jungdo entre especializagdo e capa-
cidade de adaptagdo as mudancas
impostas pelo sistema econdmico, de
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modo que se tenha a minimizagao
dos custos de transac¢do, maior con-
trole da qualidade, criacdo e acimu-
lo de conhecimentos dentro da ca-
deia, decomposta em diversos arran-
jos produtivos locais. O que se tem é
uma quase-integracdo vertical, uma
combinagdo entre integracdo inter-
firmas e desintegragdo vertical intra-
firma (MAZZALI e COSTA, 1997;
LIPIETZ e LEBORGNE, 1989).

A organizagdo da produgdo em
rede fundamenta-se na interdepen-
déncia entre as empresas que, no
caso da industria automobilistica,
encontra-se sob o comando das
montadoras. A redefini¢do organi-
zacional ao longo da cadeia automo-
tiva, a partir da sua estruturagdo por
niveis de fornecedores, segue a es-
tratégia de producdo modular, segun-
do a qual um pequeno niimero de
fornecedores estd voltado para a en-
trega de subconjuntos, médulos e
sistemas diretamente as linhas de
montagem das montadoras, segun-
do just in time e just in sequence. Esses
novos arranjos produtivos sao os
distritos industriais, consdrcios mo-
dulares e condominios industriais,
resultantes da redivisdo de tarefas
no interior da cadeia produtiva, en-
volvendo a transferéncia de tecno-
logia e de algumas atribuigdes antes
préprias das montadoras para os
fornecedores de autopecas e compo-
nentes, que se tornam cada vez mais
especializados. Conseqlientemente,
verifica-se uma estreita relagdo en-
tre as montadoras e os fornecedores
através de um movimento articula-
do desde o desenvolvimento do pro-
jeto a montagem do produto. Esses
fornecedores se reorganizaram em
torno de uma rede de suprimento, para
a entrega de componentes e médulos
em qualquer regido, obedecendo a
uma hierarquia na sua disposigdo
ao longo da cadeia produtiva, caben-
do aos fornecedores de primeiro ni-
vel organizar e gerir os demais gru-
pos de fornecedores, bem como mon-
tar sistemas e entrega-los as monta-
doras (SALERNO e DIAS, 2000).

A Figura 1 ilustra essa nova es-
trutura da cadeia automobilistica,
cuja base é constituida de fornece-
dores de 3° nivel (fornecedores de
matérias-primas, semi-acabados e
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pecas padrédo), seguidos dos forne-
cedores de 2° nivel (fabricantes de
componentes e autopecas) e, no topo
da cadeia de suprimento, estdo os
fornecedores de 1° nivel, encarrega-
dos da fabricagdo de componentes
alta complexidade e da montagem e
fornecimento dos subconjuntos e
moédulos.

As transformacdes do setor tam-
bém se verificam pela concentragao
de capital, através de fusdes e aqui-
si¢des, que envolvem ndo apenas as
montadoras, como os fornecedores
de autopecas e distribuidores. A
efetividade desse processo de con-
centracdo esta sustentada nas novas
tecnologias e nas estratégias de
internacionalizagdo das empresas.

Considerando a proposta deste
trabalho, observa-se uma mudanga
das estratégias macro-locacionais.
Enquanto no modelo de produgao
em massa, a industria automobilis-
tica tendia a se concentrar em deter-
minados espacos mundiais, especi-
almente nos paises centrais, no mo-
delo de producéo flexivel e integra-
do, com plantas de autopecas dedi-
cadas, estas plataformas produtivas
contam com uma maior flexibilida-
de ao realizar suas escolhas de ma-
cro-localizagdo. Conseqiientemente,
a partir dos anos 90, tem-se uma re-
organizacdo geografica mundial da
producdo automobilistica, refletindo
uma mudanga no padrdo de concor-
réncia com a entrada das empresas
japonesas no mercado ocidental na
década de 80. Os fabricantes euro-
peus e americanos, em busca de no-
vas fontes de vantagens competiti-
vas, passam a orientar a implanta-
¢do e ampliacdo das suas ativida-
des em espagos fora dos eixos tradi-
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cionais dos paises centrais (SALER-
NO et alii, 2001: 4; LUNG, 2000: 52).

Esse movimento das montadoras
de automoveis em direcdo a paises,
antes pouco contemplados por este
tipo de investimento, deve-se a re-
dugao das vantagens aglomerativas
decorrentes da producéo flexivel,
resultando em saldos liquidos nega-
tivos das deseconomias de aglome-
racdo nos sitios originais. Essa
relocalizagdo ndo implica, necessa-
riamente, a transferéncia da planta
industrial para outras localidades,
podendo significar o redireciona-
mento das novas inversdes para cen-
tros menores, onde as externalidades
inibidoras ou ponderadoras de in-
vestimentos ainda ndo se verificam.
No conjunto de fatores que compdem
os “novos” requisitos locacionais
estdo: os diferenciais de custo da
mao-de-obra, beneficios fiscais, in-
fra-estrutura mercadolégica, logis-
tica e educacional. Assim, muitas
regides e paises periféricos dao ini-
cio a disputa pela instalacdo de no-
vas atividades, criando, muitas ve-
zes, mecanismos artificiais de atra-
¢do de investimentos, no ambito das
chamadas politicas regionais de de-
senvolvimento. Incentivos fiscais,
facilidades financeiras, criagdo de
infra-estrutura, divisao do risco pri-
vado do investimento com o setor
publico costumam estar presentes
nas mesmas, especialmente nos es-
pacos relativamente poucos atrati-
vos para o investimento privado.

O movimento da industria auto-
mobilistica no espago internacional,
sobretudo nos anos 90, também refle-
te: a tentativa de compensar os recu-
os em certos mercados; a poten-
cialidade de consumo dos novos es-
pacos e restrigdes impostas a impor-
tagdo pela formagdo de blocos comer-
ciais; a combinagdo de alta rentabili-
dade e minimizac¢do do risco econd-
mico, na medida em que é possivel
reduzir os custos irrecuperdveis e o
prazo de retorno sobre o investimen-
to. Os incentivos fiscais tém seu pa-
pel nesse processo, representando
uma grande arma de atragdo de in-
vestimentos (WANDERLEY e BA-
LANCO, 2000: 89).

Como resultado tem-se um pro-
cesso conjunto de investimento e re-

organizagdo geogréfica, resultando
na constitui¢do de novas platafor-
mas de produgdo, cuja competitivi-
dade é dada pela capacidade de re-
organizar, conjuntamente, as cadei-
as de producdo e distribuicdo, de
modo que os custos sejam reduzidos
e os lucros aumentados. Um segun-
do fator de vantagem competitiva
refere-se a diferenciagdo dos produ-
tos, o que tem levado, sobretudo as
montadoras, a diminui¢do do tem-
po necessario ao desenvolvimento
de novos produtos, com a redugao
do ciclo de vida dos produtos. Note-
se que essas mudangas se estendem
aos fornecedores, que tendem a se
ajustar aos processos de reestru-
turacdo produtiva e locacional imple-
mentados pelas montadoras, de
modo que acompanham as monta-
doras para qualquer local onde de-
cidam realizar a producdo (SAN-
TOS, 2001; BOYER e FREYSSENET,
2000: 21).

Do ponto de vista da reorganiza-
¢do espacial, observa-se a manifesta-
¢do de dois movimentos contradité-
rios. Por um lado, a mudanca tecnolé-
gica gera uma flexibilidade na esco-
lha da localizagdo para a implanta-
¢do da unidade produtiva, permitin-
do a desconcentragdo industrial, pois
0S avangos nas areas do transporte,
das telecomunicacdes e da informati-
ca possibilitam que outros critérios,
que representam maior produtivida-
dee, conseqlientemente, maior renta-
bilidade, sejam considerados nesse
processo de decisdo. O resultado é
uma flexibilidade da localizacdo da
plataforma produtiva em pontos
dispersos. Por outro, o novo paradig-
ma tecnolégico disponibilizou um
padrdo de solugdes técnicas para pro-
blemas de ordem produtiva, a partir
do comportamento mais articulado e
coordenado entre as empresas, na
esfera da produgao e da distribuicdo,
tendo por base a automacao integra-
da e flexivel das atividades de pro-
dugdo. Como efeito, exigiu-se uma
maior aproximacdo das plantas in-
dustriais entre usudrios e fornecedo-
res, induzindo a constitui¢do de ar-
ranjos e sistemas de redes integradas
localmente (VASCONCELOS e TEI-
XEIRA, 2000: 118-120; TEIXEIRA e
VASCONCELQS, 1999: 17-24).
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Assim, embora se tenha verifica-
do no primeiro momento uma ten-
déncia dispersiva da localizagéo,
novos fatores de competitividade
das estruturas de mercado da indds-
tria tendem a estabelecer que a im-
plantagao de novos espagos indus-
triais estdo sendo orientados pela
acdo dos novos requisitos locacio-
nais, que se constituem de trés ele-
mentos: disponibilidade de recursos
técnico-cientificos, o que inclui o co-
nhecimento e a aprendizagem; fle-
xibilidade do regime fiscal; e diferen-
ciais de salarios. O resultado final é
o reforco a concentragdo das ativi-
dades de P&D e a relativa desa-
glomeracdo de plantas industriais
no espago.

A industria automotiva no espago
brasileiro

A década 90 representou para a
industria automobilistica brasileira
a retomada dos processos de inves-
timento e de reestruturagdo geogra-
fica, esta tultima iniciada nos anos
70. O parque automobilistico* que
aqui se implantou até o final dos
anos 60 estava concentrado no Es-
tado de Sdo Paulo, na sua capital e
na regido do ABCD. Nos anos 70 e
80 ja se verificava uma pequena mu-
danca dessa tendéncia, com a orien-
tagdo dos novos investimentos de
ampliacdo e de instalagdo para es-
pacos fora dos pdlos ja constituidos,
atraidos pelos incentivos fiscais,
mas mantendo-se ainda no Estado
de Sdo Paulo. Mesmo assim, ja se
verificava a instalagdo de novas
plantas produtivas em espagos fora
do eixo Rio-Sao Paulo, como é o caso
da Volvo e da Fiat que seguiram, res-
pectivamente, para o Parana e Mi-
nas Gerais.

Na dltima década este processo
de relocalizagdo contou com trés
condigdes favoraveis, que tiveram
como pano de fundo a crescente pres-
sdo da concorréncia em escala mun-
dial, fazendo com que as montadoras
reduzissem custos e racionalizassem
as atividades: a integracdo economi-
ca regional que criou o Mercosul,
possibilitando o crescimento do mer-
cado; a abertura da economia brasi-
leira que, além de favorecer a moder-
nizacdo, permitiu a entrada de vei-

culos de montadoras nédo instaladas
no espago nacional; o estabeleci-
mento do Regime Automotivo no
pais, que incentivou a expansao e
renovagdo do setor, estimulando o
crescimento da produgdo, vendas e
investimentos. O resultado foi a ex-
pansdo dos investimentos: de um
lado, as montadoras instaladas no
pais (Volkswagen, Ford, GM e Fiat)
ampliaram e reestruturam sua capa-
cidade produtiva, buscando a mo-
dernizagdo das plataformas de pro-
ducédo; de outro, a entrada de novas
montadoras que, ingressando no
mercado, participaram com baixa
producao.

Quanto a sua espacializagdo, o
movimento do complexo automotivo
brasileiro reflete, a maior liberdade
na escolha da localizagdo possibili-

tada pelas novas tecnologias, de
modo que as empresas efetivassem
suas decisdes em func¢do dos benefi-
cios resultantes dos baixos custos
salariais e incentivos fiscais. O Qua-
dro 1 apresenta as inauguracdes
ocorridas no parque automobilisti-
co brasileiro a partir de 1996, totali-
zando 24 plantas produtivas, das
quais uma (Chrysler) encerrou suas
atividades em setembro de 2001
(ANFAVEA, 2002). Como se obser-
va, o processo de relocalizacdo dos
novos investimentos da industria
segue em diregdo aos estados do Rio
Grande do Sul, Parand, Rio de Janei-
ro, Minas Gerais, Goiéds, Bahia. En-
tretanto, Sdo Paulo ainda mantém
uma forte concentragdo dos investi-
mentos direcionados para o interior
proximo a RMSP.

Quadro 1
INAUGURACOES OCORRIDAS NO SETOR DE MATERIAL DE TRANSPORTE
ENTRE 1996/2002
Empresa Produtos Cidade - UF Ano
Case (CNH) Colheitadeiras e plantadeiras Piracicaba — SP 1997
Chrysler? Comerciais leves Campo Largo - PR 1998
DaimlerChrysler Automoveis Juiz de Fora - MG 1999
Fiat Automéveis Motores Betim - MG 2000
Ford Comerciais leves Camagari - BA 2001
General Motors Componentes Mogi das Cruzes — SP 1999
General Motors Automoveis Gravatai — RS 2000
Honda Automoveis Sumaré — SP 1997
International Caminhoes Caxias do Sul - RS 1998
Iveco Motores Sete Lagoas - MG 2000
Iveco Fiat Comerciais leves, caminhoes e 6nibus ~ Sete Lagoas - MG 2000
John Deere Colheitadeiras Cataldo - GO 2000
Land Rover Comerciais leves Sao Bernardo do Campo—-SP 1998
MMC Automotores Comerciais leves Catalao - GO 1998
(Mitsubishi)
Nissan / Renault Comerciais leves S&o José dos Pinhais — PR 2001
Peugeot Citroén Automéveis Porto Real - RJ 2001
Peugeot Citroén Motores Porto Real - R 2002
Renault Automoéveis Sao José dos Pinhais — PR 1998
Renault Motores Sao José dos Pinhais — PR 1999
Toyota Automéveis Indaiatuba — SP 1998
Volkswagen Motores Sao Carlos — R] 1996
Volkswagen Caminhdes e 6nibus Resende-RJ 1996
Volkswagen Audi Automdveis Sao José dos Pinhais — PR 1999
Volvo Ampliagdes do complexo industrial ~ Curitiba- PR 1997
1999
2000

Fonte: ANFAVEA — Anuério Estatistico da Industria Automobilistica Brasileira — Fevereiro de 2002
(') Produgéao desativada em abril de 2001. Em setembro de 2001, a empresa informou a suspensao das

atividades dessa unidade industrial.

4 Foram implantadas as fabricas da Volkswagen, Toyota, Ford (automdveis e comerciais
leves), Mercedes Bens, Scania (caminhdes e 6nibus) — em Sao Bernardo do Campo, General
Motors (automéveis, comerciais leves, caminhdes e 6nibus) — em Sdo Caetano do Sul, Ford
(caminhdes) — em Sao Paulo. Nesses municipios também se instalaram as fabricas de
autopecas, incorporando ainda os municipios de Santo André e Diadema.
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Contudo, esse movimento é acom-
panhado de um processo de disper-
sdo concentrada, ja que a maioria
das unidades produtivas encontra-
se em regides proximas e contiguas
ao sitio original, no caso a RMSP. O
estado paulistano ainda continua
absorvendo uma parcela significa-
tiva dos recentes investimentos das
montadoras, os quais contribuem
também para consolidar as localida-
des emergentes nos estados conti-
guos, como se verifica no Figura 2.
Este processo também se replica as
unidades industriais de autopecas,
como mostra o Figura 3 sobre a dis-
tribuicdo regional dessas plantas in-
dustriais até o ano de 1998.

Isto se justifica pelo fato de que
as empresas do setor, em busca de
novas fontes de vantagens competi-
tivas, reorganizam geograficamente
suas atividades e, ao mesmo tempo,
adotam formas mais dindmicas de
organizacdo da produgdo, envolven-
do um conjunto de empresas interde-
pendentes. Ao mesmo tempo, num
esfor¢o inovativo de modernizacdo
do parque automobilistico brasilei-
ro, as empresas buscam incorporar
equipamentos automatizados a li-
nha de producido, bem como incor-
porar novos métodos de organiza-
¢do e programas de qualidade (Con-
trole Estatistico do Processo, Contro-
le de Qualidade Total, sistemas just
in time, terceirizacdo etc.), redefinin-
do as relagdes entre montadoras e
fornecedores. Tais relagdes represen-
tam um tipo especifico de coordena-
¢do do comportamento das empre-
sas na realizag¢do de suas ativida-
des e nas articulagdes com outros
agentes, de modo que se observa
uma conexdo flexivel de especiali-
zagOes diferentes, efetivando a redu-
¢do dos custos, bem como a cria¢do
e acimulo de conhecimentos aplica-
veis a produgao.

Assim sendo, as novas unidades
implantadas no pais apresentam for-
mas particulares de organizagdo da
producao, introduzindo o consércio
modular e suas variantes, que com-
preendem uma rede de fornecimen-
to integrada a planta da montadora.
A idéia é que, ao desverticalizar a
producgdo, as montadoras terceiri-
zam parte de suas atividades pro-
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Fonte: SINDIPECAS / 1999.

dutivas junto a fornecedores de pri-
meiro nivel, ligados a uma rede de
fornecimento. Na tentativa de redu-
zir os custos de transporte de pro-
dutos, bem como de assisténcia e
manutencdo industrial, as empresas
empreendem uma localizagdo mais
préxima entre si, envolvendo monta-
doras, fornecedores e distribuidores.
Essa reestruturacdo foi utilizada
pela Volkswagen (Resende), PSA
(Porto Real), Ford (Camacari) e Ge-
neral Motors (Gravatai), cuja base do
sistema estd na terceirizacdo e arti-
culacdo das vdrias etapas da cadeia
produtiva junto aos diferentes niveis
de fornecedores, que se dispdem em
uma mesma plataforma produtiva

junto a montadora (VASCONCELOS
e TEIXEIRA, 2000: 120-121).

A Figura 4 apresenta a distribui-
¢do geografica da inddstria de ma-
terial de transporte, com posi¢ao em
fevereiro de 2002. De um total de 27
empresas, esta industria esta distri-
buida em 53 plantas produtivas, das
quais 22 foram inauguradas no pe-
riodo 1996-2002, sendo que: 27 es-
tdo dedicadas a produgdo de veicu-
los, 14 produzem maquinas agrico-
las automotrizes e 12 realizam a pro-
duc¢do de motores/outros (ANFA-
VEA, 2002). Como se observa, essas
unidades produtivas estdo sediadas
em oito estados brasileiros e, mais
especificamente, em 30 municipios,
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Fonte: ANFAVEA — Anuario Estatistico da Industria Automobilistica Brasileira — 2002.

mas cabe a regido Sudeste absorver
a maior parte das unidades indus-
triais, sendo seguida da Regido Sul,
refor¢cando a tese de que o movimen-
to de relocalizacao dessa industria
é de uma dispersdao concentrada.
Isto se justifica no fato de que,
apesar das novas tecnologias favo-
recerem a macro-localizagdo em pon-
tos dispersos, um novo tipo de de-
pendéncia locacional acaba emer-
gindo, estando relacionada com a
necessaria aproximagao entre mon-
tadoras, fornecedoras e distribuido-
ras, bem como entre estes e os cen-
tros de conhecimento e aprendiza-
gem técnico-cientifica. Assim, em
nivel micro-locacional ocorre uma
maior aglomeragdo intra-industria.
Sob este aspecto, a tecnologia con-
corre em favor da concentracao
locacional, formando verdadeiros
aglomerados industriais préximos
aos centros de geracdao de conheci-
mento (institui¢des de pesquisa e

*Em implantacédo, Peugeot Citroén, motores

desenvolvimento, universidades
etc.). No caso brasileiro, os espagos
contemplados pelos novos investi-
mentos do complexo automotivo
(montadoras e fornecedores) estdo
préximos a centros urbanos desen-
volvidos, providos de uma boa
infra-estrutura fisica, rede de servi-
¢os produtivos, mercado local de
trabalho qualificado e acessibilida-
de aos principais mercados regio-
nais do pais. Uma razdo que justifi-
ca esse movimento diz respeito aos
ganhos obtidos com economias de
aglomeracdo urbana, gerando signi-
ficativas externalidades.

Decomposicdo locacional do
complexo automotivo

No Brasil, os efeitos do processo
de relocalizacdo do complexo auto-
motivo ainda ndo estdo muito cla-
ros. E certo que as escolhas loca-
cionais tém sido direcionadas para
espacos alternativos aos centros pri-
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mazes. Mas, a0 mesmo tempo, essas
escolhas incidem sobre localidades
proximas aos mesmos, em razdo em
razdo tanto da dependéncia técnico-
econdmica do centro primaz e do
acesso aos maiores mercados consu-
midores regionais.

Para mapear a distribuicdo espa-
cial do emprego do complexo auto-
motivo no Brasil, foram usados dois
indicadores. Um primeiro e mais
simplificado corresponde a evolugao
absoluta do emprego do setor em
cada regido geografica, conforme
Tabela 1. Enquanto nos estados de
Séo Paulo e Rio de Janeiro o total de
emprego estd em declinio, os esta-
dos de Minas Gerais, Rio Grande do
Sul e Parana apresentam um movi-
mento ascendente da ocupagdo no
setor, refletindo, sobretudo, o dire-
cionamento dos novos investimen-
tos das montadoras que induzem a
localizagdo de fornecedores de auto-
pecas. Apesar dessa tendéncia, o
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estado paulistano concentra 63% do
emprego gerado neste setor, enquan-
to as regides do Sudeste e Sul con-
centram 95% do total.

Um segundo indicador do pro-
cesso de relocalizagdo de montado-
ras estabelecidas e das novas locali-
zagOes das entrantes tem como refe-
réncia o quociente locacional (QL),
que fornece a participagdo relativa
de um subsetor industrial no empre-
go total de uma regido, em face da
participagdo relativa dessa regido no
emprego total de emprego do setor
industrial do Pais. Esse quociente, que
também é um indicador da base ex-
portadora das aglomeragdes, pode
ser assim expresso:

QL=(e;+e)+ (e +e)
Onde:

e, = participz.igéo dclen?prego do
subsetor i na regiao j;

e= pe.artic1pagéc.)~dc? emprego indus-
trial na regido j;

e, = participacdo do emprego do
subsetor i em todas as regides;

e, = participagdo do emprego total

industrial em todas as regides.

Dada a necessidade de trabalhar
com uma classificagdo dos dados
comum a todos anos do periodo
1985-2000, optou-se por identificar
a evolucdo locacional da industria
agregada. Assim, utilizou-se, inici-
almente, a classificacdo IBGE 26 se-
tores, que apresenta um nivel de
agregacao intermedidrio, tomando
como referéncia o subsetor Indiistria
do Material de Transporte. A Tabela 2
apresenta as principais aglomera-
¢Oes da industria agregada ao lon-
go do periodo, a partir do quociente
locacional (QL), tomando como re-
feréncia o perfil locacional do setor
no ano de 2000 e comparando com
0s anos anteriores para mostrar o
surgimento das novas aglomeragdes.

Como é praxe na literatura, as
microrregides com QL < 1 foram des-
cartadas da anélise, devido ao bai-
xo nivel ou auséncia de especializa-
¢do de atividades relacionadas ao
complexo automotivo. A partir da
identificacdo das microrregides com
algum nivel de agregacdo e de espe-
cializacao das atividades (QL > 1),
procedeu-se ao segundo critério de
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Tabela 1
TOTAL DE EMPREGO DO SETOR AUTOMOTIVO' DE ACORDO
COMAS MACRORREGIOES E ESTADOS SELECIONADOS 1985-2000

Macrorregiao e Principais

Estados do Sudeste e Sul 1985 1990 1995 2000
Norte 4.393 4.715 7.029 7.224
Amazonas 5.280 3.881 4.000 6.166
Nordeste 4.378 3.936 8.951 5.148
Sudeste 352.391 335.011 378.896  229.074
Minas Gerais 17.458 21.674 29.802 33.186
Rio de Janeiro 49.614 29.118 18.369 9.444
Sao Paulo 354.206 283.769 212.891 185.492
Sul 25.930 33.508 55.485 52.743
Parana 7.267 8.628 8.226 21.265
Santa Catarina 6.175 5.707 6.571 8.344
Rio Grande do Sul 19.979 19.173 18.202 23.134
Centro-Oeste 1.063 1.000 3.319 2.634
Total 388.155 378.170 453.680 296.823

Fonte: RAIS, Ministério do Trabalho (Elaboragéo dos autores).
1 Utilizou-se a classificagdo Setor IBGE 26 categorias. (RAIS/MTE. Bases Estatisticas 1985, 1990,

1995 e 2000).

selecdo, qual seja o de especializa-
¢do produtiva, que aponta as aglo-
meragdes significativas. Nesse caso,
o elevado grau de especializagao da
microrregido a torna uma base ex-
portadora importante para outras
regides e outros paises. Como o quo-
ciente locacional é um indicador
imperfeito para aqueles espagos com
base produtiva muito diversificada
e com significativo peso da indus-
tria de transformagéo, acrescentou-
se a andlise a participagdo relativa

(PR) do total de emprego local do
setor em face da participagdo do
conjunto de regides. O indicador de
localizagdo da industria agregada é
resultado da combinacdo dessas
duas variaveis, quociente locacional
e participagdo relativa do emprego
do setor. Foram selecionadas aque-
las microrregides que possuiam QL
> 1 e participagdo relativa minima
de 1% do emprego setorial em pelo
menos um dos quatro anos conside-
rados.

Tabela 2
QUOCIENTE LOCACIONALE PARTICJPA(;AO RELATIVA DO EMPREGO PARA
AS MICRORREGIOES SELECIONADAS

. ix 2000 1995 1990 1985

Microrregiao

QL | PR%(%) [ QL |PR(%) [ QL |[PR(%) | QL |PR(%)
Sao Paulo 2,09 28,43 2,13 39,15 (2,06 | 45,80 | 1,99 47,03
Sao José dos Campos | 6,24 9,87 15,52 8,63 1532 | 858|479 8,70
Belo Horizonte 2,20 6,70 | 2,24 7,61 (1,45| 4,27 11,13 3,18
Campinas 1,90 6,04 11,37 4,25 (1,53 | 5,00 | 1,60 4,95
Curitiba 2,35 6,02 10,83 1,91 10,90 1,85( 0,55 1,05
Caxias do Sul 2,51 4,46 | 1,97 3,17 1,94 | 2,83 1,51 2,12
Guarulhos 2,07 3,64 11,82 3,40 |11,54| 3,16 | 1,30 2,63
Sorocaba 1,75 2,84 11,56 2,44 11,04 1,7910,85 1,49
Manaus 2,07 2,08 |1,21 1,26 10,83 1,031 0,84] 0,94
Itajuba 8,3 1,62 (3,91 0,53 13,97 | 051285 0,28
Moji-Mirim? 3,24 1,53 |2,18 0,93 11,13 | 0,48 - -
Guaratingueta 3,71 1,02 13,37 0,72 13,35 091376 0,94
Botucatu 2,55 0,42 |4,49 0,73 |5,61 1,01 4,73 0,90

Fonte: Elaboracdo dos autores. RAIS/MTE. Bases Estatisticas 1985, 1990, 1995 e 2000.

1 Participacdo Relativa (PR) foi calculada como a relagao entre o total de emprego do subsetor
(Industria do Material de Transporte) na microrregiao e o total de emprego do subsetor no Brasil.

2 Nao foi encontrado nenhum registro para o subsetor na microrregi@o ou o valor do QL é inferior a 0,01.
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Observa-se que, ao longo deste
periodo de 15 anos, ocorre um gra-
dual processo de relocalizagdo do
emprego na indtstria automotiva,
com o surgimento de novas areas
especializadas, que tendem a au-
mentar suas participacdes no empre-
go setorial nacional. As principais
localidades emergentes sdo Belo
Horizonte (MG), Curitiba (PR), Caxias
do Sul (RS), Itajuba (MG) e Manaus
(AM). Com excecao desta ultima, em
fun¢do do subsetor de motocicletas
atraido pelos incentivos fiscais da
Zona Franca, todas as demais loca-
lidades concentra-se no que Diniz
(1993) denominou de poligono da
desconcentracdo do desenvolvimen-
to regional brasileiro. Ou seja, sdo
dreas restritas geograficamente aos
estados de Minas Gerais, Parana e
Rio Grande do Sul.

Por outro lado, a significativa per-
da de emprego no setor de material
de transportes da microrregido de Sdo
Paulo, onde se localiza o ABCD, de
quase 20% da participagdo nacional,
foi parcialmente contrabalangado
pelo aumento de especializagdo e
participacdo relativa do interior pré-
ximo, especialmente Sdo José dos
Campos, Campinas, Guarulhos,
Moji-Mirim e Sorocaba. Neste caso,
como veremos mais a frente, esta re-
lativa interiorizagdo da industria
dentro do estado de Sdo Paulo envol-
ve um amplo conjunto de segmentos,
que caracterizam um verdadeiro
complexo de atividades de material
de transportes, de produtos altamen-
te sofisticados, como avides em Sdo
José dos Campos, até atividades mais
simples de montagem de pecas e com-
ponentes, como em Moji-Mirim. Ou
seja, a extensdo das atividades para
o entorno paulista possibilita uma
divisdo intra-regional do trabalho
que pode restringir o processo de
relocalizagdo para outras regides,
dadas as possibilidades de ganhos
de proximidade sem incorrer nas per-
das de aglomeracdo da regido metro-
politana paulista.

Decomposicao da cadeia auto-
motiva nas novas aglomeracoes

A etapa seguinte do trabalho con-
siste na apresentacdo da dimensdo
da cadeia automotiva para cada

microrregido selecionada na segao
anterior. A melhor forma de medir a
extensdo e intensidade da cadeia
produtiva local, ou seja, o peso dos
subsetores presentes na localidade
em relagéo ao setor automotivo, se-
ria através do fluxo de transagdes ou
trocas (compras e vendas) inter-re-
gionais. Na auséncia de uma matriz
inter-regional desagregada, utili-
zou-se o total de emprego para di-
mensionar cada subsetor. Para isto,
procedeu-se a desagregacdo do se-
tor material de transporte, utilizan-
do a classificagdo CNAE 563, para o
ano de 2000, o que permite detalhar
os setores da cadeia automotiva para
cada localidade selecionada na pri-
meira fase (se¢do anterior), conside-
rando a classificacdo em 26 setores.

A Tabela 3 apresenta a extensdo
da cadeia automotiva nas microrre-
gides, através do nimero de subseto-
res presentes em cada espago. Como
se observa, todas as microrregides,
com exce¢do de Manaus, Itajub4,
Botucatu e Guaratinguetd, apresen-
tam um bom numero de subsetores,
reforcando a idéia de uma relativa
diversificacdo da base produtiva.
Belo Horizonte, Moji-Mirim, Campi-
nas, Sorocaba, Sao José dos Campos,
Guarulhos, Sao Paulo, Curitiba e
Caxias do Sul estdo longe de repre-
sentar um agrupamento de ativida-
des isoladas e independentes. Na
verdade, cada uma dessas localida-
des possui uma cadeia produtiva
diferentemente desenvolvida e diver-
sificada, destacando-se Sao Paulo e
Curitiba, que concentram a totalida-
de dos subsetores da industria do
material de transporte, apresentan-
do um maior grau de adensamento
setorial, que reflete um maior enca-
deamento de suas atividades.

No caso da microrregido de Sao
Paulo, esta ainda se constitui um
centro de relativa atratividade loca-
cional, apesar de vir perdendo es-
pago em favor de outras localidades
nas microrregides em seu entorno de
influéncia, como Campinas, Soro-
caba, Guarulhos e Guaratinguets,

5

que se beneficiam diretamente dos
efeitos de espraiamento do seu pro-
cesso de industrializacdo e urbani-
zagdo. Belo Horizonte e Curitiba sdo
as localidades emergentes que mais
vém se beneficiando do transborda-
mento da inddstria automotiva para
fora do entorno imediato da RMSP.
Estas localizagdes emergentes ndo
surgem, porém, exclusivamente de
politicas de incentivos fiscais e sub-
sidios. Ambas as regides ja possui-
am um razoavel desenvolvimento do
complexo metal-mecanico prévio a
instalacdo das montadoras de auto-
moveis, o carro-chefe da industria
automotiva. Belo Horizonte e seu
entorno possuiam ja nos anos 60 a
maior base minero-metalirgica do
pais, o que foi decisivo para viabi-
lizar a jusante a cadeia automotiva
a partir dos anos 70. Curitiba, por
sua vez, desenvolveu inicialmente o
setor de bens de capital da mecani-
ca para atender as demandas do
complexo agro-industrial, especial-
mente méaquinas e equipamentos
agricolas. Posteriormente iniciou seu
setor de material de transporte pela
atracdo do segmento de caminhdes
e Onibus. E mais recentemente aden-
sou a cadeia pela incorporagdo de
montadoras de automéveis, que in-
duziram a instalagdo de parte de
seus fornecedores de primeiro e se-
gundo nivel (LEMOS et all, 2000).
Se for considerada estritamente a
cadeia de fornecimento da industria
automobilistica, mais especifica-
mente os produtores de autopegas®,
a concentracdo espacial é ainda
maior. Isto tem sido evidenciado pelo
levantamento junto as empresas de
autopecas®, como parte da pesquisa
Mapeamento da Nova Configuracio da
Cadeia Automotiva Brasileira, coorde-
nada pela Escola de Politécnica
(USP). Segundo esses dados, a dis-
tribuicdo geogréfica das plantas das
empresas respondentes estd, sobre-
tudo, entre os estados de Sao Paulo
(60%), Minas Gerais (38%), Parana
(8%), Rio Grande do Sul (7%), Santa
Catarina e Rio de Janeiro (ambos com

Excluindo-se os fornecedores de matérias-primas (ago, aluminio, vidro, tintas etc.), materiais

auxiliares (combustiveis, lubrificantes, ferramentas etc.) e empresas comerciais e de servi-
¢os (vendas, seguros etc.) (Salerno, 2001).
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Um total de 224 empresas de autopecas respondeu o questionario, quando da realizagdo da 12
fase de levantamento de dados primarios.
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Tabela 3

EXTENSAO DA CADEIA AUTOMOTIVA NAS MICRORREGIOES SELECIONADAS (2000)

Sub- | Ma- I-l:i‘i,- Ita- | Botu- | Moji- | Cam- | Soro- |S. Jose dos| Guara- | Gua- | Sdo | Curi- C::S
setores' | naus zonte juba | catu |Mirim| pinas | caba | Campos | tingueta | rulhos [Paulo| tiba Sul

1 X X X X X %
2 X X X % X
3 X X % X X X % X %
4 x x X
5 X X X X X X X % X
& X % x X X X x %
7 X X X X b X X%
B X X X X X X X
a X X X X X X X X
10 X X ¥ ¥ x x X X x ¥
11 X X X X X X X X

Total 5 5 2 10 9 9 5 11 11 9

Fonte: Elaboragado dos autores. RAIS/MTE. Bases Estatisticas 2000.
1 Descrigdo dos subsetores:
1 Fabricagdo de automéveis, camionetas e utilitarios;
2 Fabricagdo de caminhdes e 6nibus;
3 Fabricagdo de cabines, carrocerias e reboques para caminhao;
4 Fabricagdo de carrocerias para 6nibus;

5 Fabricagao de cabines, carrocerias e reboques para outros veiculos;

6 Fabricagcdo de pecas e acessorios para o sistema motor;
7 Fabricagao de pecas e acessorios para os sistemas de marcha e transmis-
séo;
8 Fabricacdo de pecas e acessoérios para o sistema de freios;
9 Fabricagéo de pegas e acessorios para o sistema de direcdo e suspensao;
10 Fabricagcdo de pecgas e acessoérios de metal para veiculos automotores;
11 Recondicionamento ou recuperagéo de motores para veiculos automotores.

Tabela 4

INTENSIDADE DA CADEIA AUTOMOTIVA EM CADA MICRORREGIAO SELECIONADA (2000)

Peso Relativo (%)

Sub- Belo - e S. Jose , : ,
setores!| Ma- Hori- Ita= | Botu- | Moji- C .JIITI- Soro- dos Guari- Guaru- Sio Curi- Caxias
naus | o jubd | catu | Mirim | pinas caba Campos lingueld Ihos Paule Liba do Sul
1 0.00 6000 | 000 | 000 0,00 7.31 O8 B7.00 0.00 0.00 34.21 34.50 0.00
2 0.00 000 | 000 [ 0,00 0,00 5,23 0,00 0,00 0.00 0,00 14,89 9.22 5.71
3 1,69 1,46 0,07 0,04 0,16 065 0,22 0,10 0,00 6,54 0,40 3,01 10,82
4 0,00 0,00 | 000 | 6583 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,15 1.75 33,10
5 4,29 0,18 0,00 292 0,18 0,38 0,06 (1,20 0,00 2.09 (1,59 0,22 14,86
& 0,00 523 | 000 ] 000 42.24 47,11 2,79 3,70 0,00 14.07 801 124 0,63
7 0.00 0,30 | 000 ] 1292 7.96 10,04 11.49 (.46 0.00 089 2,12 0.05 0.00
8 13,03 0,00 | 000 | 000 7.80 11,33 10,05 0,00 0,00 1.21 083 0.39 14,80
9 0.00 200 | 000 ] 000 16,28 0.04 732 (.49 0.00 3.94 1.82 1.21 0.11
10 77,78 28.02 | 99.93 | 18.33 25.07 17.32 67,83 7.77 99,66 7097 35,97 26,03 19.25
11 3.21 2,81 0,00 00,04} 0,32 0,59 0,16 0,29 0,34 0,28 1,00 1,18 0,72
Total | 100,00 | 100,00 (100,00 |100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 | 10000

Fonte: Elaboracao dos autores. RAIS/TEM. Bases Estatisticas 2000.
1 Descricao dos subsetores conforme referéncia Tabela 3.
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Tabela 5
DESEQUILIBRIO INTER-SETORIAL RELATIVO A CADEIA DA MICRORREGIAO DE SAO PAULO

Belo 5. Jose

Sub- | S#o | Ma- Hori Ita- | Botu- | Moji- | Cam- Soro- dos Guard- | Guaru- | Curi- | Caxias
setores' | Paulo | naus ombe jubd | catu | Mirim|  pinas caba Campos tinguetd | lhos tiba do Sul
! 34,21 | -34.21 25,79 [-34.21 | -34.21 | -34.21 -26,90 -3413| 5279 -34.21| -34.21 029] -3421
4 0,15]| -0.15 -015] 0,15| 6568 -0.15 -0,15 015] -0,15 015 0,15 150) 3285
10 3597 41,81 -7595| 6396 -1764| -10,09 17,32 67,83 -28,20 9966 7097 984| -1672

Fonte: Elaboragdo dos autores.

Tabela 6
QUOCIENTE LOCACIONALE PARTICIPAQAO RELATIVA DO EMPREGO PARA AS MICRORREGIOES SELECIONADAS,
SEGUNDO OS SUBSETORES (2000)

Sab-sebart Manaus Belo Horizonte Ltajuba Botucatu Moji-Mirim
0L PR QL PR QL PR QL FR 0L PR
1 0,00 0,00 562 16,99 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
2 000 0,00 0,00 000 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
3 0,31 0,31 0,95 2,88 0,16 0,03 0,00 0,00 0,13 0,07
4 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 9,40 1,55 0,00 0,00
5 1,17 1.17 0,17 0,52 0,00 0,00 0,65 on 0,26 0,12
& 0.00 0,00 1.13 341 0,00 0,00 0,00 0,00 13,36 6,36
7 0,00 0,00 0,25 0,76 0,00 0,00 2,46 0.4 968 4,60
& 2,23 2,23 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 6,99 3,33
9 0,00 0,00 1.69 5,12 0,00 0,00 0,00 0,00 20,25 9,63
10 1.53 1.53 1.96 593 25,55 5,02 0,30 0,05 258 1,23
11 0,74 0,74 2,30 6,97 0,00 0,00 0,00 0,00 038 0,18
— Campinas Sorecaba di?i:s:“s l[i:"gﬁ; (;::'T Sio Paulo Curitiba fizﬂﬁ

0L PR 0L PR 0L PR | QL FR | QL | PR | QL PR |QL )| PR | QL | PR
1 058 1,83 0,01 0,01 1610 | 2573 oo o000 ) o0 o000 | 302) 40,77|355| 853| 000| 000
2 1,72 545 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 | 0,00 0,00 547 73,76|394| 992| 257 463
3 036 1,13 0,11 0,19 013 o2 | oo0 000 | 376 661 | 024 328|216 S44| 818] 14,70
4 ] 0,00 0,0 000 10,0 0,00 0,1 000 | 000 0,00 0,08 147|119 299 23,73 4263
5 0,31 0,98 0,05 0,08 037 060 0,00 0,00 1,78 3,13 | 054 732|023 058) 16,64 29,91
[ 8356 | 2713 0,49 0,79 1,57 251 | o000 000 | 266| 468 | 163 2184|530 1334 0,18 0,28
7 02| 2223 760 1251 0,75 1,19 0,00 0,00 | 0,65 1,14 | 1,65 2230|004| ©010| 000| 0,00
B 584 | 1849 497 808 000 000) 000 0,00 | 065 .14 | 049 662|026) 0B6| 1045 18,77
b 0,03 ] 0,00 5,01 816 0,81 1,30 | 0,00 0,00 | 293 515 145 1956|112 283 011| 020
10 1,02 3,24 384 6,25 1,07 1,72 11,54 3,21 ) 437 1.67 237 3201|200]| 503 156| 2,80
11 0,41 1,30 0,10 0,17 0,47 07| 047 013|020 035 077 10421106 267| 068) 122

Fonte: Elaboragdo dos autores. RAIS/TEM. Bases Estatisticas 2000.
1 Descrigdo dos subsetores conforme referéncia tabela 3.
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3%). Os estados de Pernambuco,
Bahia, Amazonas, Ceara e Espirito
Santos detém, conjuntamente, em
torno de 4%7’. Além disso, Sao Paulo
e Minas Gerais sdo os estados que
apresentam uma produgdo de auto-
pecas mais diversificada e integra-
da, de modo que o primeiro possui
todos os 22 segmentos® funcionais
da produgdo de autopegas, enquan-
to o segundo possui 12.

Possuir atividades do complexo
automotivo ndo é um critério sufici-
ente para analisar o grau de intensi-
dade do subsetor na microrregido.
Nesse sentido, acrescentou-se a
andlise o peso relativo de cada sub-
setor no total do setor material de
transporte na microrregido, sendo
calculado como a rela¢do entre o to-
tal de emprego do subsetor e o em-
prego total gerado pelo setor materi-
al de transporte. Ou seja,

PR = e / ey

e, = total de emprego do subsetor da
inddstria automotiva na mi-
crorregiao;

e = total de emprego do setor da in-
ddstria automotiva na micror-
regido.

Com base nesses resultados, os
quais se encontram na Tabela 4,
pode-se fazer a leitura acerca da par-
ticipacdo de cada elo desdobrado
dessa cadeia no contexto local. Por
exemplo, apesar da microrregiao de
Manaus possuir 5 elos da cadeia
automotiva, apenas o subsetor Fabri-
cagdo de pegas e acessorios de metal para
veiculos automotores detém 77,78% do
total de emprego gerado pelo setor,
de modo que ha uma grande despro-
porcdo em relagdo aos demais sub-
setores. Isto se torna mais visivel
quando comparado com Sado Paulo,
que apresenta uma relativa propor-
cionalidade e complementaridade
entre os elos da cadeia. Na verdade
a microrregido paulista concentra o
chamado ntcleo duro da industria,
considerando o peso relativo dos
subsetores Fabricacdo de automoveis,
camionetas e utilitirios (34,21%) e Fa-
bricagdo de pegas e acessdrios de metal
para veiculos automotores (35,97). Ve-
rifica-se o nivel de articulagdo entre
as atividades na microrregido cen-
tral e as demais de seu entorno ime-
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diato, que possuem em geral especia-
lizacdo em outros segmentos comple-
mentares.

Analisando a segunda maior
aglomera¢do em termos de ntmero
absoluto de empregos na inddstria,
Belo Horizonte, observa-se uma es-
pecializagdo em poucos elos da ca-
deia, mesmo se tratando estritamen-
te automobilistica. Estdo pouco pre-
sentes na cadeia local importantes
segmentos de fornecedores, tais
como fabricantes de pecas e acesso-
rios para os sistemas de marcha e
transmissdo, fabricantes de pecas e
acessorios para o sistema de freios e
fabricantes de pegas e acessoérios
para o sistema de direcdo e suspen-
sdo. Excetuando os segmentos de
caminhdes e 6nibus, Curitiba apre-
senta dificuldades semelhantes em
relagdo a intensidade de adensa-
mento de sua cadeia local. Quanto a
microrregido de Caxias do Sul, os
subsetores de especializacao local
estdo diretamente relacionados com
o desenvolvido segmento de maqui-
nas e equipamentos agricolas do se-
tor mecanico gaticho, com uma for-
ma de encadeamento intersetorial.

Adicionalmente, para se ter uma
idéia da dimensdo efetiva do proces-
so de relocalizagao tendo como refe-
réncia a densidade das cadeias nas
demais localidades, procurou-se
obter a diferenga entre os elos da ca-
deia automotiva de cada micror-
regido e os segmentos corresponden-
tes na principal aglomeracdo do
pais, no caso Sdo Paulo, considera-
da uma cadeia automotiva completa
por concentrar o maior nimero de
atividades de montagem e, sobretu-
do, de producéo de autopecas e com-
ponentes. Em alguns casos essa di-
ferenca é negativa, indicando o ni-
vel de discrepancia entre a cadeia
automotiva de dada microrregido em
relagdo a microrregido de Sdao Pau-
lo, como pode ser observado na Ta-
bela 5, que apresenta os dados para
os principais elos da cadeia auto-
motiva, ou seja, os subsetores Fabri-

7

se na Argentina.

cagdo de automoveis, camionetas e utili-
tarios, Fabricagdo de carrocerias para
onibus, Fabricagdo de pegas e acessorios
de metal para veiculos automotores.
Assim, esses valores informam o
quanto cada microrregido esta a fren-
te ou atrds da microrregido de refe-
réncia em cada subsetor.

A Tabela 6 apresenta o quociente
locacional (QL) e a participacao re-
lativa (PR) do emprego das micror-
regides selecionadas, segundo os
subsetores desagregados, utilizando
a Classe CNAE 563, para o ano de
2000. As principais aglomeracdes
sdo o resultado da combinag¢do do
QL e PR, que foram calculados em
relagdo aos subtotais nacionais, com
a finalidade de comparar a dimen-
sdo e importancia de cada subsetor
na cadeia produtiva local da micror-
regido. Quanto maior o valor desses
indicadores, maiores a atratividade
da microrregido e o peso do subsetor
no contexto nacional. Pelos resulta-
dos obtidos, reforga-se a idéia de que
o processo de relocalizacdo é imper-
feito e incompleto, pois ocorre em
pontos contiguos aos centros ante-
riores de aglomeragdo e envolve ape-
nas algumas etapas da cadeia pro-
dutiva, principalmente etapas me-
nos chave para a montagem dos
veiculos.

A luz de pesquisas anteriores tra-
tadas na literatura, pode-se afirmar
que as atividades relacionadas aos
niveis mais altos da cadeia produti-
va da inddustria automobilistica, so-
bretudo aquelas de maior valor agre-
gado, associadas a engenharia mais
complexa e fabricagdo ou montagem
de autoveiculos, estdo localizadas
nas proximidades da microrregidao
de Sao Paulo, se beneficiando da
maior complexidade do tecido in-
dustrial do Estado, que se mostra
altamente integrado. Portanto, a re-
levancia do estado paulistano nado
se limita a quantidade de plantas e
de elos da cadeia produtiva da in-
dustria automobilistica e, conse-
qlientemente, ao volume total de

Deve-se observar que 5% das plantas das empresas que participaram da pesquisa localizam-

A definicdo dos segmentos se deu de acordo com uso do produto no veiculo. Sao eles:

alimentagéo, arrefecimento, bancos, borrachas, carroceria, chassis, diregao, elétricos, ele-
tronicos, estampados, exaustdo, elementos de fixagdo, ignigdo, motor, 6ticos, painel de
instrumentos, plasticos, revestimentos, elementos de seguranga, suspensdo, transmissao,

outros (SALERNO, 2001: 19).
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emprego gerado. Sua posi¢do tam-
bém de destaca em virtude da quali-
dade das atividades realizadas, tais
como atividades de projeto de pro-
duto, o que demonstra um maior
enraizamento espacial da cadeia
produtiva. Isto se torna mais eviden-
te quando se considera o fato de que,
nos novos sitios de localiza¢do das
plantas da industria automobilisti-
ca, os componentes e autopegas de
maior complexidade sdo gerados, na
maioria das vezes, em suas matrizes
localizadas no estado de Sao Paulo.
Uma explicacdo para esse fenéme-
no estd no fato de que, com o sistema
de produgdo modular, os novos siti-
os das unidades produtivas reali-
zam poucas operagdes internamen-
te, de modo que uma parte significa-
tiva dos componentes e das pecas é
processada em outras plantas fabris,
as quais permanecem localizadas
nos sitios originais. Ou, em alguns
casos, verifica-se também a discre-
pancia das atividades relacionadas
a um tnico produto entre as plantas
de uma mesma empresa, as quais
estdo distribuidas em espacos dis-
tintos (SALERNO et alii, 2001; VAS-
CONCELOS e TEIXEIRA, 2000).

Para finalizar, dois aspectos pre-
sentes na literatura devem ser men-
cionados. O primeiro refere-se ao fato
de que os subsetores, que deman-
dam atividades ditas mais nobres e
de alto valor agregado, como desen-
volvimento (ou adaptacdo as condi-
¢Oes locais) de projeto de produto ou
de processo e engenharia complexa,
contribuem ainda mais para a con-
centragdo espacial da industria. Isto
porque demandam trabalhadores
com nivel de escolaridade mais alto.
Uma localizagdo préxima a univer-
sidades e centros tecnolégicos tor-
na-se estratégico, reforcando ainda
mais o poder de atragdo das regides
Sudeste e Sul, especialmente as are-
as do entorno do centro primaz, a
RMSP.

O segundo esta relacionado a ori-
gem do capital que, em sua maioria,
é constituido exclusivamente de ca-
pital de origem estrangeira para os
niveis mais nobres da cadeia produ-
tiva, ou seja, as montadoras e forne-
cedores de primeiro nivel. A partici-
pagdo de empresas nacionais na ca-

deia de suprimento, mais especifi-
camente nos 2° e 3° niveis, é maior e,
ao mesmo tempo, preocupante, vis-
to que as posi¢oes chave na cadeia
produtivas da industria automobi-
listica ficam nas maos do capital es-
trangeiro (SALERNO, 2001).

Conclusao

A primeira parte deste trabalho
procurou sintetizar as principais
transformacdes da industria auto-
motiva nas duas ultimas décadas,
que vdo desde a reestruturacdo pro-
dutiva até a reorganizagdo espacial
do setor. Sob esta perspectiva, o pa-
radigma tecnolégico da microele-
tronica permitiu, por um lado, uma
flexibilidade da localiza¢do da pla-
taforma produtiva em pontos disper-
sos no espaco mundial, promoven-
do a desconcentragido dessa indus-
tria, que passou a considerar outros
critérios no processo de escolha
macro-locacional. Por outro, dispo-
nibilizou um padrao de solugdes téc-
nicas para problemas de ordem pro-
dutiva, a partir do comportamento
mais articulado e coordenado entre
as empresas, na esfera da produgéo e
da distribuicdo, exigindo uma maior
aproximagdo das plantas industriais
entre usudrios e fornecedores. Assim
€ que o processo recente de localiza-
¢do da industria automotiva reflete a
combinacdo desses dois movimentos:
a relativa dispersdo mundial e regio-
nal do setor e a concentragao intra-
regional, em nivel micro-locacional
dos arranjos produtivos locais.

Considerando o caso brasileiro, a
principal conclusdo do processo de
localizagao recente do setor de mate-
rial de transporte, especialmente o
automotivo, é que a relativa disper-
sdo regional experimentada nos ulti-
mos anos foi geograficamente limita-
da e setorialmente restringida. A nova
delimitagdo geografica da industria
representa uma desaglomeragédo pro-
dutiva em dire¢do ao entorno proxi-
mo de polarizacdo da metrépole
paulista. Em primeiro lugar, para o
entorno intra-regional da drea metro-
politana, através do processo de
interiorizagdo da industria, que tem
ampliado espacialmente a divisdo de
trabalho intra-industrial dos diver-
sos elos da cadeia. Em segundo lu-
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gar, para o entorno inter-regional, em
direcdo ao estado de Minas Gerais,
Parand e Rio Grande do Sul.

Mesmo assim, esta limitada dis-
persao geografica tem sido ainda bem
restrita em termos de reprodugdo dos
elos da cadeia nas novas localidades,
mesmo que algumas dreas metropo-
litanas de segundo nivel, mas com
grande porte e densidade urbana,
como Belo Horizonte e Curitiba, te-
nham feitos progressos significativos
no estabelecimento de uma cadeia
local com um relativo adensamento
entre os fornecedores e as monta-
doras. Assim, o padrdo geral da relo-
calizagdo tem sido a manutencdo, no
sitio original, das decisdes estratégi-
cas das empresas e dos elos tecno-
logicamente mais nobres, e o redi-
recionamento de uma maior ou me-
nor parte da plataforma de produgao
do conjunto da cadeia, através da cri-
acgao de arranjos produtivos especifi-
cos de cada nova localidade.

Dentro desta perspectiva, novas
localizagdes fora do poligono de de-
senvolvimento do Sul-Sudeste, como
o recente projeto da Ford em Cama-
cari, na Regido Metropolitana de
Salvador, parecem correr sérios ris-
cos de sustentabilidade de longo
prazo, apos cessar os beneficios fis-
cais iniciais, que foram os condicio-
nantes decisivos para contrariar a
légica de uma relocalizagdo concen-
trada. Como acontece em outras par-
tes do mundo, os efeitos liquidos de
vantagens aglomerativas parecem
ser extremamente seletivos em ter-
mos espaciais, que continuam a pri-
vilegiar as vantagens de urbaniza-
¢do e de acessibilidade aos merca-
dos regionais de grande porte.
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. Adequar a formacgé&o dos profissionais & demanda de um mercado de

trabalho em que é mais intensa a renovagéo do conhecimento cientifico
e tecnoldgico.

Desenvolver a capacidade do profissional para apropriar-se de novos co-
nhecimentos.

Desenvolver a capacidade destes profissionais para contribuir em uma
solugéo de problemas sdcio-econdmicos organizacionais locais, regio-
nais e nacionais.

Formar e atualizar professores, capacitando-os para o desempenho qua-
lificado do ensino de graduacgéo e pés-graduacao.

Formar uma massa critica capaz de desenvolver trabalhos cientificos
que contribuam para o desenvolvimento local, regional e nacional.
Desenvolver a integracao Universidade/Empresa incentivando a realiza-
¢éo da pesquisa aplicada.

Promover o aprimoramento do processo ensino/aprendizagem através
do incentivo a realizacao de pesquisas institucionais e o aperfeicoamen-
to do ensino de graduacéo.
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