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RESUMO

A década de 1990 foi marcada pela instalagio varias montadoras de automoéveis no Parané. As
transformagdes de carater técnico nessas novas montadoras, destacam-se como importante
fonte de ganho e eficiéncia na prodﬁtividade industrial. As novas tecnologia e as mudangas
organizacionais, acompanhadas da relocalizagdo da industria automobilistica no pais,
causaram grandes mudangas nas relagdes de trabalho, reduzindo o nivel de emprego do setore
alterando o relacionamento entre montadoras e fornecedores, fazendo com que grande parte
das atribui¢des produtivas, antes de responsabilidade das montadoras, fosse transferida para o
segmento seguinte da cadeia produtiva. A implantagdo das montadoras de automoéveis no
Parana, causam grande expectativa na geragdo de emprego, renda e perfil do novo trabalhador

na regifo.



ABSTRACT

The 1990's were marked by the installation of several automobile plants in Parana. The
technological transformations in those new manufacturing plants stand out as an important
source of industrial productivity gain and efficiency. The new technologies and organizational
changes, together with the relocation of the automobile industry in the country, brought about
great changes in labor relations, shrinking job offers in the sector and altering the relationship
between car manufacturers and suppliers. This caused a large number of the production tasks,
previously assigned to the automobile plants, to be transferred to the next segment in the
production chain. The establishment of automobile plants in Parana is a reason for great

expectations regarding job and income generation, and the profile of the new worker.



CAPITULO 1

INTRODUCAO

A realizagio de um dos sonhos do homem € encurtar distancias, o fim dos destinos,
locomover-se rapidamente de um ponto a outro e do sonho ao consumo, € concretizado com a
invengdo de uma maquina chamada “automoével”. Para o homem, o automoével sempre
representou certo glamour considerado como um dos mais importante simbolos da indastrna. No
entanto essa “engenhoca” também se tomou o simbolo do sistema capitalista, onde reflete uma
gama de sonhos e frustragdes de um possivel bem estar ¢ modo de viver do proprio homem.

A industria automobilistica € conhecida como “industria das industrias”, com capacidade
de duplicar a matéria prima utilizada. E o produto que duplica o consumo de ferro maleavel,
tnplica o consumo do vidro laminado e quadruplica o uso da borracha.

A importincia do automdvel para a economia global e para oferta de empregos ¢ muito
discutida. Desde que Henry Ford instalou a primeira linha de montagem movel, os fabricantes de
automoveis introduziram muitas inovagdes e formas de organizagdo do trabalho para aumentar a
producdo e reduzir a mdo-de-obra no processo de produgéo.

Ford se orgulhava da capacidade de sua fabrica em substituir a mio de obra fisica pela
tecnologia e pésquisava constantemente novas maneiras de reduzir tarefas e operagdes simples
sem esforgo. Os fabricantes de automéveis sempre consideram a tecnologia de deslocamento de
mio de obra como sua melhor opgio para reduzir os custos e melhorar o desempenho dos lucros.

A indlstria automobilistica brasileira se inicia nos anos 20, sendo hoje uma das
principais produtoras de automéveis do mundo, recebendo constantemente investimentos para o
setor

O grande movimento para promover a produ¢ido de automoveis no Brasil deu-se nos
anos 50, quando medidas governamentais, como incentivos fiscais e crediticios, constituiram

fatores decisivos para atrair fabricantes estrangeiros.



A regido do ABC', foi considerada ideal para instalagio das empresas, que passou a
responder por mais de 75% do volume de produgio e dos postos de trabalho nas montadoras
do pais.

O periodo de 1968-1973 ocorreu um bem sucedido “modelo desenvolvimentista”, o
chamado “milagre brasileiro”. No entanto as décadas de 70 e 80 foram um conturbado
periodo de reestruturagio econdmica e de reajustamento social e politico. A partir de 1980,
duas ordens de problemas comegaram a corroer esse shcesso: de um lado, a crise financeira
internacional, que comprometeu a capacidade de financiamento do estado e de toda a
economia; de outro, o esgotamento do proprio autoritarismo, abrindo espago ao processo de
redemocratizagdo. Essa experiéncias podem representar os primeiros impetos da passagem
para um regime de acumulag@o inteiramente novo , associado com um sistema de regulagio
politica e social bem distinta (Harvey, 1992, p. 140).

O ano de 1990 foi de grande importincia para a industria automobilistica brasileira.
A grande mudangas, entdo implementada foi a reabertura do mercado nacional & importagdo
de veiculos e autopegas, mais de 30 anos apos a decisdo do governo brasileiro de privilegiar a
produgdo interna. Em 1991, a produg¢io automobilistica diminui consequentemente um grande
numero de trabalhadores perdem o emprego.

Todas as mudangas no cenario econdmico, a relocalizagdo industrial pelo pais, as
mudangas em curso nas relagdes de trabalho e processos de produgio obrigam a industria
automobilistica a se reestruturar.

A reestrutura¢do na industria automobilistica seguiu em grande velocidade e,
regularmente. As iniciativas dos grandes produtores mundiais estimulou novos e arrojados
movimentos visando garantir e ampliar suas vantagens competitivas em relacdo aos
concorrentes. Esta reestruturagdo se manifestou , tanto na formagio de mega montadoras por
sucessivas fusdes e incorporagdes, quanto na redefini¢do do relacionamento com os
fornecedores de autopegas, conjuntos e sistemas. Na produg@o, estas mudangas importam no
surgimento de novas configura¢des organizacionais.

A industria automobilistica se constitui, mundialmente, num espago privilegiado para
o estudo das mudangas organizacionais e tecnologicas e das relagdes de producdo. As
mudangas gerenciais e tecnoldgicas, na década de 90, tiveram como objetivo elevar sua

produgdo e o seu padrio competitivo, atendendo a logica predominante do mercado. As

1 Regido do ABC paulista- Sdo Bernardo do Campo, Sao Caetano do Sul, Santo André ¢ Diadema.



conquistas obtidas neste campo estiveram associadas a mudangas também no nivel de
emprego, apresentando uma redugio significativa de postos de trabatho.

Estudos realizados por Pires (1997) analisa os impactos dessas mudangas sobre o
nivel de emprego, neste setor, no Brasil, a partir da crise que atinge a década de 80 e as
transformagdes implantadas na década de 90, tratando-se de uma abordagem que enfatiza o
modelo produtivo como condicionante basico do desemprego.

Estatisticas confirnam a redugdo absoluta do emprego, apesar do aumento da
produgdo de automoveis no final da década anterior continuando a aumentar neste inicio de
século

No Brasil, ocorreu na segunda metade dos anos 90, a “relocalizagdo do parque
automotivo industrial”. Um dos motivos da “relocagdo industrial” é o chamado “custo de
produgdo” e a resisténcia na adaptagdo dos trabalhadores e sindicatos sediados nas
tradicionais regides industriais do pais em fun¢@o do novo processo produtivo. Diante desses
fatos houve uma transferéncia na instalagdo de novas plantas do setor automotivo para outras
regides do pais, diferentes daquelas regides tradicionalmente consideradas como polo
automotivo, como € o caso do Grande ABC paulista.

O Parana, mais precisamente a Regido Metropolitana de Curitiba, foi alvo da
relocalizagdo industrial, resultado de uma “guerra fiscal”, disputada entre os estados para
instalacio das montadoras de automéveis. Com isso se instalaram na Parana, na segunda
metade da década de 90, trés grandes montadoras de automoéveis, trazendo grandes
fornecedores mundiais de auto pegas, modificando o perfil econémico da regido.

A auséncia de uma politica industrial consistente para o pais propiciou o surgimento
de uma guerra fiscal fratricida entre Estados ¢ Municipios. Esta guerra fiscal, que obteve
apoio do Governo Federal, pretendia supostamente atrair investimentos. Entretanto, o que se
percebe é a concessdo de valores gigantescos na forma de renuncia ﬁséal, incentivos de
crédito e de infra-estrutura as empresas, sem contrapartidas na forma de geragio de emprego,
renda e arrecadagao.

O perfil econémico das regides do Parana sofreram significativas transformagdes nos
ultimos anos. A sua posi¢ao geografica fez com que o estado ocupasse um lugar importante
dentro da nova configuragio econdmica do pais, com a criagio do mercado do Cone Sul
(Mercosul). Criado pelo tratado de Assung@o, em 26 de margo de 1991, o Mercosul reiine em

um nico bloco econdémico Brasil, Uruguai, Paraguai e Argentina.



No caso do Parana, especificamente na Regiao Metropolitana de Curitiba, houve uma
migra¢io de empresas, novas firmas organizadas, como as montadoras de automoéveis, plantas
modernas e automatizadas, trazendo consigo grandes fornecedores mundiais. Além da Volvo
(caminh&es/onibus), € New Holland (tratores e maquinas agricolas), montadoras ja
estabelecidas na Cidade Industrial de Curitiba, se instalaram na RMC, em Sio José dos
Pinhais e Campo largo, na segunda metade da década de 90, a Chrysler, Renault-Nissan e
Volkswagen-Audi. A Renault-Nissan e a Volkswagen-Audi, concentram sua produgdo em
automéveis de uso misto e passeio ¢ a Chrysler” em veiculos comerciais leves.

No sistema produtivo da industria automobilistica, o prototipo de qualquer produto é
criado na matriz, e sua montagem ¢é descentralizada, podendo ser montado em qualquer pais.
E a inovagdo versus flexibilidade entre as montadoras e sistemistas, que cria um dilema, a
lealdade, comprometimento e flexibilidade, principalmente em se tratando de margem de
lucros, impostas e definidas pelos proprios acionistas, ao qual transferem a queda do custo
para a forga de trabalho, isto é, acionistas definem margens de lucros e subcontratados se
ajustam a valorizagdo financeira.

Diante destes fatos, podemos afirmar que a globalizagio da economia mundial e as
praticas de reestruturagdo produtiva tem gerado profundas modificagdes no mundo do
trabalho, isto €, a abertura comercial associada ao advento de novas praticas de organizagdo
da produgio da industria atingem fortemente o mercado de trabalho.

Em 1997, quando estas empresas anunciaram seus investimentos no Estado do
Parana integraram-se, através do programa “Paranad Mais Emprego”, ao processo de estimulo
aos novos investimentos no Estado promovidos pelo govermno estadual, criando uma
expectativa de elevagdo do nivel de emprego tanto gerado diretamente pelas empresas, como
indiretamente, através das empresas fornecedoras, além do desenvolvimento econdémico da
regido.

Este movimento de incentivar o desenvolvimento do Estado teve como eixo central a
mudanga de paradigma de produgdo do Parana, a economia baseada na agricultura e na
agroindistria para uma economia cujo eixo de sustentagdo fosse a industria automobilistica.
Segundo dados da Prefeitura Municipal de Sdo José dos Pinhais, o municipio esti se
industrializando sem perder sua vocagdo para a agricultura. Cerca de 50% do abastecimento
de hortifrutis da grande Curitiba e da propria Regido Metropolitana é produzido em Sio José

dos Pinhais.

% A Chrysler do Brasil, localizada em Campo Largo, RMC, encerrou suas atividades em abril/2001.



De acdrdo com o Sindipegas/Pr., o Parana € o segundo polo automotivo do Pais. Com
a chegada da Nissan, o Estado passa a concentrar seis montadoras e cingiienta e quatro
fornecedoras de autopegas e fabricas de motores.

Nio podemos desconsiderar que a instalagdo dessas montadoras no estado foi
importante para o desenvolvimento econdmico de algumas regides do estado, principalmente
a regido metropolitana de Curitiba, no entanto, interferiu na oferta, relagdes de trabalho e
salarios da populagdo. A conseqiiéncia natural deste processo seria o incremento do nimero
de empregos e da renda e, a expectativa de que os empregos gerados no setor operacional
estariam direcionados para pessoas jovens, sem experiéncia profissional, com segundo grau
completo, e que a composi¢ao do numero de trabalhadores por género, teria uma participagdo

feminina maior do que o usual no setor.

1.2 OBJETIVOS

No presente trabalho contempla-se atingir um objetivo geral e quatro objetivos

especificos, conforme se decreve.

1.2.1 Objetivo Geral

A presente dissertagdo tem como objetivo geral analisar o processo de instalagdo, o
trabalho e 0 emprego nas montadoras de automoveis no estado do Parana durante a década de
1990.

1.2.2 Objetivos especificos

e Apresentar uma abordagem conceitual na evolugdo do processo produtivo e a
organizacgao do trabalho da industria automobilistica.
e Analisar o quadro da economia brasileira e paranaense na década de 90 e seus reflexos na

industria.



e Descrever as caracteristicas ¢ desenvolvimento do processo produtivo da industria
automobilistica no Brasil e Parana. |

e Analisar as relagdes de trabalho, geragdo de emprego e renda com a instalagdo das
montadoras no Paranid na segunda metade da década de 1990, e tragar o perfil do
trabalhador do setor, em relagdo a género, grau de instrugdo, faixa etaria e remuneragao,

comparando-o com o trabalhador da industria automobilistica de Sao Paulo.

1.3 JUSTIFICATIVA

A década de 1990 foi marcada como marco de referéncia simbolizando a época em
que a pressdo competitiva sobre as empresas do setor automobilistico se acentuou, fruto de
uma a¢do governamental que passou a estimular a competi¢do no mercado intemno, inclusive
na instalagdo de novas montadoras entre os Estados, alterando o perfil econémico e as
relagdes de trabalho em algumas regides do pais. As montadoras de automéveis instaladas no
‘estado do Parana na década de 1990, ja vieram adequadas & um conjunto de inovagdes em seu
processo produtivo. Ao analisar e avaliar a implantagdo dessas montadoras a pesquisa se
justifica pela necessidade de contribuir para o entendimento das alteragcdes nas relagdes de

trabalho do setor no Estado.

1.4 METODOLOGIA

Este trabalho foi desenvolvido através de cinco fases distintas:

Na primeira etapa procurou-se fazer uma revisdo da literatura, porém seletiva, sobre
a evolugdo dos modos de producio e organizagdo do trabalho no final do século XIX e ao
longo século XX.

A segunda etapa se constituiu em apresentar um quadro das economias brasileiras €

paranaense nos anos 90, suas relagdes e reflexos na industria.



A terceira etapa do estudo, consiste em descrever as caracteristicas e
desenvolvimento da industria automobilistica no contexto Mundo, Brasil e Parana, dando
énfase a sua instalagdo no estado do Parana.

A Quarta fase ou etapa do trabalho € a pesquisa e analise das relagdes de trabalho e
geragdo de empregos diretos e indiretos com a implantagdo da industria automobilistica no
Parana. Tragar um perfil do trabalhador dessa industria € comparando-o com os trabalhadores
das montadoras do ABC paulista.

A Quinta fase é a conclusio da pesquisa e estudo realizado.

A teoria sobre as formas de organizagdo de produgdo, reestruturagdo produtiva e
relagdes de trabalho bem como sobre o desenvolvimento. e organizagdo da industria
automobilistica foram realizados através de uma revisao da bibliografia existente sobre estes
assuntos.

Os dados utilizados nesta pesquisa serdo secundarios, extraidos de orgios, institutos e
periddicos especializados como: Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE), o
Ministério do Trabalho e Emprego (MTb), Ministério do Desenvolvimento, Industria e
Comércio, a Secretaria Estadual de Industria e Comércio, a Confederagdo Nacional da
Industria (CNI), o Sindicato dos Metalurgicos da Grande Curitiba (SMC), Sindicato dos
Metalargicos do Grande ABC, Instituto Paranaense de Desenvolvimento (IPARDES),
Departamento Intersindical de Estatistica e Estudos Sécio-Econdmicos (DIEESE) e
Associagdo Nacional de Fabricantes de Veiculos Automotores (ANFAVEA).

Para atingir estes objetivos utilizar-se-a4 0 método comparativo que envolve multiplos
procedimentos como: pesquisa bibliografica, pesquisa documental e pesquisa em base dados
especificos como Cadastro Geral de Emprego e Desemprego (CAGED) e Relagdo Anual e
Informages Sociais (RAIS) sobre a estrutura de empregos na regido, utilizando a
classificagdo das subatividades da CNAE/IBGE para o setor automobilistico, conforme a
metodologia (ANEXO 1), utilizada pela Secretaria de Politicas de Empregos e Salario
(SPES), do Ministério do trabalho e Emprego.



1.5 ESTRUTURA DO TRABALHO

Para atender os objetivos propostos, o presente trabalho foi estruturado sob a forma
de seis capitulos. A divisdo do trabalho em capitulos objetivou a melhor organizagio e
entendimento de cada topico abordado, ndo significando sua independéncia ou especialidades.
Conforme pode ser observado, sua organizagdo define uma relagéo de interdepend6encia e
complementartedade.

O primeiro capitulo, vem a ser uma introdu¢do que apresenta a contextualizagéo, o
problema de pesquisa, objetivo geral e especificos e a metodologia utilizada no trabalho.

No segundo capitulo, apresenta-se uma abordagem teérica e conceitual sobre a
evolugdo do processo de produgio e a organizagdo do trabalho na industria.

No terceiro capitulo, encontram-se um quadro rapido sobre a economia brasileira na
década de 90 e os reflexos no desenvolvimento industrial no Parana. '

O quarto capitulo trata especificamente da industria automobilistica sob um contexto
Mundial, Nacional (Brasil) e Regional (Parana).

No quinto capitulo, apresenta-se uma analise do perfil do trabalhador das montadoras
do Parana e a produtividade fisica das montadoras brasileiras em comparagdo com as
montadoras do ABC paulista.

O sexto capitulo foi reservado para apresentar uma conclusdo final do que foi

estudado e pesquisado.



CAPITULO 2

A EVOLUCAO DO PROCESSO DE PRODUCAO E A ORGANIZACAO
DO TRABALHO NA INDUSTRIA

Ao longo da historia, a sobrevivéncia humana esteve intimamente vinculada a
exploragdo do solo. A atividade econdmica foi estabelecida com o aproveitamento da for¢a do
vento, dos antmais, da agua e da capacidade humana. A unido do carvdo e das maquinas para
produzir “vapor”, marcou o inicio da era econémica moderna e sinalizou uma longa e complicada
jornada de relagdes de trabalho. _

A energia a vapor deu inicio a chamada Primeira Revolugio Industrial. Essa energia foi
usada na extragdo de mineiros, industria téxtil e na fabricagdo de uma grande variedade de bens
que eram feitos a mao.

De 1860 a Primeira Guerra Mundial o petroleo passou a competir com o carvio e a
eletricidade foi utilizada pela primeira vez para movimentar motores, iluminar cidades e auxiliar
na comuhicagéo entre as pessoas, surge a Segunda Revolugio Industrial.

Apbs a Segunda Grande Guerra Mundial surgiu a Terceira Revolugio Industrial, cujos
impactos sdo significativos para a sociedade organizar suas atividades econdmicas.

Diante desse processo historicos, observamos que a industria é considerada como um
conjunto de atividades produtivas que se caracterizam pela transformagio e manipulagio dos
meios de produgio no sentido fabricar mercadorias.

As transformagdes no processo produtivo foram resultados obtidos para se cumprir o
objetivo da estruturagdo do capitalismo em aumentar a produgio e maior extragio da mais-valia
conforme descreve Vieira (1989, p. 67): “(...) na histoérica luta entre o capital e o trabalho, as
partes vao se modificando quantitativa e qualitativamente 4 medida que o capital se expande”.

A industria transforma as caracteristicas desde o modo artesanal até o mais modemo
sistema de produgdo, de maneira que a podemos considerar como responsavel pela producdo e
difusdo do avango tecnoldgico, fator de criacdo das condigdes necessarias para o

desenvolvimento global de todos os setores da economia.
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Outra caracteristica da industria € a racionalizagdo do trabalho, objetivando o
aumento da produtividade e o maximo rendimento dos meios de produgdo adotados no
processo. Consideramos que existem industrias classificadas como de frabalho intensivo as
quais utilizam um grande contingente de trabalhadores e outras de capital intensivo as
portadoras de muita tecnologia € um pequeno contigente de trabalhadores. A medida em que
se desenvolve a economia altera-se o processo produtivo.

Para cumprir os objetivos de nosso estudo, faremos uma revisio da literatura, porém
seletiva, sobre a evolugdo dos processos de produgdo e na organizagdo do trabalho da
industria. Portanto para melhor entendimento das partes seguintes do nosso trabalho, na se¢io
2.1 apresenta-se fatos caracteristicos da produgdo “artesanal” no final do século XIX e inicio
do século XX; na se¢do 2.2 apresenta-se aspectos da organizagio de produgio “taylorista”; na
se¢do 2.3, apresenta-se os fatos da adogdo e ascensdo do sistema “fordista” de produg¢ao; na
secdo 2.4 discute-se o sistema “toyota” de produc¢do rumo a reestruturagio produtiva e, na

se¢do 2.5 apresenta-se uma analise dos condicionantes da atual competitividade industrial.

2.1 PRODUCAO ARTESANAL

Das muitas formas de produgdo pré-capitalistas, aquela em qﬁe o capitalismo
enfrentou a maior resisténcia foi a produgdo artesanal, organizada nas mais diversas cidades,
sob controle das varias corporag¢des de oficio, que foi duramente derrotada pela produgio
capitalista fabril que emergiu a partir da Primeira Revolug¢io Industrial.

No entanto, uma das caracteristicas marcantes desse tipo de produgdo sdo as
habilidades dos trabalhadores, a chamada indastria do oficio. Porém em um contexto marcado
por uma concorréncia sangrenta entre empresas, 0Os empresarios ndo se animam a assumir
inversdes de risco que possam inovar o processo produtivo. O principal obstaculo para o
desenvolvimento reside numa escassa demanda, ja que até€ o inicio do século XX, a classe
operania € capaz de obter os meios necessarios para sua reproducdo fora do circuito da
produg¢do de mercadorias, geralmente através de seus vinculos com o mundo rural.

O lento processo de ruptura das relagdes feudais promoveu a separagdo gradativa do

trabalhador dos meios de produ¢io, no campo e nas manufaturas. O camponés foi aos poucos
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expropriado e, como o artifice, transformado em trabalhador livre, obrigado a vender sua
forca de trabalho para sobreviver se deslocando até as comunidades mais desenvolvidas.

A sociedade se altera de acordo com o crescimento econdmico das classes e o
aparecimento da industria. Oliveira (1998, p. 78), relata o desenvolvimento econdmico da
segunda metade do século XVIII: “O crescimento econdmico da burguesia foi acompanhado
pelo seu progresso politico; a burguesia toma o poder. Ela criara as condigdes historicas para
o avango industrial, mas toma-se produto desse longo desenvolvimento, de uma série de
revolugdes nos modos de produgao”.

No final do século XIX, os meios de transportes ja eram deslocados por versdes de
motores & combustio, agugando a vontade da sociedade em produzir e industrializar o
automovel, surgindo a indastria automobilistica.

Womack et al. (1992, p.9-14), descrevem a industria automobilistica em 1890, na
Franga, o seu processo de produg@o e as caracteristicas de sua forga de trabalho, ao qual era
composta de operarios habilidosos que montavam seus veiculos manualmente. Dominavam os
principios de mecénica e os materiais mais utilizados no processo produtivo. A organizagio

da produgio da industria artesanal dessa €época possuia as seguintes caracteristicas:

a) Uma forga de trabalho altamente qualificada em projeto, operagdo de maquinas, ajuste €
acabamento. Muitos trabalhadores progrediam através de um aprendizado abrangendo todo
um conjunto de habilidades artesanais. Muitos podiam esperar administrarem suas proprias
oficinas, tornando-se empreendedores auténomos trabalhando para firmas de montagem.

b) Organizagdes extremamente descentralizadas, ainda que concentradas numa sociedade. A
maioria das pecas e grandes parte do projeto do automovel provinham de pequenas oficinas.
O sistema era coordenado por um proprietario/empresario, em contato direto com todos os
envolvidos: consumidores, empregados ¢ fornecedores.

¢) Emprego de maquinas de uso geral para realizar a perfuragdo, corte e demais operacdes
em metal ou madeira.

d) Um volume de produgdo baixissimo, de 1 mil ou menos automéveis por ano, poucos dos
quais (50 ou menos) conforme o mesmo projeto. E, mesmo entre estes 50, ndo havia dois que
fossem idénticos, pois as técnicas artesanais produziam, por sua propria natureza, variagdes.

Na “manufatura artesanal”, uma das dificuldades em fazer dois veiculos idénticos era
a auséncia de um sistema apropriado de metrologia. Cada fonecedor utilizava sua propna
medigdo, gerando pecas de dimensdes quando muito aproximadas, cabia a habilidade dos
artesdos da montagem final executar os ajustes necessarios, peca a pega, até completar o
produto. Dificilmente esse sistema podena reduzir custos e comprometia a qualidade do

produto em sentido de durabilidade e confiabilidade.



12

Devido aos problemas enfrentados na “produgdo artesanal” a necessidade de um
sistema mais produtivo e a produgdo em grande escala, iniciou-se a produ¢do em massa,
resultados de esforgos e aplicagdo de novos métodos por Frederick Winslow Taylor (1883-

1929), ao qual denominava-se de “taylorismo”.

2.2 OTAYLORISMO

Com avango da industrializagdo, determinados pelo progresso e desenvolvimento
do mundo capitalista a partir da segunda metade século XIX, a produg@o artesanal comega a
perder importincia, abrindo espago para novos sistemas de produgdo, determinando uma
dominagdo constante do capital sobre trabalho, considerado por Lipietz como a invengio e a
difusdo do capitalismo. Essas alteragGes no sistema de produg@o s3o conseqiiéncias de um
conjunto de evolugdes e descobertas no desenvolvimento da economia americana, ja
considerada na época, uma das mais importantes do mundo. Vieira (1989, p. 37-9), relaciona
algumas alteragdes e fatos que abriram espago criando novas necessidades no processo

produtivo:

“Embora a economia americana fosse¢ predominante agricola ainda em 1860, a partir de
1875, aproximadamente, operavam-se¢ mudangas que irtam mudar radicalmente esse quadro.
Durante esse periodo, com o avan¢o da navegagdo a vapor ¢ das ferrovias, abriam-se grandes
espagos para o comércio de produtos industrializados, de modo que a industria caseira,

- responsavel, em 1820, por quase dois tergos da produgdo téxtil, na década de sessenta perdeu
muito de sua miportancia. Em 1860 a industria téxtil ja estava praticamente mecanizada.(...)
Além de uma sériec de descobertas mecdnicas ¢ metalirgicas que vinham ocorrendo desde
1845, estimuladas inclusive pela falta de trabalhadores qualificados, o fato ¢ que a ocupagio
do oeste fez aumentar de 3.000 milhas, em 1840, para 170.000 milhas, em 1890, a expansio
das estradas de ferro, criando mercados que floresceram com a imigragdo € com o
desenvolvimento da agricultura. As ferrovias nio apenas se constituiam em elo de ligagdo
entre produtores ¢ consumidores, mas forma elas mesmas, pela vastidio de recursos que sua
constru¢do mobilizou, um poderoso dinamizador da produgdo industrial. Foi neste periodo
que o vapor superou a agua como fonte de energia e que o ago passou a ser produzido em
altos fornos, com capacidade média de 75-100 toneladas/dia, quando em 1850 essa
capacidade era de 7 a 10 toneladas/dia.”

A produgdo artesanal, é ultrapassada face as novas condi¢des de produgdo e
demanda, exigindo-se nova industrializagdo, aliada a novos métodos de organizagio do

trabalho.
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Para solu¢des de produgio e meios de industrializag@o surge o “taylorismo” definindo
novos métodos de geréncia a serem adotados, colocado em pratica por Taylor (Vieira, p. 37).
Resultado de sua formagdo técnica e vivéncia nas atividade de chdo-de-fabrica, Taylor
publicou em 1911, o livro “Principios de Administragdo Cientifica”, despertando interesse em
alterar o processo produtivo da induastria e interesse pelo emprego da observagdo cientifica
como base para a melhor definigdo das tarefas executadas pelos operarios. A publicagdo deste
livro, € resultado do fruto dos esforgos empreendidos por Taylor no sentido de modemizar os
processos de trabalho na industria.

Os ensinamentos de Taylor derivam sempre da observagdo e da experimentagdo
direta, nas condigOes reais em que as tarefas eram desempenhadas, dai extraindo seus
principios fundamentais.

Taylor assume como motivagdo para seu trabalho o combate ao desperdicio que

provém de esfor¢os humanos ineficientes. Em suas palavras:

“Vemos ¢ sentimos o desperdicio das coisas materiais; entretanto, as a¢des desastradas,
ineficientes e mal orientadas dos homens ndo deixam indicios visiveis e palpaveis; (...) ainda
que o prejuizo diario, dai resultante, seja maior que o decorrente do desgaste das coisas
materiais, este ultimo nos abala profundamente, enquanto aquele apenas levemente nos
impressiona”. (Taylor, op. cit., p. 26). '

Ao apontar os objetivos de seus estudos, Taylor (op. cit., p. 27-28) declara sua

intencdo de

“Primeiro — (...) indicar (...) a enorme perda que o pais vem sofrendo com a ineficiéncia de
quase todos os nossos atos didrios. Segundo — (...) tentar convencer o leitor de que o remédio
para esta ineficiéncia esta antes na administragdo que na procura de homem excepcional ou
extraordinario. Terceiro — (...) provar que a melhor administragio ¢ uma verdadeira ciéncia,
regida por normas, principios ¢ leis claramente definidos (...)”.

Ao estabelecer os fundamentos de administragdo cientifica, Taylor (op. cit., p. 29)
assevera que “o principal objetivo da administragdo deve ser o de assegurar o maximo de
prosperidade ao patrdo e, a0 mesmo tempo, o maximo de prosperidade ao empregado”. Parte,
assim, Taylor da suposi¢io de que existe uma identidade de interesses entre empregadores e
empregados, chegando a afirmar que “a prosperidade do empregador n3o pode existir, por
muitos anos, se nao for acompanhada da prosperidade do empregado, e vice-versa”(Taylor,

1970, p. 30). Desta forma, a preocupagdo fundamental da administragdo passa a ser o
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atendimento do que ele considera como os maiores desejos tanto do empregado — maiores
salarios — quanto dos empregadores — baixo custo da produgdo, em Taylor (op. cit., p. 52-57)
pode ser encontrado um exemplo do que este autor considera o beneficio mutuo acima citado.
Ao aplicar seu sistema de administragdo cientifica ao servigo de carregar barras de ferro,
conseguiu elevar a produgio diaria, por homem, de 12,5 toneladas para 47,5 toneladas. Para
alcancar este ganho de produtividade de 280%, deu aos operarios uma remuneragio
aumentada em cerca de 60%.

Em sua concepgdo, entdo, a prosperidade permanente de patrdes e empregados sera
decorrente da maior produg@o possivel dos homens e maquinas do estabelecimento industrial,
realizada “com o menor gasto de esfor¢o humano, combinado com o menor gasto de matérias-
primas”. (Taylor, op. cit., p. 31). Em conseqiiéncia do exposto, fica claro que a énfase de
Taylor necessariamente recai sobre as tarefas da produgéo, pois cada homem e cada maquina

- devem fornecer o maior rendimento possivel: 0 maximo de produg@o € que gera 0 maximo de
prosperidade, e deve ser buscado tanto pelos patrdes quanto pelos empregados, em seus
proprios beneficios.

Focando seu interesse sobre a questdo da produtividade, Taylor avanga seu trabalho
propondo a substitui¢io dos métodos empiricos por métodos cientificos na realizagdo dos
trabalhos na indastria, buscando a identificagdo e a “eliminagdo de movimentos
desnecessarios e substitui¢ao de movimentos lentos e ineficientes por movimentos rapidos em -
todos os oficios” (Taylor, op. cit., p. 40), através de.um minucioso estudo de tempos e
movimentos. Mais ainda, sugere a investigagdo dos instrumentos utilizados nas tarefas, para
selecionar aqueles mais adequados a cada operagdo, complementando o esforco de
uniformizag@o dos métodos de trabalho.

A necessidade de atingir elevados niveis de produgido, com o recurso a operarios nio
tdo bem preparados em seu oficio como os antigos artesdos, traz a tona outro fundamento da
obra de Taylor, qual seja, a recomendagio expressa para a divisdo de trabalho entre a geréncia'
e os trabalhadores, cabendo a administragdo toda responsabilidade pelo planejamento e
preparagdo das tarefas e deixando ao operario a execugdo, apenas, das mesmas, mediante o
recebimento de instrugdes precisas sobre os procedimentos a serem desempenhados.

Para Lipietz (1991, p.29) o taylorismo se apresenta como movimento de

racionalizagdo da produgdo, em que os executantes ndo precisavam pensar, que seus aspectos
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manuais e intelectuais estavam completamente separados e submetidos ao planejamento da
produgio:

“Q taylorismo se apresenta como um movimento de racionalizagdo da produgdo, fundada
numa separagdo cada vez mais nitida entre os idealizadores € organizadores da produgéo (os
engenheiros e técnicos do departamento de organizagdo € métodos) € os executantes: os
trabalhadores manuais, operarios ndo qualificados, nas tarefas repetitivas.”

Com a acentuagio desta especifica divisdo de trabalho, entre as tarefas de concepgao

e as de execugdo, Taylor retira, entdo, responsabilidades dos operarios e acresce os encargos

dos gerentes:

“A geréncia ¢ atribuida, por exemplo, a fungdo de reunir todos os conhecimentos tradicionais
que no passado possuiram os trabalhadores e entdo classifica-los, tabula-los, reduzi-los a
normas, tais ou formulas, grandemente uteis ao operario para execugdo de seu trabalho
diario. Além de desenvolver deste modo uma ci€ncia, a direcdo exerce trés tipos de
atribuigdes que envolvem novos e pesados encargos para ela. Estas novas atribui¢des podem
ser agrupadas nos quatro titulos abaixo:

Primeiro — Desenvolver para cada elemento do trabalho individual uma ciéncia que substitua
os métodos empiricos.

Segundo — Selecionar cientificamente, depois treinar, ensinar € aperfeigoar o trabalhador. no
passado ele escolhia seu proprio trabalho e treinava a si mesmo como podia.

Terceiro — Cooperar cordialmente com os trabalhadores para articular todo o trabalho com os
principios da ciéncia que foi desenvolvida.

Quarto — Manter divisdo eqiitativa de trabalho e de responsabilidade entre a diregdo € o
operario. A diregdo incumbe-se de todas as atribuigdes, para as quais estejam mais bem
aparelhadas do que o trabalhador, ao passo que no passado quase todo trabalho € a maior
parte das responsabilidades pesavam sobre o operario.” (Taylor, op. cit., p. 49).

Embora merega criticas por reduzir o operario a um mero executor de tarefas
simples, pensadas em outras instincias e por outras pessoas, deve-se registrar que Taylor

frisa, ao se referir @ maxima prosperidade para o empregado, que:

“(...) significa, além de salarios mais altos do que recebidos habitualmente pelos obreiros de
sua classe, este fato de maior importincia ainda, que € o aproveitamento dos homens de
modo mais eficiente, habitando-se a desempenhar os tipos de trabalho mais elevados para os
quais tenham aptiddes naturais ¢ atribuindo-lhes, sempre que possivel, esses g€neros de
trabalho”. (Taylor, op. cit., p. 29).

A doutrina e métodos taylorista que em aumentar a mais-valia e reduzir os custos,
obtidos pela aplicagdo da Administragdo Cientifica resultam em um grande esforgo adictonal
extraido dos trabalhadores e da redugdo do custo da for¢a de trabalho. Taylor defendia a
combinagio entre altos salarios, a vontade dos trabalhadores, € o baixo custo da mio de obra.

No entanto os trabalhadores estavam prevenidos contra esses argumentos € nao ignoravam as



16

modificagdes nos novos métodos para aumentar a produgao. Isto pode ser demonstrado com o

sistema de remunerag@o salarial do novo processo:

“Q aumento de salario ¢ relativo, isto €, o salario cresce quando comparado com o salario

anterior do trabalhador que agora esta exercendo a fungdo € ndo em comparagdo com o

salario antigo ocupante desta mesma fungio. Eleva-se o salario de um trabalhador e rebaixa-

se o de outro, na mesma fungdo. Essa possibilidade ¢ criada porque o estudo de tempo €
movimentos decompdem o oficio numa serie de tarefas simplificadas, passiveis de serem
executadas por trabalhadores sem qualquer experiéncia. Com isto, o capital pode se servir
daquela classe trabalhadora que ndo dispde de nenhuma organizagdo ¢ cujas condigdes de
salario e vida ndo a fardo hesitar em aceitar as condigdes de trabalho propostas, desde que
lhe seja oferecido um alto saldrio. Esse salario, como ressalva Taylor, s6 alto se comparado
com aquele percebido pelo trabalhador nio qualificado. Além do mais, deve ser feita uma
diferenca entre prego da for¢a de trabalho e salario pago, embora o prego da forga de
trabalho permanega igual ou até diminua, o salario recebido pode aumentar se o trabalhador
da mais trabalho. E ¢ disso exatamente, que se trata, ja que Taylor sempre associa maior

salario a mais trabalho”(Vieira, op. cit., p.53).

Em lugar de converter o operario em mero autonomo, a proposta de Taylor € de
promogao dos trabalhadores através do aprendizado de fung¢des mais sofisticadas do que as
anteriormente executadas, pois “com a ajuda da ciéncia desenvolvida nas instrugdes, cada
trabalhador de certa capacidade habilita-se a realizar servigos mais elevados, mais
interessantes e, finalmente, mais aproveitaveis do que era capaz de fazer”. (Taylor, op. cit., p.
116).

Deve-se ressaltar aqui que o principio da divisdo do trabalho e da especializagio,
para Taylor, ndo se restringe ao chdo-de-fabrica, pois ele aponta para a necessidade de tais
atributos também nas atividades inerentes ao planejamento dos servigos € suas respectivas
instru¢des, pois estas instrugdes representam o trabalho combinado de varios homens no
planejamento, cada qual com uma especialidade ou fungdo particular. Assim, Taylor sugere a
administragdo funcional, na qual “o Gnico antigo contramestre € substituido por oito diferentes
homens, cada um com atribuigdes especiais, (...) sdo chefes exercitados que, em todos os
momentos, ajudam e orientam os trabalhadores”. (Taylor, op. cit, p. 113). Como tais
supervisores sdo escolhidos como base em suas habilidades pessoais e conhecimentos sobre a
especialidade de cada fungio, os mesmos devem estar capacitados a orientar os subordinados
e, também, a executar as tarefas para exemplificar ao operario o melhor método de realiza-las.

Em uma tentativa de resumir o significado de sua proposta de administragdo
cientifica, Taylor (op. cit., p. 126) a considera como uma seguinte combinagio, (...) “ciéncia,

em lugar de empirismo; harmonia, em vez de discérdia; cooperag@o, ndo individualismo;
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rendimento maximo, em lugar de produgio reduzida; desenvolvimento de cada homem, no
sentido de alcangar maior eficiéncia e prosperidade”.

Ao introduzir a observagdo e a medigdo sistematica como ferramenta de gestdo da
produgdo, Taylor propiciou uma elevagdo significativa da produtividade industrial, em
comparagdo aos métodos anteriormente empregados, mesmo com o recurso a uma mao-de-
obra composta por operarios de qualificag@o profissional reduzida, influenciando fortemente o
ambiente das induastrias no século XX.

Entretanto, em que pese as preocupagles manifestadas por Taylor quanto ao
progresso e ao bem-estar dos operarios, parece ndo Ter sido possivel (ou desejavel) aos que
implementaram suas idéias propiciar-lhes tais avango; a tonica recaiu, certamente, sobre o
aspecto de intensificagio do trabalho e da produtividade, associando o nome do autor
firmemente a busca da maximizagdo do rendimento, apenas.

Portanto, € com convicgdo que podemos afirmar que o taylorismo € o conjunto das
teorias para aumento da produtividade do trabalho. No entanto, a necessidade de criar e
aplicar modelos de produgdo vio surgindo a medida em que a expansio da produgio exigir:
Tais modelos pressupdem a producdo em massa, 0 que val OCorrer nas primeiras.décadas do
século XX, precisamente em 1913, instituido por Henry Ford, na fabricagdo em massa do
automoével, quando este comega a transformar a sociedade ocidental. Por sua vez, a fabricagio
deste novo produto vai dar origem ao Fordismo , revolucionando o processo de produgdo.
“Comegcam a aparecer novas modalidades da acumulagdo de capital baseadas em um processo
de trabalho de novo tipo que permite um primeiro auge da produgdo e do consumo em

massa”.(Vieira, p. 58).

2.3 A ADOCAO E ASCENSAO DO FORDISMO

A indastria precursora do sistema fordista de producio foi a indastria
automobilistica, onde se deu a criagdo da primeira linha de montagem. Isto resultou em um
grande avango na induastria automobilistica, onde se criou € se aperfeigoou a produgdo em

massa, instituido por Henry Ford, na fabrica de Highland Park, em Detroit, em 1913.
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A produgdo artesanal de um automoével significava que o operario detinha o
conhecimento necessario para a fabricagdo de cada autopega separadamente, e do carro como
um todo, no entanto, a produgio em massa obrigava o0 operario a executar uma sé tarefa
dentro do conjunto (Womack et al, 1992). A produg@o em massa consiste na intercambilidade
e sincronizacgio dos trabalhadores em uma linha de montagem, executando as mesmas tarefas,
repetitivamente, sendo as pegas e ferramentas se deslocam até o local onde se localiza o
operario, em um sistema de esteiras em linha, resultando em um aumento de produtividade,
diminuig¢io no tempo de montagem e custo de produgio.(Womack, p. 14-24)

Coriat (1984), considera o fordismo como um sistema produtivo oriundo de uma
vertente denominada “taylorismo”, onde faltava apenas a incorporagdo do conhecimento
sobre a automatizagdo das maquinas na aplicagdo dos métodos de “organizagio cientifica do
trabalho”. Lipietz (1991, p. 29), considera o fordismo como o modelo de organizagio do
trabalho que surgiu sob uma seqiiéncia de idéias aperfeicoadas sobre a mesma doutrina
taylorista: O modelo de organizagdo do trabalho do fordismo era o acoplamento do taylorismo
com a mecanizagdo, no interior de grandes empresas multissetoriais que subcontratavam
certas tarefas a empresas subordinadas aos mesmos principios. Vieira considera o sistema
fordista de produgio, como um avango na producio em grande escala e o desenvolvimento de
mais uma forma encontrada pelo capital, em utilizar novos métodos objetivando o aumento da

mais-valia:

“A caracteristica basica do fordismo, ou melhor, a sintese de todos os seus principios, € a
linha de montagem, um modo de encurtar o tempo de trabalho necessario, aumentando
violentamente o tempo de trabalho excedente. Trata-se de uma forma especial de extracdo de
mais-valia relativa, ou seja, de valorizagdo do capital” (Vietra ,1989, p. 59-60).

Porém as mudangas nas formas de organizag@o da produgdo ndo ocorrem apenas com
a adogdo das linhas de produgdo e automatizagio e com capacidade para produgdo em massa,
mas muitas alteragdes se evidenciaram nas relagdes de trabalho sobre a classe trabalhadora.

Gounet (1999, p.18-9), destaca que o fordismo se apoia em cinco transformagdes
principais:

a)Para responder a um consumo amplo, Ford atira-se a produgdo em massa,

b)A primeira racionalizagdo ¢ o parcelamento das tarefas, na mais pura tradigio tayolorista;

¢)Se o trabalho de cada um é regulado, a ligagio entre os diferentes trabalthos ainda nfo o é;

d)Para reduzir o trabalho do operario a alguns gestos simples ¢ evitar o desperdicio de

adaptacgio do componente ao automoével, Ford tem a idéia de padronizar as pegas;
d)Depois dessas transformagdes Ford pode automatizar suas fabricas.
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Como resultado dessas transformagdes, um veiculo que era fabricado em 12:30
horas, na antiga organizagio tayolorista da produgdo, caiu para 5:50 horas, em seguida com o
aperfeigoamento e treinamento das linhas de produgio, em 1914, um veiculo era produzido
em 1:30 horas, ou seja, oito vezes mais rapido que o esquema artesanal. Vieira (1989, p. 61)

menciona o fordismo como uma adaptagdo e especializagdo do taylorismo:

“Tendo como base a divisdo taylorista do trabalho, o caminho seguido por Ford foi o
aprofundamento da especializagdo. (...)No caso da fabricagdo de automdveis, o problema
central era produzir pegas rigorosamente iguais, na qualidade requerida pela linha de
montagem, uma vez que, pela propria natureza de seu funcionamento, torna impraticavel e
desastrosa a ndo colocagdo de cada componente no devido tempo. Ndo pode haver erros,
portanto, nem tentativas.”

A adogio da produgdo em massa parece residir na insisténcia com que Ford buscou
em eliminar a grande necessidade de ajustes durante o processo produtivo, fazendo com que o
trabalhador se limitasse a executar apenas uma tarefa, mantendo um ritmo da produgdo, ao
impor um padréo unico de velocidade para as operagdes de montagem.

Na verdade, Ford aprofundou a divisio do trabalho, iniciada por Taylor,
simplificando ainda mais as tarefas a serem executadas por cada operario, de modo que cada
uma delas pudesse ser realizar com o recurso a ferramentas bastante simples, que pudessem
ser manuseadas por trabalhadores sem qualificagdo.

Na organizagido do trabalho a abordagem de Ford, assemelha-se em muito a de
Taylor, como demonstra Silva (1998, p.20) sobre as principais caracteristicas da organizagao
fordista do trabalho:

“a)Divisdo do trabalho: na linha de montagem, cada operador era responsavel por uma
operagdo pequena, simples, que se completava com o trabalho de varios outros operadores,
cada qual com operagdes igualmente simples;

b)Desconhecimento do processo global: cada operador detinha o conhecimento da sua
operagio e de nada mais; muitas vezes nio sabia a que se destinava a peca por ele fabricada;
c)Intercambilidade de operadores: trabalho simplificado ¢ desqualificado. Ndo precisava
nenhum tipo de conhecimento para ser realizado, nem experiéncia anterior, nem instrugio €
tampouco treinamento; desta forma, qualquer operador era facilmente substituido;

d)A velocidade de produgdo garantida pela linha de montagem: mais importante do que
aumentar o ritmo de todos, a linha de montagem propicia uma velocidade tinica para todos
os operadores, 0 que torna o controle do trabalho mais facil de ser realizado pela supervisio;
e)Aparecimento de trabalhadores indiretos: para fixar os operadores de linha de montagem
nos seus postos, trabalhando unicamente numa operagdo, foram criadas varias outras



20

fungdes: para limpeza do local de trabalho, para providenciar insumos para a linha de
montagem, para a coordenagdo entre as operagdes € outras.”

No entanto, Ford enfrenta o problema de contratagdo € em manter trabalhadores
adaptados ao novo sistema, onde a maioria preferia se manter no método antigo ao qual nio
perderiam sua qualifica¢do e ndo se sentiram limitados e submissos ao processo de produgio.
A reagdo dos trabalhadores frente a0 novo processo produtivo ndo € boa nas primeiras
décadas do século passado. Vieira (1989, p. 65) define essa reagdo como uma “perda” de

liberdade para os trabalhadores na organizagido do trabalho:

“A situagio muda profundamente nas primeiras décadas do século XX, quando a produgio
em massa encontra no taylorismo as bases organizagdo do trabalho que lhe é adequada. Os
novos métodos sdo entdo adotados com entusiasmo, primeiro nos Estados Unidos €, em
seguida na Franga, provocando a imediata reagdo do operariado que, vendo ameagados, tanto
o ritmo de trabalho estabelecido, quanto a liberdade conquistada, colocam-se em oposi¢do
aberta contra racionalizagdo da produgio, elegendo o crondmetro como seu inimigo nimero

>

um.

Mesmo Ford adotando a politica salarial diferenciada em relago a seus concorrentes,
a relagdo salarial nas trés primeiras décadas do século XX foram conturbadas e com grande
resisténcia e derrotas, por parte dos trabalhadores em lutar por uma participagdo nos ganhos
de produtividade, resultantes da racionalizagdo do trabalho no novo processo. No entanto
Henry Ford e Jonhn Maynard Keynes, pregavam que o aumento da produtividade provocado
pela revolugido taylorista, causaria uma crise de superprodu¢do em relagdo a demanda social.
Provavelmente, a solugio encontrada por Ford e Keynes seria um repasse dessa produtividade
aos assalariados aumentando seu poder aquisitivo. No entanto houve grande resisténcia por
parte de outros patrdes. Lipietz (1991, p.31), descreve que Ford e Keynes, “pregavam no
deserto”, sobre a participagdo dos trabalhadores nos ganhos de produtividade, resisténcia

confirmada por facgdes de idéias antagdnicas:

“Os fascismos ¢ o stalismo: ambos propunham a organizagdo estatal da demanda, com sérias
divergéncias quanto a sua orientagdo. E, enfim, a social-democracia, versio de esquerda do
que Keynes e Ford propunham da direita: um compromisso global ¢ organizado entre
patronato ¢ sindicato, que permitisse a redistribuigio dos ganhos de produtividade aos
assalariados.” (Lipietz, op. cit., p.31)

Com a derrota do fascismo na Segunda Grande Guerra Mundial, materializou-se um
regime de acumulagdo em um modo de regulagido ao qual podemos chamar de compromisso

fordista. Esse regime de acumulagdo é resumido Lipietz :
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“a)Juma produgdo de massa, com polarizagdo crescente entre idealizadores qualificados ¢
executantes sem qualificagdo, com mecanizagdo crescente, que acarretava uma forte alta da
produtividade ¢ a alta do volume de bens de equipamento utilizado pelo trabalhador;

b) uma reparti¢io regular do valor agregado, isto, ¢ um crescimento do poder aquisitivo dos
assalariados, paralelo ao crescimento de sua produtividade;

c) assim, a taxa de lucro das firmas permanecia estavel, com a plena utilizagdo das maquinas
¢ com o pleno emprego dos trabalhadores.” ( Lipietz 1991, p. 27-41)

O “compromisso fordista” tentava, com isso realizar a alienagdo entre a produgdo
crescente proporcionalmente ao consumo em massa, objetivando a materialidade, um modelo
produtivista e ao alcance de todos. Antunes (1999, p. 37), notadamente, menciona que a
relagdo entre a produgdo em massa € demanda em massa, caracterizou o processo produtivo
como a mescla da produgio em série fordista com o crondmetro taylorista, além da separagédo
entre a elaboragdo e execugdo. No entanto como descreve Lipietz; “ (...) até as forgas politicas
conservadoras impuseram o modelo a resisténcias dos patrées individuais, que s6 viam seu
interesse imediato na conténgﬁo da renda de seus assalariados”. Para disciplinar e respeitar
esse compromisso, foi instaurada no pos-guerra um “modo de regulagio”, variando conforme
o comportamento de cada pais, porém os principais ingredientes dessa regulagdo eram os

seguintes.

“a) uma legislagdo social referente ao salario minimo, a generalizacdo das convengdes
coletivas, induzindo todos os patrdes a conceder aos assalariados ganhos anuais de poder
aquisitivo correspondentes ao crescimento da produtividade nacional;

b)um Estado Providéncia, um sistema de previdéncia social desenvolvido, permitindo aso

assalariados continuar como consumidores até no caso de estarem impedidos de ganhar a

vida: doenga, aposentadoria, desemprego, etc.;

c)uma moeda de crédito, emitida pelos bancos privados, em fungio das necessidades da

economia, mas sob o controle dos bancos centrais.” (Lipietz, 1991: 32-3)

O uso dessas alavancas foi chamada de politica Keynesiana. O resultado da politica
Keynesiana reflete na possibilidade do Estado em estimular ou diminuir 0 movimento dos
negocios, levando o fordismo ao que podemos chamar de sua “fase aurea” da acumulagdo
intensiva.

O mundo encarou o padrio fordista como um sistema produtivo ¢ social que se
caracterizou, em sua fase aurea, por um “paradigma societal” ao qual oferece uma concepgio
de progresso que se apoia e se desenvolve em um tripé descrito da seguinte forma, por Lipietz

(1991, p. 37): “progresso técnico (concebido como progresso tecnolégico incondicionalmente
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conduzido pelos trabalhadores intelectuais), progresso social (concebido como progresso do
poder aquisitivo), progresso do Estado (concebido como fiador do interesse geral contra as
invasdes dos interesses individuais)”.

No entanto esse paradigma se tornou padrdo para todos os paises, constituindo-se
num paradigma hegemdnico, isto porque o sistema ja era utilizado por muitas empresas onde
ndo se constituia mais em uma vantagem competitiva entre elas iniciando o que podemos
chamar de Grande Depressdo dos anos 30, a crise de superprodugdo. Ou seja, o regime de
acumulagdo intensiva adotado nas primeiras décadas do século, resulta na desproporgédo entre
as instincia de produgdo dos meios de produgdo e de artigos de consumo, passa a se acentuar
uma vez que as mesmas forgas que revolucionam o processo de trabalho e permitem
tecnicamente a produg¢do em massa, sdo as que reduzem a demanda efetiva, ao restringir o
incremento de salarios. A contradigdo entre a crescente produtividade e a regulagéo de tipo
competitivo, durante o periodo entre as duas grandes guerras mundiais, se define como uma
crise de sobre-inversdo e subconsumo.

O resultado desses fatos foi : “uma crise do fordismo sob todos os aspectos € ao
mesmo tempo: baixa de rentabilidade do modelo produtivo fordista, intemacionalizagdo dos
mercados e da produ¢do comprometendo a regulagdo nacional, revolta dos produtores diante
da alienag@o do trabalho e diante da onipoténcia da hierarquia e do Estado, aspiragcdo dos
cidaddos a maior autonomia, omissdes crescentes diante da solidariedade administrativa, a
crise de um modo de organizagdo do trabalho” (Idem, pp. 38-44).

Mas, foi no inicio dos anos 70 que o fordismo deu sinal de um quadro extremamente

critico, como descreve Mészaros (1995, cap. 14, 15 e 16, apud Antunes, 2000, p. 30).

a) queda da taxa de lucro, dada dentre outros elementos causais, pelo aumento do prego da
forca de trabalho, conquistado durante o periodo pds-45 e pela intensificagio das lutas
sociais dos anos 60, que objetivavam o controle social da produgao;

b) o esgotamento do padrio de acumulagio taylorista/fordista de produgdo, dada pela
incapacidade de responder a retragcdo do consumo que se acentuava,

c) hipertrofia da esfera financeira, que ganhava relativa autonomia frente aos capitais
produtivos, o que também ja era expresso da propria crise estrutural do capital e seu sistema
de produgdo, colocando-se o capital financeiro como um campo prioritirio para a
especulagio, na nova fase do processo de internacionaliza¢do;

d) a maior concentra¢do de capitais gragas as fusdes entre as empresas monopolistas e
oligopolistas;

¢) a crise do walfare state ou do Estado do bem-estar social ¢ dos seus mecanismos de
funcionamento, acarretando a crise fiscal do Estado capitalista e a necessidade de retragdo
dos gastos publicos e sua transferéncia para o capital privado;
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f) incremento acentuado das privatizagdes, tendéncia generalizada as desregulamentagdes ¢ a
flexibilizagdo do processo produtividade, dos mercados contingentes que exprimiam esse
novo quadro critico.

Diante deste cenario, comegou a desmoronar o mecanismo de “regulagdo” que
vigorou no pos-guerra, em varios paises capitalistas avanc¢ados; em razao disso, o capitalismo,
a procura de novas formas de acumulagdo, novos paradigmas de produgio, onde estuda e
recria novas mudangas no sistema de produgdo, conhecidas como inovagdes do processo

produtivo.

2-4 DO TOYOTISMO A REESTRUTURAGAO PRODUTIVA

Em 1945, logo apds a derrota da I Grande Guerra Mundial, o presidente da Toyora
Motor Company, Toyoda Kiichird, declara que € vital para indistria automobilistica japonesa
alcangar os norte-americanos em trés anos, surgindo uma nova organizagdo de trabalho.
JImplantada progressivamente na industria automobilistica do Japdo entre 1950 € 1970, ao qual
passa a se denominar “Toyotismo” ou “Sistema Toyota de Produgido”. Esse sistema surge
pelas necessidades das empresas japonesas de serem tio competitivas como as empresas
americanas, ¢ aplicarem o fordismo no Japdo.

Taiichi Ohno, é considerado o pai do toyotismo. Segundo o proprio Ohno (1997, p.
23-35) o “Sistema Toyota de Produ¢ido” se desenvolve a partir dos anos 30, com uma visita,
do fundador da Toyota Corporation, Kiiichiro Toyoda, a Ford, em Detroit, EUA. Mas o
sistema sé iniciou sua difusdo no final dos anos 50, aperfeigoado por Ohno, diretor da Toyota
na época. O sistema nasceu da necessidade de produgdo de pequenas quantidades de
automoveis diferentes no mesmo processo produtivo. Esta necessidade estava vinculada ao
principio de suprir o mercado com aquilo que é demandado, quando € demandado, e na exata
quantidade necessaria. Esta razdo fundamental também ajudou, ndo apenas, a minimizar o
nivel de estoques, reduzindo os respectivos custos financeiros, como também as necessidades
de espago fisico, caro no Japdo, para a armazenagem dos estoques. O sistema permite grande
agilidade para a mudanga de modelos nas linhas de montagem, e portanto, adaptagdo mais

rapida as alteragdes nos gostos dos consumidores e da demanda em geral. O sistema reduz
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sensivelmente os custos, aumentando a produtividade, se difundindo rapidamente no Japdo e
em todo o mundo inclusive no Brasil.

O toyotismo possui dois pilares essenciais a sustentagio do sistema: o just in time e a
autonomagdo:.

A adogio de técnicas de logistica como “just-in-time”, refere-se a uma inovagio
organizacional para manter e agilizar em um sincronismo perfeito entre as fases de produc¢3o.
O “just-in-time” ¢ um exemplo usual de inovagdo organizacional, onde busca alcangar o
estoque zero, através da “redugdo dos estoques de matéria-prima e pegas intermediarias,
conseguida através da linearizagdo da produg¢do e de sistemas visuais de informagio
(kanban)”. Kanban funciona como chamada para a quantidade a ser produzida pelas unidades
anteriores, fazendo com que a produgio seja acionada do fim para o inicio. A fung¢do do just-
in-time é fazer com que seja produzido o bem, cujo consumo esteja crescendo, em pequenos
lotes sem ocasionar prejuizos para a empresa decorrentes de estoques inadequados para a
produgdo requerida. Deste modo busca-se reduzir a0 maximo os custos decorrentes da
manutengio de estoques que podem tornar-se, rapidamente, obsoletos (Franzoi, 1997, p. 54).

Outro pilar de base de sustentagdo do sistema toyota de produgdo €é denominado
autonomagdo, que nio deve ser confundido com a simples automacdo. O toyotismo
desenvolveu o conceito de “autonomagdo”, aplicando-o a situagdes de trabalho e operagoes
que nio mobilizam necessariamente maquinas automaticas. Ohno criou o conceito de “auto-
ativagdo” para caracterizar os dispositivos organizacionais que dizem respeito a execugio do
trabalho humano. Também € conhecida como automagdo com um toque humano, como

descreve Ohno (1997, p.129):

“(...) autonomagdo, ou automag¢do com um toque humano, ao invés de simples automagio.
Autonomagio significa a transferéncia de inteligéncia humana para uma maquina. O
conceito originou-se do teor auto-ativado de Toyoda Sackichi. A sua invengio era equipada
com um dispositivo que parava a maquina automatica ¢ imediatamente se os fios verticais
ou laterais se rompessem ou saissem do lugar. Em outras palavras, um dispositivo capaz de
julgar foi embutido na maquina. A autonoma¢do impede a fabricagdo de produtos
defeituosos, elimina a superproducdo, € para automaticamente no caso de anormalidades, na
linha permitindo que a situagio seja investigada.”

Gounet (1999, pp. 26-29) relaciona as principais caracteristicas do sistema toyota de
produgdo:

a)A caréncia de espago no Japﬁé ¢ a obrigagdo de ser rentavel incitam a Toyota a combater
todo o desperdicio. A empresa decompde a produgdo de um fabrica em quatro operagdes:
transporte, produgdo propriamente dita, estocagem ¢ controle de qualidade.
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b)A flexibilidade do aparato produtivo ¢ sua adaptagdo as flutuagdes de produgdo acarretam
a flexibilidade da organizagdo o trabalho. Na toyota, desde 1955, um operario opera
simultaneamente em média 5 maquinas, rompendo-se a relagio um homem por maquina. As
conseqiiéncias imediatas desse processo sdo: o trabalho ndo € mais individualizado e
racionalizado como no taylorismo e fordismo; ¢ um trabalho de equipe; a relagio homem-
maquina torna-se de uma equipe de operarios frente a um sistema automatizado; em segundo
lugar, o trabalhador s¢ torna polivalente para operar varias maquinas diferentes em seu
trabatho cotidiano.

c)Para organizar a produgio instala-se o Kanbam.

d)O objetivo da toyota ¢ produzir muitos modelos, mas cada um em série reduzida. Isso quer
dizer que uma mesma linha de montagem deve produzir veiculos diferentes. Cada vez que ha
um novo modelo, ¢ preciso mudar as maquinas. No sistema toyota, por exemplo, a
preparagdo antecipadamente da mudanca de uma prensa de mil toneladas o tempo de
mudanga se reduz de quatro horas para trés minutos.

e)Utiliza o sistema horizontal de fornecimento de autopecas. Os fabricantes de autopegas sdo
empresas a parte, embora as montadoras as mantenham sob o controle por meio de
participagdes de capital, ajudam em mvestimentos € incorporagdo em associagbes dos
subcontratados titulares de cada empresa automobilistica. A toyota impde aos fornecedores
seu sistema de produgdo: maior flexibilidade, obrigacdo de instalar-se em um raio de 20 km
de suas fabricas, para reduzir o transporte, emprego do kanbam dentro da fabrica e autopegas
¢ entre esta ¢ a toyota. '

Substituir a empresa verticalizada, tipicamente fordista e na qual os componentes
necessarios para a obten¢do do produto final sdo todos fabricados pela empresa, por uma
estrutura horizontalizada, onde um pequeno numero de fornecedores de sistemas relaciona-se
com a empresa-mie e gerencia os fomecedores menores foi um grande avango que
possibilitou redugdo de custos e ganhos de escala (Womack et al., op. cit. P. 11).

Observamos que o sistema toyota, em relag@o a organizag@o da producgdo é bastante
flexivel, resultando em exigéncias maiores sobre os trabalhadores que o sistema fordista. A
intensificagdo dos trabalhadores é exemplificada pela relagio homem/maquina, em que um
homem opera em média cinco maquinas a0 mesmo tempo, resultando um principio
fundamental do taylorismo, ou seja, a luta patronal contra o 6cio operario. Essa relacido define
a produtividade como um dos objetivos principais do sistema.

As repercussdes, para o trabalho, da aplicagdo do just-in-time nas empresas estdo
relacionadas com a intensificagdao do trabalho, devido ao maior grau de agilidade que o
processo produtivo adquire, diminuindo os “tempos-mortos”, ou seja, o perfiodo em que o
trabalhador fica ocioso a espera de recomegar o trabalho (Franzoi, 1997).

A flexibilidade da produgdo exige flexibilidade do trabalho e dos trabalhadores,
exigindo mais aptiddes que o fordismo. No entanto os salarios ndo s@o corrigidos a altura do

aumento da qualificagéo.
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No sistema de integragdo horizontal os pregos das autopecgas sdo fixados pelas
montadoras, sendo que estas fornecedoras (subcontratadas) ajustam seus custos, repassando
parte dessa queda de custos aos trabalhadores resultando em condigGes mais penosas de
trabalho com custos salariais 30 a 50% inferiores aos trabalhadoras das montadoras.

Cardoso (2001, p.270), caracteriza a produgio enxuta, adog¢do do fluxo continuo, ou
simplesmente sistema just in time, como o “modelo japonés de gestdo”, ao qual para sua
introdu¢do e sucesso, é necessario que a empresa adote quatro eixos ou linhas de acgdo

fundamentais a sua organizagao:

e a eliminagdo dos recursos ¢ das atividades consideradas como redundantes, ou que
implicam desperdicio para a produgéo;
a estrita adesdo aos principios da gestdo da qualidade total;

e  a participagdo ativa dos fornecedores no processo de produg@o; .
o envolvimento ¢ a participagdo ativa dos trabalhadores no processo produtivo.

Por essa razio o toyotismo € o sistema de produgdo, conhecido como produgio
flexivel inspirado na idéia de uma produgdo enxuta. Ele se diferencia do fordismo

basicamente nos seguintes tragos (Antunes, 2000, p. 54-5):

a)E uma produgio muito vinculada a demanda, visando atender a s exigéncias mais
individualizadas do mercado consumidor, diferenciando-se da produgio em serie ¢ de massa
do taylorismo/fordismo. Por isso sua produgio € variada e bastante heterogénea, ao contrario
da homogeneidade fordista;

b)Fundamenta-se no trabalho operario em equipe, com multivariedade de fungdes, rompendo
com o carater parcelar tipico do fordismo;

¢)A produgdo se estrutura num processo produtivo flexivel, que possibilita ao operario
operar simultaneamente varias maquinas, alterando a relagdo homem/maquina na qual
buscava o taylorismo/fordismo;

d)Tem como principio o just in time, o melhor aproveitamento possivel do tempo de
produgéo;

e)Funciona segundo o sistema de Kanban, placas ou senhas de comando para reposigdo de
pegas e estoque. No toyotismo, os estoques sdo minimos quando comparados ao fordismo;
f)As empresas do complexo produtivo toyotista, inclusive as terceirizadas, tem uma estrutura
horizontalizada, ao contrario da verticalidade fordista. Enquanto na fabrica fordista
aproximadamente 75% da produgio era realizada no seu interior, a fabrica toyotista &
responsavel por somente 25% da produgio, tendéncia que vem se intensificando ainda mais.
g)Organiza Circulos de Qualidade Total (CCQs), construindo grupos de trabalhadores que
sdo instigados pelo capital a discutir scu trabalho ¢ desempenho, com vistas a melhorar a
produtividade das empresas.

h)O toyotismo implantou o emprego vitalicio para uma parcela dos trabalhadores das
grandes empresas. Além dos ganhos salariais intimamente vinculados ao aumento da
produtividade.
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A produgdo é “enxuta” como se referem Womack, et. al, op. cit. (1992), além de
combinar a vantagem da producdo artesanal e de massa, evita o alto custo da primeira e a
inflexibilidade da ultima. Utiliza menos de tudo, se comparada com a producdo em massa:
pouco esforgo humano na fabrica, pouco espago fisico, pouco investimento em ferramentas,
pouco tempo em engenharia para desenvolver um novo produto, baixos niveis de estoque,
resultando em significativa reducdo de defeitos com capacidade de produzir uma variedade
muito maior de produtos.

As implantagSes e mudangas dos sistemas de produgdo € conhecido como as
inovagoes do processo produtivo.

Nesse novo contexto, o trabalho ndo se organiza mais na interface do
operador/maquina/posto de trabalho, onde tempos e gestos sdo programados e controlados. A
necessidade do trabalho em equipe, "dos tempos compartilhados", na troca constante de
informagdo e participagdo dos trabalhadores na gestdo mesma da produgio, surge como
imprescindivel. Tenta-se a todo custo a eliminagdo "dos tempos mortos" (tempo de
preparagdo das maquinas, regulagem, limpeza, manuteng@o, panes), buscando o méaximo de
produtividade. Dessa maneira, o operario ¢ chamado a intervir para prevenir, devendo possuir
dados que podem ser preciosos para minimizar as panes € maximizar o tempo de engajamento
efetivo das méaquinas. A produtividade da empresa ndo esta mais assentada na rapidez dos
gestos e movimentos proprios do taylorismo/fordismo, mas, na rapidez de planejamento e na
resolugdo dos problemas que surgem em diferentes situagdes.

Essas exigéncias colocam para as empresas a necessidade premente de implementar
novas formas de organizagdo do trabalho. O objetivo é agilizar processos e decisdes, através
de uma administragdo descentralizada, diminui¢do dos niveis hierarquicos e a preparagdo de
uma mao-de-obra para assumir novas responsabilidades e ‘desafios. Nesse novo modelo a
fabrica se organiza de forma sistémica e integrada. A idéia basica € a da logistica integrada
dos fluxos de materiais e informagdo com o planejamento, produ¢do e comercializagdo
(Neves, 1996). Dessa maneira, sio feitos investimentos em métodos participativos e de
qualidade, influenciados pelo modelo japonés de qualidade total (Neves, 1996). Vanas
técnicas sdo empregadas: just-in-time, kanban, CEP, CEDAC, kaizen, TPM (Manutengdo
Produtiva Total), etc., e o trabalho é organizado por células ou equipes. Nelas, os
trabalhadores sio engajados na busca constante da qualidade, mobilizando-se para a

manuteng¢io e o controle das maquinas e na solugdo de problemas.
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A industria automobilistica € um referencial e precursora dos processos inovativos e
produgdo refletindo em mudangas nas suas estruturas. “Esses processos concretizam-se em
mudancas tecnoldgicas, organizacionais e institucionais, de tal monta que impactam sobre as
estruturas de mercado, alteram os padrdes de concorréncia e impdem alteragdes no
comportamento das firmas, as quais, por sua vez, reformulam suas decisdes de investir,
comprar, produzir e contratar for¢a de trabalho”. (Carleial, 1997, p. 296).

Segundo Carleial (op. cit. 1997), os reflexos destas mudangas, sob o ponto de vista
econd0mico, causam uma reorganizagdo da forma que envolve sua reestruturagdo interna e
externa. Em um primeiro nivel, chamado de flexibilidade interna, impde incorporagido de
novas maquinas, mudangas em estruturas hierdrquicas, novos requerimentos de qualificagdo
para os trabalhadores, novas técnicas organizacionais, associadas a uma estratégia de maior
integrag@o entre concepgio e execugdo da produgéo e, ainda, estimulada por estratégias que
permitam maior envolvimento dos trabalhadores € compromisso com os interesses especificos
dos clientes e, portanto, da empresa.

Alguns pesquisadores, como Krein, afirmam:

“()..a atual modernizagio estad levando a uma desintegragio da economia brasileira. E uma

reestruturagio de politica industrial, sem politicas compensatorias, sem um plano nacional de

desenvolvimento e levando a uma insercdo cada vez mais subordinada do Brasil 4 economia
internacional. A modernizacfio esta restrita 2 ponta da cadeia produtiva. Por exemplo: a industria

automotriz aumentou em quase 60% sua producio, mas nio desencadeou 0 mesmo processo na cadeia

produtiva.” (Krein 1997, p. 444)

De acordo com Castilhos (1997): “A inovagdo diz respeito a transformagdes de
carater tecnologico que incidem sobre o processo de produgdo e/ou sobre o produto.
Atualmente, utiliza-se a expressdo inovagdo organizacional para o caso de alteragdes nas
formas de gestdo e de organizagdo da produgdo”. Inovagdes organizacionais consistem, por
exemplo, em novas formas de gestio da produgdo, como o deslocamento de um padrdo de
produgio verticalizado para um sistema produtivo horizontal, ou simplesmente dizem respeito
a uma reorganiza¢do da produgdo em termos da logistica do fornecimento de insumos e
outros.

As tendéncias, delineadas na década de 1990, na industria automobilistica, apontam
para padrdes de produgdo de dois tipos, -condominio industrial € consorcio modular-, que

fazem parte de novas concepgdes relativas ao gerenciamento da cadeia de suprimentos,
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O condominio industrial caracteriza-se pela existéncia de forecedores da montadora
instalados dentro dos limites de sua planta industrial. No condominio industrial nfo ha a
obrigatoriedade de existéncia de fontes externas (outsourcing), na verdade, como a maior
parte do valor ainda ¢ agregado pelas montadoras, e todo o projeto ¢ realizado internamente, o
que ocorre freqiientemente ¢ a terceirizagdo ou subcontratagdo (PIRES, 1997).

A diferenciagdo entre terceirizagdo e outsourcing pode ser melhor apreendida
através da defini¢io de Pires (1997) que significa essencialmente a opgdo por uma relagio de
parceria e cumplicidade com um ou mais fornecedores da cadeia produtiva, decisdo
tipicamente estratégica, abrangente e de dificil reversdo. Subcontratagdo (ou terceirizagdo),
por sua vez, tem significado de apenas um negécio, uma decisdo operacional mais restrita e
relativamente mais facil de ser revertida.

Alves (2000, p.211) destaca que a nova terceirizag@o tende a impor uma constitui¢do
da rede de subcontratagdo, instaurando uma verdadeira recomposi¢do na “hierarquia
capitalista”, cujo objetivo é redimensionar os custos e riscos da produg@o entre as corporagdes
transacionais e seus parceiros capitalistas.

Isto nos mostra que no condominio industrial, os principais fornecedores de modulos
se localizam dentro da planta industrial, a qual guarda para si a responsabilidade pela
montagem final.

Por sua vez, o consorcio modular caracteriza-se pelo fato de que os fornecedores
realizam a montagem do veiculo, necessitando, entdo, obrigatoriamente participar da
elaboragdo do projeto. Deste modo, € necessario que a empresa e seus fornecedores possuam
um grau elevado de interagdo e confianga, para que os objetivos possam ser executados com
éxito (Pires, 1997).

Alves (op. cit., p.211) destaca que a terceirizag@o tende a impor uma constituigdo da
rede de subcontratagéo, instaurando uma verdadeira recomposi¢do na “hierarquia capitalista”,
cujo objetivo é redimensionar os custos e riscos da produgdo entre as corporagdes
transacionais e seus parceiros capitalistas. Alves (id. idem, p. 210), demonstra (QUADRO 1)

as causas e efeitos do consorcio modular € condominio industrial:
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Quadro 1 - Motivos Indutores da Nova Terceirizacao

A terceinizagdo  concorre  para  a
desconcentrardo operaria, o que possibilita,
por parte do capital, mator controle da
trabalho e reducdo da luta de classes na
1.Captura da subjetividade da for¢a de produgio, contribuindo, deste modo, para a
trabalho elaboragdo de novo consentimento operario,
imprescindivel para a adog¢do dos novos
paradigmas de produgio capitalista

A terceirizagdo propicia as empresas maior
capacidade de suportar alteragdes de mix de
producdo numa dada gama(familia) de
produtos e partes, o0 que pode ser
2. Maior flexibilidade produtiva considerado um dos principais aspectos da
flexibilidade produtiva exigida pelos novos
padrdes de concorréncia capitalista

A terceirizagdo reduz custos administrativas,
3 Redugio de custos da produgio transformando custos fixos em custos
' variaveis.

Fonte: Alves (2000, p. 210)

Neste tipo de arranjo logistico, as operagdes de produgdo sdo desempenhadas pelas
proprias empresas fornecedoras de moédulos dentro de uma planta da empresa que as
contratou. A montadora, no consorcio modular, passa a ser responsavel por uma parcela
significativamente menor do valor adicionado do veiculo.

Segundo Pires (1997), “o novo sistema produtivo foi concebido para realizar a
produgdo em ciclo menor e com custos mais baixos do que no tradicional modelo de
montagem ainda vigente no setor. (...) Com o consorcio modular, a montadora deve
concentrar seus esforcos no projeto, na qualidade, no marketing e nas vendas dos produtos”.

Com base nessa logica de pensamento dessa organizagio produtiva, Cardoso (2001),
encara essas mudang¢as como uma reinven¢do do modelo tradicional de gestdo, referenciando

um estudo de Chandler (1988):

“No que concerme a essa organizagdo produtiva, as suas caracteristicas ou tragos mais
marcantes vdo sendo expressos pela existéncia de uma estrutura voltada para o crescimento
de longo prazo, para a conglomeragdo industrial, para um movimento crescente de
internacionaliza¢do das empresas, para o desdobramento multidivisional da estrutura
organizacional, para a diversificagdo produtiva associada a estratégias de diferenciagdo de
produtos, além do exercicio de programas de aumento da produtividade centrados
exclusivamente nos ganhos de economia de escala, ¢ uma estrutura organizacional de
natureza rigida, hierarquica e funcional por exceléncia.” (Grifo nosso).
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Com o consoOrcio modular surge a figura do sistemista, ou modulista, que fornece
para a industria automobilistica ndo mais a autopega, mas um conjunto, ou sistema, compieto,
caracterizando um intenso processo de subcontratagdo da produgio.

Em outros termos, pode-se dizer que ao se introduzir essa nova tecnologia de
produg¢do ou de processo, ha o incremento da produtividade, e com a manutengdo da produgio
constante ocorre a utilizagdo de uma quantidade menor de mao-de-obra, o que caracteriza esta
tecnologia como sendo poupadora de méao-de-obra (Bastos, 1997).

O novo complexo de reestruturagido produtiva na induastria automolistica € baseado em
uma logica do pensamento que a integragdo entre trabalhadores e o novo processo produtivo
se faz importante destacar a participagdo e integragdo entre as fases desse processo,
resultando em variagdes € alteragdes no mercado de trabalho. Novamente nos referenciamos
aos estudos de Durand (Bollier & Durand, 1999, p. 37) referindo a esta integragdo
caracterizando com muita clareza apenas o relacionamento entre algumas fases desse conjunto
de sistematica de transformagio, considerando o processo como um complexo de arranjos de
formas sociais e técnicas de producdo, tendo como eixo ou denominador comum uma
integragdo ou procedimento de tipo socio-técnico do aparelho produtivo da firma:

O primeiro principio, o autor observa que nos novos modelos produtivos se
desenvolve uma integragdo mais intensa entre as atividades de pesquisa e desenvolvimento,
aplicada a processos, produtos, dentre outros, que tem como finalidade aumentar a velocidade
do ciclo de produgdo dos novos produtos. Deste modo, essa integrag@o tende a transformar a
atividade do trabalho com o desenvolvimento de cada vez mais novos e intensivos métodos.

O segundo principio de integragio, visto como a integragdo funcional da firma, esta
destinado a aumentar a eficacia do aparelho produtivo em termos de custos, da qualidade e
dos prazos de produgio. Isto posto, esse mecanismo implica no exercicio de uma serie de
reorganizagdes internas destinadas a eliminar as barreiras entre os servigos ou as fungdes,
lancando mdo da tecnologia informacional e de comunicagdo. Além disso, todas essas
transformagdes tém como fundamento o aumento da integragio do elemento humano,
intensificando-se, assim, o uso das habilidades e das competéhcias individuais bem como a
pratica de novas formas de mobilizagdo dos trabalhadores nos processos produtivos.

O terceiro principio, aquele da organizaco reticular da empresa, que esta na ordem
da externalizagdo de partes do sistema produtivo, tais como as funq:(“)és de fabricagdo,

industrializagio e mesmo de concepgdo, aos fomecedores da cadeia produtiva,
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transformando-os em um complexo sistema de rede. Sua inten¢@o, esta na ordem de uma
desverticalizagdo da estrutura produtiva e uma efetiva redugdo dos custos dos processo de
produgdo.

O quarto e ultimo principio, € o da generalizag¢do do fluxo continuo ou da produgio
enxuta. Este tem como objetivo, ndo somente reduzir o volume de capital imobilizado ao
longo dos processo de produg@o, mas também mobilizar o saber operario para efetiva redugio
da acumulagio de estoques e da conseqiiente formagado do capital circulante. Por outro lado,
essa pratica gestionaria também teria por finalidade regular os conteudos, a intensidade, bem
como a porosidade do trabalho humano nos processos de produgao.

Nesta se¢do constatamos que a industria automobilistica foi a precursora da
reestruturagdo produtiva, fatores impulsionados por uma nova forma de competitividade
industrial, portanto na proxima se¢do se constituiu em uma abordagem sobre os

condicionantes da atual competitividade industrial.

2.5- CONDICIONANTES DA ATUAL COMPETITIVIDADE INDUSTRIAL

Entendida como poder de conquistar, contestar € manter posi¢des em estruturas de
mercado dindmicas, como qualidade da competi¢do e capacidade de concorréncia, a
competitividade é um vetor que resulta, de um lado, da estratégia de acumulagdo de capital
das firmas e, de outro, das condigdes produtivas da economia. E uma propriedade
especialmente manifesta no processo de defrontagdo e enfrentamento dos capitais.

As grandes questdes acerca da competitividade, tais como: aferi¢do, determinantes,
obten¢do de vantagens competitivas, condicionantes e, até, defini¢do, observaram nogdes
diferentes, pois em cada momento historico do desenvolvimento capitalista essas ganharam
nuances proprias em decorréncia das formas e padrdes de concorréncia apresentados.

Num padrido concorrencial datado do inicio do capitalismo inglés, suposta a
homogeneizagdo 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 obten¢do de maior éxcedente, e

assim de poder cumulativo e, destarte, fornecia as condi¢des 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 acumulag@o 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, tomando-se o determinante da competitividade.

O resumo dessa primeira formulagdo — da teoria classica — destaca que
competitividade € produtividade.

Em outra abordagem, que supde maior difusdo ndo somente de instrumentos de
produgdo, mas também de tecnologia (entendida como exdgena e predeterminada), as
vantagens comparativas sdo observadas como decorrentes da dotag@o diferenciada de fatores.
Essa é a concepgao sintetizada no teorema HOS (Heckscher-Ohlin-Samuelson), que explica
como uma dotagdo distinta de capital, trabalho e recursos naturais — explicitada por seus
precos relativos — fornece o calculo para a maior intensidade no emprego de algum fator, qual
a tecnologia e que produto melhor atende a essa dotagio.

As vantagens comparativas decorrentes dessa dotagdo desigual de fatores sdo estaticas,
supondo ainda a possibilidade de escolher a tecnologia disponivel as proporgdes e custos dos
fatores. Essas sdo obtidas pelo emprego de uma tecnologia intensiva no fator abundante e de
menor custo. Economias com oferta elevada em for¢a de trabalho devem privilegiar a pauta
de produtos e opg¢ao tecnoldgica condizentes com tal abundancia.

Essa concepgao da teoria neoclassica aponta para a disponibilidade dos fatores e seu
baixo custo como determinantes da competitividade para empresas e nagges.

Em resenha acerca das nogdes e medidas de competitividade Lia Haguenauer (1989)
distinguiu dois conceitos: 0 de desempenho competitivo e o de eficiéncia.

O primeiro associa a competitividade ao desempenho exportador de uma industria ou
pais: “Sdo competitivas as industrias que ampliam sua participacdo na oferta mundial de
determinados produtos”(Haguenauer, 1989, p. 1). E um conceito de grande aceitagio por sua
relativa facilidade na obteng@o de indicadores e por expressar ndo-somente condi¢des de
producdo, mas todo o conjunto de fatores que afetam as exportagdes. A autora critica essa
abordagem por ser um conceito ex-post — desempenho € resultado e ndo um fator explicativo

e determinante da competitividade — mesmo porque o desempenho exportador pode ser



34

ampliado por artificios espurios (dumping e subsidios, manipulag@o da taxa de cambio, sub
remuneragdo dos fatores, etc.).

Haguenauer (1989, p. 3), conceitua eficiéncia como:“[...] 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 condigdes de
produgdo.”

Para a analise da eficiéncia, a autora rebusca na teoria econdmica algumas questdes
correlacionadas com a competitividade: pregos € qualidade, custos, tecnologia, salarios,
produtividade e condi¢gdes gerais de produgdo. Encerra sua resenha com uma proposta
multidimensional de eficiéncia e competitividade, englobando tanto as condic¢des
tecnologicas, como as relagdes intersetoriais, de especificagdo das estruturas de mercados
~(maduros e de alta tecnologia), de estratégia competitiva das firmas e até das condi¢des gerais
da economia.

Sob a relagio de eficiéncia e desempenho industrial é necessario um estudo sobre o
ambiente e suas rea¢des. Portanto no capitulo seguinte apresentamos um estudo sobre a

economia brasileira e paranaense na década de 1990.



CAPITULO 3

A ECONOMIA PARANAENSE NO CONTEXTO DA ECONOMIA
BRASILEIRA

Fatores econdmicos sdo determinantes na industrializagio. A evolugio na forma de
organiza¢do e gestdo da produgio adotadas em uma industria estio expostas aos efeitos de
modifica¢gdes adversas em seu ambiente. Portanto na se¢do 3.1, analisamos a economia € a
Indastria Brasileira na década de 1990, na se¢do 3.2 o desenvolvimento econémico do Parana e,

na sec¢io 3.3 a distribui¢do da industria paranaense.

3.1 AECONOMIA E A INDUSTRIA BRASILEIRA NA DECADA DE 90

A partir de 1930 o processo de industrializagdo da economia brasileira toma impulso a
passou e avangou rumo a internalizagio das forgas éapitalistas no pais. O setor cafeeiro
estimulava a diversificagdo e crescimento do setor industrial. A expansdo do complexo cafeeiro
criou as condigdes de gestagio de um setor industrial, que se diversifica e ganhou importincia,
passando a atender as necessidades de demanda do complexo exportador e do setor urbano em
expansio.

Tavares (1986, p. 104) afirma que a economia brasileira adotou um padrio de
acumulagio assentado na expansdo da renda do setor industrial-urbano, que foi se tornando uma
das principais determinantes do crescimento da renda interna e passava a reproduzir internamente

a forga de trabalho e parte do capital constante:

“O importante, porém, ndo ¢ o carater substitutivo da produgdo industrial, que permite atender
inicialmente a uma demanda cativa ¢ a partir dai expandir-se. O ponto central ¢ que esse
incremento da produgdo permite, pela primeira vez na historia da industria, reproduzir
conjuntamente a forca de trabalho e parte do capital constante industrial, num movimento
endogeno de acumulagdo”.
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Segundo Mello (1986) essa industrializagdo, manteve-se restrita, porque nao
dispunha de capacidade técnica e financeira para implantar o setor de bens de produgéo.
Mesmo havendo um processo de acumulagdo de capital, ele ndo era capaz de se
autodeterminar, cabendo ao setor exportador suprir as necessidades internas quanto a
aquisi¢do de maquinas e equipamentos necessarios, a fim de dar continuidade a reprodugao do
capital. Era um momento em que se estava constituindo grande parte da industria pesada,
embora esta ndo fosse suficientemente capaz de construir a capacidade produtiva diante da
demanda. Havia um limite no processo de acumula¢io, que o distinguia notoriamente do
padréo classico de desenvolvimento capitalista, visto que esse processo de constitui¢do da
industria pesada esteve atrelado ao avango tecnoldgico e, quando da implantagdo do
departamento de bens de produgio, este ndo nasceu respondendo as necessidades da demanda,
mas sempre articulado a uma tecnologia nova. Havia uma idéia central, que era a de se pensar
o papel do Estado na economia: deveria este assumir a fun¢io de centralizador do capital,
para poder financiar a ampliag@o da industria de bens de capital.

O modelo de industrializagdo por substituicdo de importagdes, adotado no Brasil, foi
a protecio do mercado interno brasileiro, privilegiando as empresas nacionais ou estrangeiras
aqui instaladas através de regulamentagdes que construiam efetivas reservas de mercado.

Neste sentido, havia um esfor¢o do Estado em manter uma infra-estrutura, que um
parque industrial modemo exigia, e sua forte presenga na produ¢do de insumos basicos
necessarios a industrializagdo; além do decisivo fomento estatal aos empresarios privados em
condigdes altamente vantajosas para a foﬁnaqio de capacidade produtiva intema. Isso acabou |
por gerar um mercado oligopolizado e sob prote¢dio governamental, onde a pressdo
competitiva foi sempre reduzida (Tavares, 1986, p. 101-2).

Mello (1986, p. 112) destaca a importancia e a necessidade de um novo modelo de

industnalizag3o:

“Na industrializa¢do retardataria , os obstaculos a transpor se tornariam muito mais sérios. Ja
ndo se tratava de ir aumentando, a saltos mais ou menos gradativos, as escalas de uma
industria existente, como ocorreu durante a Segunda Revolugio Industrial. Ao contrario, o
nascimento, tardio da industria pesada implicava numa descontinuidade tecnolégica muito
mais dramdtica, uma vez que se requeriam agora, desde o inicio, gigantescas economias de
escala, macico volume de investimentos iniciais € tecnologia altamente sofisticada,
praticamente ndo disponivel no mercado internacional, pois que controlada pelas grandes
empresas oligopolistas dos paises industrializados™.
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Cano (1998) relaciona alguns desequilibrios macroecondmicos de extrema
importincia que afetaram a nossa economia e o desenvolvimento industrial do pais, a partir

da década de 1980:

e no aspecto interno, o esgotamento das melhores oportunidades dindmicas do modelo de
substitui¢des de importagdes, apos a implantagdo dos setores produtores de insumos € de
bens de capital: uma economia “madura” e com baixo grau de abertura ao exterior ja ndo
apresentava mais setores importantes a serem substituidos por produgdo endégena;

e 1o plano internacional, a politica norte americana de defesa do ddlar, € a conseqiiente
elevagdo da sua taxa de juros, conduziu virtualmente a faléncia um grande numero de
nag¢les, empurradas para a moratoria externa, entre elas o Brasil. Essa situa¢do provocou
uma invers3o nos fluxos externos de capital na década de 1980, com o Brasil passando a
se comportar como exportador liquido de capitais.

Com o advento da conjuntura econémica internacional desfavoravel e o esgotamento
do padrdo brasileiro de industrializagdo, o crescente desequilibro do balango de pagamentos e
das contas publicas, bem como o acelerado processo inflacionario, acabaram por afetar,
desfavoravelmente, as expectativas dos agentes privados quanto aos desempenho da economia
e sua capacidade de se ajustar tecnologicamente e acompanhar as transformagdes em curso na
estrutura produtiva das economias desenvolvidas. Ainda no inicio dos anos 80 a economia
brasileira se viu diante do eminente esgotamento da capacidade do setor publico para realizar
investimentbs no setor produtivo, devido ao esgotamento do padrdo de financiamento, que se
manifesta através da divida externa, da crise financeira do Estado € do aumento das taxas de
inflagdo. Assim, a politica econémica dessa década foi marcada por estratégias de curto prazo,
principalmente voltadas para a resolugdo dos problemas gerados pela divida externa e pelo
processo inflacionario, sem uma preocupagdo maior com uma politica industrial de longo
prazo que visasse a modernizagio do setor produtivo com vistas a sua inser¢ao compf:titiva no
mercado inteacional (Cameiro, 1991, p. 35-44)

Diante desse cenario, a década de 80 apresentou movimentos de profunda crise, fruto
da politica econdmica recessiva implementada pelo governo federal e monitorada pelo Fundo
Monetario Internacional, € dos esfor¢os pela recuperagdo do crescimento, amplamente
sustentados pelos setores mais ligados as exportagdes, notadamente de bens intermediarnios,
porém a taxas bastante pequenas, se comparadas com as do periodo anterior.

Cano (1998, p. 74) afirma que nessa desaceleragdo do crescimento da economia
brasileira, o governo federal havia dado um tratamento diferenciado aqueles estados que se

situavam no polo dindmico da economia nacional, como o estado de Sdo Paulo, ao qual
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apresentavam uma grande diferenciagdo na sua estrutura produtiva e elevadas taxas de
crescimento do produto nacional.

A década de 80 foi marcada pela estagnagdo do nivel de atividade, por profundos
desequilibrios macroecondémicos, em especial, pela hiperinflagio, o esgotamento da
capacidade financeira para o setor publico manter e expandir sua atua¢do nas areas que
constituiam seus monopolios e enfraqueceu-se, também, a capacidade financeira do Estado
para seguir implementando sua politica de apoio as atividades produtivas privadas,
constituindo o pensamento neoliberal, hegemoénico em nivel mundial, ao qual encontrou
ambiente propicio para se solidificar em territorio brasileiro.

O papel do Estado na economia mudou drasticamente, passando de um Estado-
empresario, que procurava impulsionar o desenvolvimento econémico definindo diretamente
onde os fatores de produgio deveriam ser alocados, para um Estado regulador e fiscal da
economia. A prioridade ndo era mais a simples acumulagdo de capital, mas a busca da
eficiéncia, com o mercado substituindo o Estado na defini¢io da alocagio de recursos
(Pinheiro, et al., 1999, p. 13-14).

Pinheiro (op. cit., p.17-19) destacam que o final dos anos 90, foram marcadas por
alguns fatos econémicos de extrema relevancia, oriundos da década anterior, muitas vezes

dificultando o desenvolvimento da indastria na pais:

inflagdo elevadissima e crescente;
déficit fiscal, medido pelas necessidades de financiamento do setor publico , no conceito
operacional, relativamente modesto, em parte devido a corrosdo do valor real das
despesas, definidas no or¢amento € contraidas em geral em termos nominais, no contexto
de rapido aumento do nivel de pregos;

e taxa de cAmbio bastante desvalorizada, reflexo ainda da crise da divida dos anos 80, em
que o crédito externo tinha desaparecido.

Tentativas foram feitas na Segunda metade da década de 80, que pretendiam retomar
o controle da inflagdo. As reagdes dos agentes econdmicos levaram a taxa de inflagdo de cerca
de 32% ao trimestre quando da implantagdo do Plano Cruzado (fevereiro de 86) para
aproximados 90% ao més, ao final de 1989.

Esses fatos fizeram com que as empresas nacionais tivessem uma caracteristica
predominante. Em um ambiente inflacionario, entre outros aspectos, torna-se pouco atrativo o
investimento de longa maturagio na atividade produtiva, inibindo qualquer aporte de recursos

de maior vulto na modemizagdo tecnologica e no esfor¢o de pesquisa e desenvolvimento de



39

inovagdes por parte das empresas. Diante dessas influéncias, desenvolveu-se nas empresas
uma atitude gerencial comprometida tdo somente com os aspectos financeiros e de curto prazo
nos negocios, deixando as empresas menos competitivas € mais vulneraveis a concorréncia..

Todavia no inicio de 1990 com a implementagdo do Plano Collor, as empresas
nacionais passaram a operar em um ambiente totalmente diferente, com redugédo de tarifas
alfandegarias como parte da estratégia de contengio inflacionaria e modemizagdo do aparelho
produtivo, e a repentina e escancarada abertura comercial, como elemento de inser¢do ao
processo de globalizagdo da economia mundial, sintonizando um receituario neoliberal.
Observou-se ainda a eliminagio de barreiras a entrada de capitais, de produtos e de produtores
internacionais no mercado local. Esse ambiente fez as empresas brasileiras experimentarem o
aumento da pressdo competitiva e disputa por mercados.

Conforme relatam Ferraz et al.(op. cit., p.75) que os primeiros anos da década de 90
com a conjuga¢do de recessdo com abertura a importagéo, a estratégia dominante passou a
privilegiar a redugio das linhas de produtos, o maior uso de componentes importados € a
terceiriza¢do da atividades de apoio, buscando elevagdes de produtividade a curto prazo.

Com grande participagdo do Estado como produtor de bens e servigcos e longa e
crescente tendéncia inflacionaria, o pais caminhou na dire¢do de uma economia aberta, com
redugdo na atuagio do Estado via privatizag@o, redugio de prote¢do comercial e liberagdo dos
fluxos de capitais, culminando com programa de estabilizagido apoiado em dncora cambial sob
a égide da abertura comercial e da absor¢do de poupanga externa para financiamento dos

desequilibrios externos.

“Ap6s periodo de elevadas taxas de inflagdo, com o crescimento dos pregos atingindo 80 %
ao més no final dos anos 80, a moratéria da divida interna implementada pelo governo no
inicio de 1990 determinou efeitos fortemente recessivos, tendo a taxa de desemprego aberto
(desazonalizada) atingido 6% da forga de trabalho no segundo semestre de 1992, contra 4%
em mar¢o de 1990. Embora relativamente moderado, ja que essa taxa atingiria 8% quando da
recessdo do inicio dos anos 80, o problema comegou a apresentar carater estrutural
importante, com a redugio sistematica do emprego industrial em favor do emprego no setor
terciario (que acompanha a evolugdo do nivel de atividade na economia), aumento no
segmento informal do mercado de trabalho e redugdo na quantidade dos empregos gerados.”
(Camargo et al, 1999, pp. 255-288)

A sobrevivéncia do setor industrial brasileiro em um ambiente de abertura econémica
e acirramento da concorréncia exigiu a introdugio de novas tecnologias e de novas formas de

organizag¢do do trabalho, com o objetivo preponderante de aumentar a produtividade, com
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fortes reflexos no nivel de emprego do setor, cujo custo real do trabalho recuou
significativamente (id).

Neste ambiente, tornaram-se incompativeis o fortalecimento dos sindicatos € o
surgimento de demandas salariais sem correspondente aumento da produtividade, o que
criaria, por essa Otica, pressdes inflacionarias e estagnacionistas. De forma retardada, recria-se
no Brasil o discurso liberal que destruiu o consenso em torno da politica do pleno emprego
vigentes no contexto da social-democracia e do Welfare State (Estado do Bem-Estar) a partir
da década de 1970 nos paises centrais. A internacionalizagdo do capital reflete mudangas
qualitativas nas relagdes de forga entre capital e trabalho e entre o capital e o Estado na forma
do Estado do Bem-Estar, rompendo amarras de relagdes sociais, leis e regulamentagdes.
Resultado da forga intrinseca que recuperou gragas a longa fase de acumulagéo, as tecnologias
que as firmas utilizaram para seus proprios-fins modificando relagdes com assalariados e
sindicatos, bem como as politicas de liberag@o, desregulamentagio e privatizacdo adotadas
pelos principais Estados capitalistas desde a chegada ao poder de Thatcher e de Reagan, o
capital voltou a ter liberdade para se movimentar em ambito internacional, o que ndo ocorria
desde 1914 (Chesnais, 1996,pp. 2-3)

Por outro lado, emerge da década de 80 uma Terceira Revolugdo Industrial
caracterizada por verdadeira destruicdo criadora Schumpeteriana, como define Tavares
(1992): “...distribui¢do desequilibrada dos beneficios do progresso técnico”. Processo esse
que amplia ganhos de produtividade apontando para novo padrio tecnolégico e
organizacional que, entretanto, assume carater marcadamente desigual, gerando distribuigdo
desequilibrada dos beneficios do progresso técnico entre regides do globo, paises, empresase
individuos (modemizagdo conservadora). O aumento da concorréncia internacional favorece
maior concentra¢io e expansio de empresas oligopolisticas multiindustriais, multinacionais e
com 'ml'lltiplas atividades produtivas e financeiras, reduzindo o poder de politicas nacionais
macroecondmicas, ampliando as incertezas monetarias e cambiais, no marco da
desestruturagdo da ordem econdmica internacional ( Comin et alli ,1994, pp. 522-524).

Caracterizando essa desigualdade neste conjunto de técnicas em desenvolvimento,

reproduz-se o funcionamento de moinho satinico, citado por Fiori (1999, p. 40-41):

“(...).moinho satinico dos mercados auto regulados, transformados em parceiros de uma
hegemonia imperial implacavel que gerou uma finanga privada, global e desregulada
responsavel pela instabilidade e pouco dinamismo do sistema € por uma gigantesca
concentracgio e centralizagdo empresarial e territorial da riqueza.”
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As empresas passaram a se estruturar sob os padrdes tecnologicos, com uso
difundido de equipamentos eletromecanicos de produc¢do; seu maior ou menor avango foi
determinado pela época em que se deram os investimentos, para as empresas tipicamente
brasileiras, e pelo padrdo de suas matrizes, no caso de empresas de capital estrangeiro. Se
organizam de forma departamentalizada, com grande nimero de niveis hierarquicos dividindo
entre si as fun¢des de planejar e executar as atividades de producdo. Centrada em uma
organizagdo de produgdo taylorista/fordista.

Dando grande énfase na divisdo do trabalho e na simplifica¢do das atividades a serem
executadas. A execugdo das tarefas impostas aos trabathadores, se resume em um posto fixo
de trabalho, cujo ritmo € rigorosamente determinado pelas maquinas, em um esquema de
automagio rigida, favorecendo a desqualificagdo do trabalhador. | _

As empresas transacionais implementavam em suas plantas iocalizadas no Brasil,
basicamente, os padrdes dos processos produtivos adotados em suas matrizes, com uma
extrema “facilidade adaptativa” para uso de maior intensidade de mao-de-obra, constituindo-
se em uma tatica permanente de custos variaveis, favorecendo a obtengdo dos ganhos de
escalas, através da produg¢do em quantidades crescentes de produtos cada vez mais
padronizados, e sendo apropriado e vantajoso para o capital no aumento da mais-valia
relativa.

Alves (op. cit., p. 114-115), analisa os planos de liberagdo econdmica como uma
maneira de impor a reforma do estado capitalista no Brasil, criando oportunidades para o
capitalista instaurando a valorizagdo do capital: Além da liberalizagdo comercial,
impulsionada no inicio dos anos 90, no govemo Collor, foi necessario que a politica
neoliberal instaurasse medidas capazes de atrair uma nova onda de investimento de capitais
no pais. Incentivou a constitui¢do de novos horizontes para o investimento capitalista, em
especial o investidor internacional, trazendo meios internacionais de pagamentos, os dolares
necessarios para a nova decolagem do padrdo de acumulagido de capital. No inicio da década
existia um novo fluxo de capitais sedentos de valorizagdo nos mercados emergentes, 0s
investimentos diretos, capital produtivo, e o0s investimentos financeiros, o capital
especulativo. Procurou-se promover, como principal objetivo, a estabilizagdo da moeda’.

Imp6és a Reforma do Estado capitalista no Brasil, como a propria condigdo para a

3 Tentou-se, em 1991, no Plano Collor ¢, obteve mais sucesso em 1994, no Plano Real.
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sustentabilidade de reprodu¢do do capital no pais, importante para a preservagdo do ciclo do
crescimento capitalista. Instaurava, como ocorreu no governo Kubitschek, um novo padrdo de
financiamento da acumulagdo capitalista no pais, adequado a época da mundializa¢do do
capital.

Pochmann (2001, p.39-40) considera a abertura comercial, no governo Collor, como
um dos mitos do neoliberalismo, quando grande parte da populag@o foi levada a acreditar que
essa abertura comercial e internacionaliza¢do da economia seriam capazes de modemizar o
parque produtivo, bem como gerar mais € melhores postos de trabalho.

O cenario toma contornos bastantes distintos, denominando-se a Terceira Revolugio
Industrial; um significativo conjunto de inovagdes tecnologicas de ampla utilizagdo nas areas
de biotecnologia, novos materiais e a introdug¢do da microeletronica. Passos (1996, p.9),

destaca:

“Através dos seus diversos desdobramentos que constituem o chamado complexo eletronico,
a informatica, a telematica, a mecatronica, a eletronica de consumo, etc., cria nio apenas
novos setores industriais € de servigos, mas muito mais que isto, provoca uma reformulacio
quase que integral nos padrdes de consumo da sociedade, nos materiais, nos processos
produtivos € nos produtos de praticamente todos os setores econdmicos € no ritmo das
atividades humanas em quase todo seu aspecto.”

Surge um novo paradigma tecnoldgico sob um sentido “neo-schumpeteriano”,
impulsionados pela formag¢do de um poderoso conjunto de inovagdes capazes de penetrar
amplamente em todos os setores da economia. Neste contexto Coutinho (1992, p.71) relaciona

as condigdes fundamentais que esse complexo eletronico de produgdo consegue preencher:

o amplo espectro de aplicagdo em bens € servigos;

e oferta crescente ¢ suficiente para suprir a demanda na fase de difusdo acelerada;

e rapida queda dos pregos relativos dos produtos portadores das inovagdes, reduzindo
continuamente os custos de adogio destas pelos usuarios;

o fortes impactos conexos sobre as estruturas organizacionais, financeiras e sobre os
processos de trabalho;

e cfeitos redutores generalizados sobre os custos de capital e efeitos amplificadores sobre a
produtividade do trabalho.

Foram muitas as conseqiiéncias desses fatos na industrializagdo do pais, dentre elas, a
intensa evolugdo de processos flexiveis de produgao, a implantagio de sistemas de automagio
integrados por computadores alterando profundamente o modo de produgio, as relagdes de

trabalho e os indices de produtividade do trabalho.
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As inovagdes no campo da gestdo das empresas, o “sistema toyota de produgdo” ou
“toyotismo” contribuiram para modificar o ambiente operacional externo e interno das
industrias, dando énfase a um atendimento de necessidades especificas de seus clientes, e ndo
da alta escala de produgio de produtos padronizados. (Reich, 1994, p. 75-9).

O nucleo fundamental no que se refere a forga de trabalho do “toyotismo” esta na
transferéncia da autonomia de decisdo e a valorizagdo do trabalho em grupo. A flexibiliza¢io
dos processos produtivos, acaba por destacar a necessidade de que o trabalhador estejaaptoa
executar multiplas fungdes, exigindo maior conhecimento e capacitacdo de todos os niveis da
empresa. Surge uma articulagdo flexivel entre os membros da organizagdo, com uma
intensificacdo da comunicagdo horizontal entre eles, cuja coordenagéo e controle pode, com o
auxilio da evolucdo das tecnologias de informagao, ser realizada com menor nimero de niveis
hierarquicos.

Passos (op. cit, p.12-13) sintetiza esse conjunto de mudangas, chamando de
produgdo de alta performace, considerando um novo paradigma por apresentar condigdes
superiores de qualidade, produtividade e rentabilidade, as quais "cedo ou tarde” mediante a
competi¢do do mercado, obrigardo aos demais concorrentes a adota-lo para ndo perecer
economicamente.

Na segunda metade da década de 90, aprofundou-se, em ritmo mais lento, o
movimento em dire¢do a maior especializagdo do parque produtivo, em linha com a
disponibilidade de recursos do pais. Como no periodo anterior, esse movimento teve todos os
matizes de uma especializagdo intra-industria. Na maioria dos setores, a maior penetragdo das
importagdes esta sendo acompanhada pelo aumento da participagdo das exportagdes,
mantendo a expectativa de especializagdo intra-industria.

Moreira (1999, p. 329) salienta que de acordo com uma visdo neoliberal, vale
ressaltar que a abertura ao longo da década, podemos avaliar como positivo o
desenvolvimento da industria brasileira; no entanto especula-se que ha ainda ganhos de
produtividade importantes a serem realizados. Esses ganhos podem ser extraidos do efeito
escala, isto é, da formagdo de empresas com porte para competir de igual para igual com suas
congéneres do mundo desenvolvido, e mesmo do mundo em desenvolvimento. O
enfrentamento dessa questdo se toma cada vez mais premente, uma vez que as desvantagens
de tamanho vém ampliando com o avango da globalizagdo e com o recente boon de fusdes e

aquisi¢des que tem marcado a indastria mundial.
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Novamente sob a visdo neoliberal, observamos que os fatores intemnos € externos
causaram impactos na economia brasileira. Se por um lado, o Brasil sobressai-se como
mercado potencial, geograficamente bem posicionado, isento de mazelas climaticas e de
outros fendmenos da natureza, por outro lado, ha uma enorme gama de incertezas sobre o
tratamento dado aos investimentos produtivos, provocados pela instabilidade e variagGes das
politicas econdmicas, tais como tributagdo, juros, cambio, crédito, incentivos etc..., que
inibem muitas vezes o aumento da producdo e consequentemente afetando o mercado de
trabalho. |

Autores com Antunes (1999) e Pochmann (1999 e 2001), afirmam que no caso
“Brasil” o novo modelo econdmico vem se mostrando solidario ao desemprego, alterando o
“mix” de produgdo. Produzimos mais automéveis com maior participagdo de produtos
importados (componentes). A abertura comercial gerou empregos em outros paises. Constitui
uma nova forma de repartir o trabalho no mundo. Novas tecnologias combinadas com a
qualificagdo do novo trabalhador € parte integrante do novo processo. Entretanto, o processo
de industrializagdo no Brasil pode ser considerado um avango; isto nio significa a mesma
evolug¢do no relacionamento entre o capital e trabalho, pois ao se tomar o resultado da
atividade produtiva mais eficaz, ndo se esta garantindo uma divisdo equitativa da renda
resultante, caracterizando mais uma vez a exploracdo do trabalhador sobre a mais-valia
relativa.

Algumas discussdes sobre as alteragdes no processo de industrializagdo no Brasil

foram os novos mapas da produg¢do industrial na década de 1990.

3.1.1 Arelocalizagio e regionalizagdo da produg@o industrial brasileira

No Brasil dos anos 90, o debate regional ganha novas questdes e matizes. O novo
contorno das relagdes produtivas e comerciais no processo de abertura da economia brasileira
e da integragdo micrormregional (Mercosul, Alca, etc.) exige, diante do processo de
globalizacdo e enfraquecimento das instituicdes do Estado-Nagdo, um realce das
territorialidades. As regiGes incorporam o discurso e a pratica politica de uma integrag@o

competitiva, nio se subordinando apenas a divis@o inter-regional do trabalho proposta para o
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mercado interno nacional, mas se expdem a inser¢do no mercado global. Também na pauta do
debate regional figuram questdes como o federalismo fiscal e desequilibrios regionais, diante
do novo pacto federativo firmado na Constitui¢ao de 1988, que elevou as fatias do bolo da
receita fiscal total das regides (estados € municipios), imp0s planos plurianuais e orgamentos
com rubricas regionais, e deu inicio ao processo de descentralizagdo de progrdmas sociais,
seja pelo SUS, educagdo primaria municipal, proliferacdo de Conselhos Municipais (Saide,
Trabalho, Infancia, Urbanismo, Educagdo, etc.) para deliberar sobre o destino de recursos de
programas federais.

Outro tema presente na pauta ¢ o desenvolvimento regional enddgeno, que busca a
articulagdo dos atores regionais relevantes e legitimos na elaboragdo de um projeto politico
para a regido. Esse novo regionalismo persegue o consenso da regido em tomo de um cenario
desejado e possivel, baseado nas forgas da propria regido. E uma resposta das regides para a
solucdo de seus problemas especificos, e com recursos proprios. A concertagdo social,
baseada nos conselhos descentralizados e no envolvimento da comunidade, ¢ a base para a
negociagdo externa de recursos e de compensagdes 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
integragdo no complexo produtivo nacional, conforme projeto de convergéncia e
complementaridade da matriz produtiva nacional, a integragdo competitiva, novo padrdo de
crescimento econdmico do pais, expande a concorréncia entre a atividade econdomica regional
para além do restrito mercado interno nacional. Nesse sentido, todo projeto de
desenvolvimento regional deve se pautar pela integragdo competitiva no mercado ampliado, o
que pode significar (¢ normalmente vem ocorrendo) o desmantelamento de setores
econdmicos ineficientes ou com reduzidas vantagens competitivas, com queda de produgéo e
emprego, além das aquisig¢Ges e fusdes comandadas pelo capital transnacional, na busca de
estender seu mercado a paises emergentes. Por outro lado, a integragio abre espago para que a
atividade regional encontre amplia¢do de suas oportunidades  de mercado e que a regido
participe do ciclo de investimentos transnacionais, desde que aprimore sua capacidade de

atragdo pelas vantagens competitivas regionais.

‘A respeito desse tema, ver HADDAD (1993 ¢ 1994).
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A competitividade de uma regido néo 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 empresas que ali se estabelecam, e que essas
empresas também estejam ajustadas aos padroes de competitividade empresarial.

Por outro lado, a integragdo competitiva, ao contrario do modelo de substitui¢do de
importagdes, confronta as empresas a um conjunto crescente de requisitos e exigéncias para
sua conduta competitiva. Isso ¢ afirmado a partir de algumas macrotendéncias:’

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

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

c) adiferenciagdo da demanda;

d) areducio dos ciclos do produto;

e) a implantagdio de inovagles radicais: -novas técnicas (microeletronica,
biotecnologia, engenharia genética), novos materiais € novos conceitos de gestéo;

f) avangos radicais em sistemas tecnologicos que obrigam a redefinigdo das
fronteiras entre a informatica e as telecomunicagdes (telematica) ou entre a mecéanica € a
eletronica (mecatrénica).

E nesse contexto de transformagdes nos padrdes competitivos que se busca a precisio
do conceito de competitividade empresarial. Esse conceito esta relacionado com o conjunto de
valores adicionados que a empresa oferece a seus clientes. Numa vis@o dindmica, baseada no
ECIBS, “[...] a competitividade deve ser entendida como a capacidade da empresa de formular
e implementar estratégias concorrenciais, que lhe permitam conservar de forma duradoura,
uma posi¢io 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.

> ESSER ett alii (1996).
® COUTINHO, L. ¢ FERRAZ, J. C. (1994, p. 17-20).
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32 A ECONOMIA PARANAENSE

A divisdo geografica do Parana consiste em um total de 399 municipios, divididos
entre os 199.281,7 quildometros quadrados de seu territério. O IBGE divide o estado em dez
mesorregides: Nordeste, Centro-Ocidental, Norte-Central, Norte pioneiro, Centro-Oriental,
Oeste, Sudoeste, Centro-Sul, Sudeste e Metropolitana de Curitiba.

Essas denominagdes e divisdes sdo utilizadas apenas para fins estatisticos. Qutras
instituigdes adotam nomenclaturas e critérios diferentes. Um exemplo dessa diferenga esta na
mesoregido Metropolitana de Curitiba.

Para o IBGE, ¢la é formada por 37 municipios. No entanto, na divisido politica e
urbana adotada no estado, a regido metropolitana de Curitiba € composta por 25 cidades:
Adrianépolis, Agudos do Sul, Almirante Tamandaré, Araucaria, Balsa Nova, Bocaiava do
Sul, Campina Grande do Sul, Campo Largo, Cerro Azul, Colombo, Contenda, Curitiba,
Doutor Ulisses, Fazenda Rio Grande, Itaperugu, Mandirituba, Pinhais, Piraquara, Quatro
Barras, Quitandinha, Rio Branco do Sul, Sdo José dos Pinhais, Tijucas do Sul, Tunas do
Parana. Mais recentemente, a Lapa também passou a integrar a RMC.

A economia paranaense ganhou importincia no cenario nacional a partir da expansdo
cafeeira em seu territorio, mais precisamente a partir da década de 30 do século XX. O avanco
da atividade cafeeira nio significou apenas a introdugio de uma nova atividade econémica
nos limites territoriais do Parana e em um contexto de poucas perspectivas para suas
tradicionais economias do mate e da madeira. Represeﬁtou o inicio de uma nova fase no
processo de desenvolvimento de sua economia, uma vez que passou a proporcionar efeitos
dindmicos para o conjunto da economia, consubstanciando-se em expressivas taxas de
crescimento e diversificagio dos setores agricola, industrial e do terciario, em razdo da
acumulagdo de capital que passou a gravitar em tomo dessa atividade econdmica.(Padis,
1981).

No contexto econdmico, o Parana atravessa uma fase privilegiada de guinada em sua
estrutura produtiva, configurando o seu “terceiro choque de transformagdo”. De fato, a fase
atual encontra precedente em apenas dois momentos da historia econdmica do Estado: o inicio
dos anos 60, durante o primeiro governo Nei Braga, marcado pela montagem do aparelho

infra-estrutural; e a década de 70, nos governos Parigot, Emilio Gomes e Canet,
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contemplando a modemizagio agricola e agroindustrial, em sua primeira metade, € um
embrido de diversifica¢do e sofisticagdo produtiva com a instalagdo da Cidade Industrial de
Curitiba (CIC) e da Refinaria de Petréleé, no segundo quingiénio.

Esse processo tomou impulso a partir do término da Segunda Grande Guerra
Mundial, quando a economia cafeeira se expandiu e transformou o Parana no mais importante
produtor de café do Brasil. A renda gerada na cafeicultura foi importante para o
financiamento de grande parte da infra-estrutura econdmica e social, principalmente em
decorréncia do crescimento populacional que passou a se verificar no estado em razdo das
correntes migrat(’)ﬁas que se estabeleceram nessa época e da crescente necessidade de
escoamento da produgio local IPARDES, 1991)

Segundo Cano (1998, p. 85) em meados da década de 1940, a indastria estadual
apresentou os seguintes taxas anuais: 7,7 % contra 4,9% para a agricultura, diversificando a
economia paranaense e, aumentando sua participagdo do setor industrial paranaense no total
nacional elevando-se de 2,9% em 1949, para 3,2% do total nacional em 1960. Todavia em
1960 a madeira e géneros alimenticios representavam mais de 60% do valor da transformagao
industrial do estado, caracterizando uma produg¢@o pouco diversificada.

Nos primérdios da década de 60, percebia-se um Parana desarticulado interna e
externamente em razio de uma dindmica econémica determinada pelo extrativismo e pela
pecuaria extensiva das régiées tradicionais polarizadas pelo eixo Curitiba-Paranagua; pela
incipiente agricultura do sudoeste (pouco articulada ao mercado); e pelo norte cafeeiro, ligado
a economia paulista e fragilizado pelas condi¢des de deterioragdo dos pregos externos.

Apds o longo periodo de crescimento do produto industrial, entre os anos de 1939 e
1959, o inicio da década de 60 foi marcado pela profunda recessdo que assolou o pais de 1962
a 1966/1967, agravada pela crise do café e pelo esgotamento das reservas florestais no Parana.
Mais precisamente, naquele periodo, o pais ja apresentava um modemo e integrado parque
industrial, resultado da implementagio do Plano de Metas do govemno JK e dava os
derradeiros passos para a formagdo de um mercado nacional. Enquanto isso, o Parané poderia
ser dividido em dois espagos econdmicos: o norte cafeeiro e o restante do Estado, com
relagdes extremamente frageis.

Contudo, a industria estadual manteve sua participagdo relativa na indastria
nacional, participando com 3,0% do valor da produgdo nacional em 1970. Isso ocorreu

principalmente pelo comportamento das industrias mecéanica, borracha, papel e papeldo e
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quimica, entre outras, visto que apresentaram taxas de crescimento bastante superiores a
apresentada pelo segmento alimentar que cresceu a uma taxa de 2,29% entre os anos de
1959/1970 (Tto, 1980).

Diante da constatagio de que o setor industrial paranaense era pouco diversificado e
voltado quase que exclusivamente para a elaboragdo das primeiras etapas do processamento
de produtos primarios, com reduzidas escalas de produgéo e fortemente dependente do setor
agricola quanto a geragdo de renda, passou-se a questionar possibilidades de desenvolvimento
para novas etapas da produgao capitalista.

Ledo (1989, p. 21-3) relata que nos anos 60, o governo paranaense realizou uma
politica voltada para a melhoria da infra-estrutura basica de transporte rodoviaro, produgio e
transmissio de energia e telecomunicagdes, acreditando que a precariedade nestes setores era
um dos principais pontos de estrangulamento que impedia a industrializagdo. Promoveu
medidas para o desenvolvimento da industrializagdo no E.stado, financiando novos
empreendimentos somente para pequenas e médias empresas, evitando-se assim o oligopolios
e monopolios caracterizados na grande empresa. passou-se a priorizar determinados tipos de
empresas € de acordo com 0s ideais propostos, foram levados em conta os ramos industriais
altamente dinidmicos, como a produgdo de bens de consumo duraveis e bens de capital e
intermediarios, mas também privilegiou-se a produgio de determinados bens considerados
tradicionalmente no estado, como alimentos e téxteis.

No entanto entre os anos de 1960 e 1970, resultados de condigbes financeiras
internacionais favoraveis e de possibilidade do crescimento econémico continuar sustentando,
apos o “milagre brasileiro”, através dos grandes investimentos federais, foi possivel o
aproveitamento de oportunidades de investimento decorrentes do ciclo expansivo da
economia brasileira para promover a industrializacio de algumas areas de industrializagdo
tardia no territorio nacional. Nesse projeto, além de utilizar os recursos provenientes desse
fundo, contou também com outros instrumentos, que envolviam as trés instancias da
Federagdo. Alguns estados, através de medidas industrializantes e da criagdo de aparelhos
produtivos institucionais voltados a atragdo de investimentos e obtengdo de financiamentos,
promoveram uma rapida diversificagdo do seu aparelho produtivo industrial, a qual se
prolongou até meados de 80, em decorréncia da maturag@o dos investimentos realizados ainda
no decorrer da década de 70. Um desses projetos foi a instalacdo da Cidade Industrial de

Curitiba (CIC), no Parana.(Lourengo, 2000, p. 49-52)
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Em conseqiiéncia, a década de 80 apresentou movimentos de profunda crise, fruto da
politica econdmica recessiva implantada pelo governo federal e monitorada pelo Fundo
Monetario Internacional, e dos esfor¢os pela recuperagdo do crescimento, amplamente
sustentados pelos setores mais ligados as exportagdes, notadamente de bens intermediarios,
porém a taxas bastante pequenas, se comparadas com as do periodo anterior.

O processo de integragdo produtiva da economia nacional, que correspondeu em
grande parte a montagem da industria pesada no pais, € marcado por um periodo de acelerada
expansio, seguido de outro de desacelerag@o das taxas de crescimento e posterior retomada do
crescimento, principalmente entre os anos de 1968 ¢ 1973. Entretanto, a partir desse periodo
de acelerada expansio, surgiram no cenario fortes sinais de esgotamento desse padrio,
evidenciados pela incapacidade de o setor de duraveis continuar.comandando o processo de
crescimento da economia brasileira. (Beluzzo & Mello. 1982, p. 130).

Entre 1975 e 1985 a estrutura do setor industrial paranaense sofreu modificag®es.
Produtos alimentares e madeira, que no passado se destacavam na transformagio industrial ja
nao se destacavam; passaram a ceder espago para outros produtos caracterizados pelo maior
grau de elaboragdo e pelo uso de tecnologias mais desenvolvidas, como sio os produtos da
quimica, fumo e o grupo da metal-mecénica. O parque industrial do Parana foi acompanhado
de um intenso processo de reestruturacdo intemna de uma variedade de géneros
industniais.(IPARDES, 1991)

O crescimento e a diversificagdo da industria deram-se com mais forga na regido de
Curitiba, que passou a produzir enorme fatia do valor agregado do estado. A industria do
interior perdeu participagdo relativa, ficou marcada pela presenca dos géneros que
historicamente marcaram a fase anterior de industrializagdo do estado, ainda que em algumas
microrregides tenha havido ligeiro movimento de diversificagdo.

E importante destacar, no periodo, que a década de 90 é marcada por nova dindmica
da economia nacional, principalmente a partir da implantagio do plano Real, quando passou a
ingressar no pais um volume considerdvel de capitais externos, tanto de capitais de curto
prazo como de investimentos diretos. Esses capitais foram direcionados para o pais pela
conjugagdo de varios fatores, seja em razdo dos estimulos criados pela privatizagdo das
empresas estatais, seja tendo em vista a manuten¢do de posi¢des nos mercados nacional e
latino americano em face dos acordos de comercio no ambito do Mercosul, seja mesmo em

razdo da maior abertura da economia nacional. O importante a ser retido € que a vinda desses
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capitais criou fortes estimulos para a retomada dos investimentos em setores estratégicos para
o crescimento da indastria do Parana, retirando-a da profunda apatia em que se encontrava
desde meados da década de 80 e criando novas perspectivas de desenvolvimento. (Lourengo,
op. cit, p. 51)

Em outros termos, as mudangas verificadas na economia paranaense, tornou o Parana
um estado com uma boa divisdo do trabalho no espago nacional, qual seja o de simples
fornecedora de alimentos, quer sejam oriundos de sua modema agricultura, quer provenham
de seu setor industrial, ndo modificando sua condi¢do originaria. No entanto volta-se ao
pensamento de que, para se desenvolver é necessario avangar no processo de industrializagio,
e para se industrializar o Parana necessita atrair investimentos em setores estratégicos. Assim
sendo, coube ao estado atrair novos investimentos, principalmente através da concessio de
varios incentivos fiscais e financeiros, com vistas a tomar o Parana um dos estados mais
importantes da Federagdo e transforma-lo, de fato, em um estado industrializado.

As mudangas na estrutura da indastria foram acompanhadas por importantes
alterag:c“)es nas vinculagdes do setor industrial paranaense com os mercados estadual e
nacional. A medida em que se desenvolvia, a industria foi construindo rela¢des cada vez mais
fortes com o mercado nacional, que vai crescentemente constituindo-se como seu mais
importante mercado supridor e consumidor. A dindmica da industria, antes marcada por fortes
vinculos locais, € agora muito mais fortemente marcada pela presenga no mercado nacional.
Entretanto, apesar da perda de importincia relativa do mercado estadual, em muitos géneros
aumentou o grau de integragdo local. Dentre eles se destaca a industria de material de
transporte.

Na Segunda metade da década de 1990, novamente a industrializa¢do, no entanto
desta vez a partir da implantagdo de um polo automobilistico, que passa a ser vista capaz de
alavancar o desenvolvimento econdmico, a semelhanga do que foi realizado na década de 60,
quando se procurou atrair capitais para o Parana, visando a atragdo de grandes
conglomerados, com capacidade tecnologica, de financiamento e gerenciamento, para fazer
frente a uma concorréncia que se fortalece no plano nacional e internacional.

O panorama da evolugdo da economia e industrializagdo paranaense é representado
por um parque industrial de porte respeitavel, incluindo diversas montadoras de automoveis,
as quais trouxeram diversos fomecedores e fabricantes de autopecas de expressdo mundial,

formando um grande parque industrial automobilistico, e as caracteristicas dessas mudangas
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no perfil da industria paranaense sdo: o grau de integracdo local e a forte integragio a

economia nacional e, o que é mais importante, com um notavel grau de diversificago.
3.3 ADISTRIBUICAO DA INDUSTRIA PARANAENSE

O ciclo expansivo da década de 70 alterou de modo substancial a distribuigio espacial
do setor industrial paranaense, com tendéncia de crescimento da participagdo relativa da
microrregido de Curitiba no total estadual, principalmente em decorréncia da instalagdo dos
setores modemnos na Cidade Industrial de Curitiba. O esgotamento dos efeitos dinimicos dos
investimentos realizados, o lento crescimento da economia nacional e o fato de que o Parana
ndo contou com investimentos de grande porte no periodo fizeram com que a concentragio
em Curitiba se mantivesse estavel. No entanto, essa tendéncia voltou a se manifestar a partir
de meados dos anos 90 com a entrada no estado de um volume consideravel de investimentos
que, em grande medida, também se direcionaram para a regiao de Curitiba. O resultado, foi o
excepcional crescimento da concentragdo industrial na capital que passou a responder por

mais de 60% do valor adicionado do estado em 1998, conforme TABELA 1.

Tabela 1 - Participacio das principais microrregides do Parana no valor adicionado da
indistria — 1985-1998.

Microrregibes 1985 1998
Curitiba 48.46 60,79
Ponta Grossa 8,99 7,31
Norte Velho de Jacarezinho 2,85 1,40
Norte Novo de Londrina 11,57 7.40
Norte Novo de Maringa 456 3,21
Norte Novo de Apucarana 2,28 1,84
Norte Novissimo de Umuarama 1,99 1,64
Extremo Oeste Paranaense 428 4,07
Sudoeste Paranaense v 2,05 1,61
Campos Guarapuava 2,08 1,96
Médio Iguacu 1,88 1,17
Total 191,00 92,40

Fonte: SEFA (Secretaria do Estado da Fazenda). Elaboragio propria
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Em algum momento, a industria alimentar se concentra em Curitiba. Ou seja, Curitiba
responde por uma forte proporg¢do do valor adicionado da industria de alimentos, superando
algumas regides importantes do interior do estado e que tradicionalmente se destacaram nessa
produgido. Em conseqiiéncia, essa microrregido, que ja detinha grande parcela da indastria
estadual em 1985, visto que respondia por mais de 50% do valor adicionado em mais da
metade dos géneros considerados, viu reforgar sua importincia ndo s6 na produg¢do dos
géneros novos, mas também em outros nos quais ndo detinha grande expressdo, como
quimica, fumo, madeira e produtos alimentares.

A forte concentragdo da industria em Curitiba tem gerado acaloradas discussdes no
estado, visto que prevalece um sentimento de que o interior foi preterido no processo de
desenvolvimento industrial. Em que pese a importancia dessas discussdes no processo de
decisOes de novos investimentos, had que se ressaltar que o interior paranaense nio ficou
estagnado. Ao contrario, também apresentou crescimento industrial, embora em ritmo mais
lento e ainda fortemente baseado em setores ligados a transformagdo de produtos de sua
agropecuaria. Assim, a industria do interior aumentou sua participagdo nos géneros
mobiliario, papel e papeldo, vestuario e calgados, couros e peles, matérias plasticas, mecénica
e material elétrico e de comunicagio.

O interior paranaense também se diversificou, inclusive ganhando importancia na
producdo de suas micromregides produtos da industria de material elétrico, mecanica,
metalargica, bebidas, entre outros ja tradicionais nessas areas. As principais microrregides €
as mais diversificadas sdo Londrina, Ponta Grossa, Maringa e Extremo Oeste.

Enfim, apesar da grande concentragdo da industria na microrregido de Curitiba,
inclusive com relag@o aos tradicionais géneros que eram tipicos da produ¢io do interior do
estado, nota-se um incipiente processo de diversificagdo industrial nas principais
microrregides do interior paranaense.

Considerando o foco do trabalho, a industria automobilistica, se faz necessario um

estudo sobre sua situagdo e suas fases constantemente modificadas.



CAPITULO 4

A INDUSTRIA AUTOMOBILISTICA

A indastria automotiva é global. Como ja citado anteriormente é o tipo de industria que
podemos considerar como o simbolo da globalizagdo e do capitalismo. Possui caracteristicas
proprias destacando-se pela necessidade de produzir grandes quantidades de um produto com
valor agregado alto e dependendo de muitos componentes. Por essa razio ¢é diferenciada de
outros setores industriais, mas também possul tragos comuns com outras industrias.
Considerando essa industria como um representante nato do capitalismo, altera seu processo de
produgido ea organizaé:ﬁo do trabalho, a medida que pretende aumentar sua produtividade.

A industria automobilistica durante todo este século conformou o padrido industrial
dominante, seja por sua influéncia decisiva na organizagﬁo industrial, na gestdo do processo
produtivo, na defini¢io de um novo modo de vida e, sua capacidade de determinar a estrutura
produtiva e a dindmica de desenvolvimento de uma pais ou de uma regido.

O automovel é um produto complexo seja pelas razdes 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 produgio inter-relacionados, porém,
com trajetdrias e cadeias produtivas proprias.

Também o automoével é importante pois movimenta um setor com grande capacidade de

geracdo de renda e empregos.

“Nos Estados Unidos, a indistria automobilistica responde por 5% do PNB e 17% do emprego
industrial. Na Comunidade Européia, 10% do emprego industrial relaciona-se com a produgio
de veiculos — na Alemanha, um em cada seis empregos depende desta indastria. O México hoje,
tem 9% de sua produgido de manufaturados ¢ 10% do emprego em atividades relacionadas com a
fabricagdo de veiculos. No Brasil, onde a indastria automobilistica tem participagdo apenas
modesta na produgdo 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 ligagdo com outras atividades. Por exemplo, ela absorve 76% das ligas de aluminio
produzidas no pais, 43% das ligas de zinco, 36% de ferro fundido ¢ 18% dos laminados planos e
produtos de ago. Sdo igualmente grandes suas ligagdes com marketing, manuteng@o ¢ reparos,
combustiveis ¢ lubrificantes, seguros, transportes maritimos ¢ acessorios.” (O’Brien, et. Al
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.

A implantagdo 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.

Para atingir os objetivos de nosso trabalho ¢ fundamental fazer um estudo sobre a
constituicio da industria e ambientes envolvidos. Portanto na seg¢do 4.1 a industria
automobilistica mundial; na se¢do 4.2 apresenta-se uma analise da inddstria automobilistica
brasileira considerando a relocalizagio e regionalizagio da produgio industrial; na segdo 4.3 a
industria automobilistica brasileira e suas relagdes com o Mercosul; na se¢do 4.4 o processo
de implanta¢io da induastria automobilistica na Parana e, na se¢do 4.5, as caracteristicas da
industria automobilistica paranaense, abordando o processo produtivo de algumas montadoras

e sua relacdo de capacidade instalada no contexto nacional.

4.1 AINDUSTRIA AUTOMOBILISTICA MUNDIAL

A industria automobilistica no mundo € um oligopolio global, composto por grandes
empresas internacionalizadas, onde € restrito o numero de empresas que podem competir
entre si. A competitividade entre as empresas é muito acirrada, dependendo de fatores que
podem fazer a diferenga em uma sociedade capitalista, desde a economia de escala até a
diversidade de produtos.

De acordo com Estudos da Competitividade da Industria Brasileira (ECIB): “(...) a
competi¢do ¢ intensa e cada vez mais os produtores de menor porte tém dificuldades de
competir com as empresas lideres, mesmo em nichos de mercado. Sdo grandes as barreiras a
entrada econémicas e tecnologicas.” (ECIB, 1993, p. 1).

Em 1998, 23 montadoras eram consideradas como as maiores participantes desse
mercado; em 2001, menos da metade ainda participam deste grupo: 10 grupos multinacionais
respondem ja atualmente por 95% do mercado automotivo mundial, sendo que apenas seis

desses grupos representam 80% do mercado. E para 2010, apenas cinco ou seis efetivamente
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permanecerdo. A equagdo € simples: para se desenvolver a industria automotiva necessita de
volume, e para conseguir volume de modo rentavel, € necessario participar do mercado
mundial que é estimado em 65-70 milhdes de veiculos. Dado que para obter um retorno
adequado, cada fabricante devera produzir cerca de 10-12 milhdes de unidades/ano, o
mercado s6 comportara entre cinco e seis montadoras.(Revista Autodata, 26/12/2001, n. 109,
ano XI, p. 27-35)

Mas, ao contrario do que possa parecer, este movimento nao chega a se constituir
numa novidade. Nos Estados Unidos, entre 1923 e 1931, reduziu-se o nimero de montadoras,
. passando de 108 para 35. Né Reino Unido, entre 1922 e 1929, este nimero decresceu de 88
para 31. No final da década de 20, a participagdo dos trés maiores fabricantes de veiculos no
volume total produzido, em seus respectivos paises, era de 90% para os Estados Unidos, 95%
para o Reino Unido e 68% para a Franca. (Ferro, 1991, pp. 2-4).

O mesmo movimento devera ocorrer com os fornecedores de primeira camada.
Prevé-se, para 2008, a presenca na cadeia de 20 a 30 fornecedores sistemistas apenas (Revista
Autodata, 25/11/2001, n. 108, ano IX, p. 14-19).

Segundo Guimaries (1987), este grau de concentragdo acontece devido a fatores

relacionados com a competitividade:

“A simples expansio da capacidade produtiva das firmas existentes assegura cvidentemente
o equilibrio dinAmico da indéstria quando o seu potencial de crescimento corresponde
exatamente ao ritmo de expansido da demanda, prescindindo-se assim da entrada de novas
firmas ou da climinagdo de produtores existentes. Nesse caso, o grau de concentragdo
relativa da industria aumentard, ja que as firmas mais eficientes crescerdo mais
rapidamente.”

Os mercados americano e europeu estdo relativamente estabilizados em 17-18
milhdes/ano, o que desloca o eixo das novas oportunidades na diregio da Asia e América
Latina. Para atingir este objetivo de vendas, as montadoras precisardo estar aptas a vender em
qualquer lugar do mundo. E, naturalmente, para se adaptar a esta nova realidade, as estruturas
corporativas vém-se modificando através de fusdes, aquisigdes e parcerias ao redor do mundo.
Enquanto a GM, Ford, Daimler-Chrysler, Renault-Nissan e Toyota optaram por modelos
semelhantes de participagdo global, a Honda e a Fiat seguem um caminho altermativo: um
conceito equivalente ao “Intel-inside” aplicado a industria automotiva. (Fonte: High

Perfomance at Low Cost” — Andersen Consuting, 2001).
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Em se tratando de competéncia, o poder da indastria automotiva esta mudando de
maos. As montadoras estdo ficando cada vez mais pressionadas entre a rede de distribui¢io e
os sistemistas, que a cada dia tornam-se maiores € mais poderosos. Fusdes e aquisi¢des tém
criado verdadeiros gigantes no mercado. Souza et al (1997, p. 215), destacam esta
concorréncia na industria automobilistica, determinados por uma estratégia e posi¢do na

cadeia:

“E exatamente pelo fato de a coordenagdo e controle serem os elementos centrais desse
arranjo organizacional que as montadoras passam a exigir o fornecimento de sistemas. A
tarefa de coordenagio passa a ser, em parte, delegada a outros agentes, com posigoes
estratégicas na cadeia. S3o0 em geral, fornecedores de primeira linha . seleto segmento que
alcangou exceléncia na fase da cadeia em que atua. Nessas condiges, passam a ser
responsaveis pela coordenagdo de um subconjunto de fornecedores (mais abaixo da
hierarquia de empresas) na montagem de um determinado subsistema.”
Como forma de evitar a perda de poder, as montadoras manterdo como atividades
principais (“core business”) apenas aquelas que representem sua vantagem competitiva junto
aos mercados que conquistaram, em especial aquelas que diz respeito ao relacionamento com
o consumidor. Tudo o mais sera terceirizado. Com a tecnologia atual, as pessoas, em qualquer
lugar e a qualquer tempo, podem criar e armazenar dados, compartilhar informagdes, acelerar
a tomada de decisdes, derrubando as barreiras na propria organizagdo e também as
geograficas.
A induastria automotiva vive o que se poderia chamar de uma verdadeira contradigéo:
e de um lado, o publico consumidor quer produtos cada vez mais diferenciados. E ndo
apenas em caracteristicas como cor e conforto, mas sim exigindo grandes refinamentos no
que diz respeito a seguranga, consumo de combustivel, menores indices de poluigdo e
outros do género;

e do outro, a economia de produgio exige uma maior padronizagdo dos produtos.

Segundo estudos do ECIB - Estudos da Competitividade da Induastria Brasileira —,

encontrar uma solugdo de compromisso que satisfaga a ambas as questdes a coloca

permanentemente diante de trés grandes desafios:

e aumentar sua participagio de mercado desenvolvendo projetos flexiveis, focados no
consumidor, utilizando o méaximo de tecnologia;

e conseguir um grau cada vez maior de compartithamento dos custos industriais junto aos
Seus parcetros;
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e otimizar a utilizagdo dos seus ativos — economia de escala —~ considerado icone da
revolugdo industnal € nova reestruturagdo produtiva.
Neste sentido destaca-se a importancia da capacidade produtiva entre a concorréncia

das empresas:

“As transformagdes tecnologicas em curso na inddstria mundial, que para muitos estudiosos
constituem as bases de uma terceira revolugdo industrial, revelam a consagragdo de um novo
paradigma produtivo onde a qualidade de produto, flexibilidade ¢ rapidez de entrega, além
da racionaliza¢do dos custos de produgdo, passaram a constituir as alavancas basicas da
competitividade.” (Ferraz et al ,1997, p. 17)

Em resumo: atingir elevada performance a custos reduzidos sem comprometer sua
presenca no mercado. Sua presenga de mercado significara atenderd os consumidores com
perfil significativamente diferente de ha dez anos, € que cada vez mais:
a)fardo suas escolhas baseadas em necessidades pessoais, escala de valores e de prioridades;
b)procurardo por conforto, tranquilidade e seguranga,
c¢)preferirdo produtos que aumentem sua autoconfianga. .

' A preocupagio da industria automobilistica esta atrelada as mudangas ocorridas nos
padrdes de concorréncia. As mudangas nos padrdes de concorréncia, derivadas do surgimento
dessas novas fontes de competitividade e da perda de importancia das vantagens competitivas
tradicionais, como as baseadas nas disponibilidades de recursos naturais ou méio de obra
barata, levaram a movimentos diferenciados de ajuste das configuragGes industriais. (F erraz et
al ,1997, p. 20).

Muitas vezes a forma encontrada pelas inddstria seria a formagdo de redes
horizontais, permitindo enfrentar o aumento da complexidade tecnolégica e se ajustarem as
novos padrdes de concorréncia.

A industria automotiva pretende comercializar mais do que veiculos. Cabera a ela
identificar e servir as necessidades e aspiragdes dos mais diversos modelos de consumidores €
atentar as necessidades e aspiragdes dos mais diversos modelos de consumidores e atentar as
particularidades geograficas, econdmicas € culturais das regides onde estdo localizados estes
consumidores bem como as relagdes de emprego da regiio onde estd instalada. O
conhecimento prévio dos aspectos da cultura local deve ser encarado como um dos fatores
primordiais para o sucesso da localizagdo do produto e consequentemente do empreendimento
como um todo, minimizando o risco da atragdo exercida por incentivos especiais. (ECIB,

1993)
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Muito embora a economia de escala continue a seduzir os executivos no sentido de
prover melhores resultados aos acionistas, as companhias mais bem sucedidas no século XXI
serdo aquelas que inovarem no desenvolvimento, projeto e distribuicdo de produtos e,
especialmente, na prestag@o de servigos ao consumidor. (ECIB, 1993)

O quadro conjuntural no contexto mundial indica que muitas mudangas vio
acontecer nos negdcios mundiais, e as incertezas do momento determinam o retardamento da
retomada do crescimento econémico. Um estudo elaborado pela Pricewaterhouse (2001), logo
apos os atentados de 11 de setembro, procura avaliar os impactos daqueles acontecimentos
sobre o futuro da industria automotiva. De acordo com esse instituto, os impactos serdo
sentidos diferentemente nas varias regides do planeta, mas o fator determinante em todas elas
¢ o grau de vinculag@o, ou dependéncia do mercado norte-americano.

Na Europa, houve a confirmagio da entrada no grupo recessivo:

e o0s niveis de consumo individual estio mutuamente sustentando a economia européia a
despeito dos niveis de emprego e da produtividade industrial;

e 0s eventos terroristas afetardo a confianca dos consumidores tanto quanto afetaram nos
EUA, compras de grande valor, como automoveis sofrerdo bastante.

Ainda na Europa, ocorreu uma redugdo das taxas de juros como estimulo ao
consumo. As taxas de inflagdo ja sdo bastante reduzidas a despeito dos elevados volumes de
gastos, sinalizando para a deflagdo no caso de uma crise prolongada. (Revista Autodata, n.
108, p. 32-35)

As exportagdes de veiculos alemdes para os EUA, serdo diretamente afetadas. As
marcas mais fortemente dependentes das exportagGes para os Estados Unidos, como a
Mercedes e a BMW, correrdo maior risco e, finalmente o fortalecimento do “euro” frente ao
dolar prejudicara o valor das exportagdes mesmo que o volume seja mantido.

No Leste europeu, os efeitos estio intimamente relacionados com o que ocorreu na
Europa central (Pricewaterhouse , 2001)

e aindustria local é fortemente dependente de exportagdes para europa central;
e caso a Europa central entre em recessdo profunda em decorréncia dos ataques de 11 de
setembro, o Leste europeu também sera fortemente afetado.

Existem varios pontos vulneraveis na regido que serdao diretamente afetados, como a

recuperagdo econdmica da Turquia que podera ser retardada.
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Segundo a Pricewaterhouse (2001), o crescimento da economia, na Asia, devera ser
nulo devido 4 ja esperada continuidade do declinio japonés, € a redugdo das exportagdes da

Coréia do Sul, isto porque:

a) o crescimento econémico da regido devera retornar a 3,5% em 2002, o que ndo ocorrera
caso as importagdes dos EUA, se reduzam;

b) a desvalorizagdo do dolar pode retirar a vantagem de cambio dos produtores japoneses €
coreanos;

¢) o ingresso da China na Organizagdo Mundial do Comércio aumentara as oportunidades de
exportagdes; :

d) o crescimento econdmico da regido continna dependente das exportagles e,
consequentemente, da vitalidade do mercado americano. Uma redugdo deste mercado tera
um efeito negativo direto.

No Oriente Médio e na Africa, a curto prazo, os fatores que d3o suporte ao
crescimento do mercado da Afiica do Sul continuam inalterados:
a)os volumes de veiculos montados na Africa do Sul tiveram um expressivo aumento este ano
de 2001, motivado pelas exportagdes;
b)as vendas internas apresentaram um forte crescimento em setembro.

De acordo com a reagdo aos ataques terroristas, a regido como um todo podera sofrer com
reflexo direto nos volumes de veiculos montados. (Pricewaterhouse 2001):

a)lran e Egito tém foco no consumo doméstico;

b)Projetos atualmente em estudos ou em andamento poderdo ser revistos, como acontece no
Iran, Egito e na Jordania.

Na América Latina, por ser menos dependente do mercado norte-americano do que
as demais regides, a América Latina tem menor exposi¢do as oscilagdes de demanda daquele
mercado. Excetuando-se uma recessdo mundial, os efeitos decorrentes dos ataques terroristas
serdo pouco significativos:

a)o mercado regional permanecera sendo regido pelo crescimento local sujeito aos riscos da
volatilidade local;

b)espera-se um crescimento do mercado local entre 6 € 10% para os proximos 3 anos, apoiado
no crescimento brasileiro.

Como se vé, neste quadro de dificuldades em que vive o mundo, a América Latina ¢
uma das regides menos expostas a riscos. Alem destas, existem outras razdes para acalentar

esperancas:
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a)o Brasil ¢ um pais modemo, detentor da maior reserva mundial de energia renovavel e do
maior estoque de terras agricultaveis;
b)sofreu e vem sofrendo continuas e importantes mudangas no campo econdmico e
institui¢es;
c)a estrutura de produgédo automotiva estd modernizada e pronta para dar um grande avango;
d)em decorréncia dos atentados terroristas, aparecem dificuldades logisticas importantes
como a elevagio acentuada dos custos de frete e seguro. Isto leva a industria automotiva a
procurar reduzir a0 maximo a necessidade de utilizar estes servigo; em outras palavras, para
aproximar ao maximos fornecedores das montadoras(desenvolvimento local). E uma nova
expressio ganha espago no cenario atual: a “glocalizagdo”, isto €, a localizagdo global, o
melhor fornecedor global do ponto de vista de sua localizagio.

Tratando-se de um oligopdlio mundial, as medidas adotadas pela industria
automobilistica mundial refletem drasticamente no desenvolvimento e retragdo da industria
automobilistica brasileira e mercado intermo, portanto na proxima segdo descreveremos

aspectos importantes no processo de desenvolvimento da industria automobilistica brasileira.

42 A INDUSTRIA AUTOMOBILISTICA BRASILEIRA

O setor automotivo iniciou no Brasil por volta de 1920 dando inicio ao processo de
implantacio da indistria automobilistica brasileira. Surgem oficinas de montagens de Kits
importados, manutengio e representagdes comerciais desses produtos. A Ford iniciou suas
atividades no pais em 1919 inaugurando uma linha de montagem do “Ford T”, em Sao Paulo.

A General Motors em 1925. Como n3o havia na época fabricantes de auto pegas e
componentes de montagem, ambas eram totalmente dependentes de importagdes. Em 1938 a
Fabrica Nacional de Motores, inicia a construgdo de sua fabrica que foi inaugurada somente
em 1951. Em 1952 ¢ inaugurada a fabrica da Willis-Overland, com a inten¢3o de fabricar
Jeeps, tratores, caminhdes e automoveis.

Neste mesmo ano, 1952, houve restrigdes a importagdes de autopegas que teve como
resultado no ano seguinte (1953), a primeira mostra da indistria nacional de autopegas.

Também em 1953, ainda no governo de Getulio Vargas inicia construgdo da fabrica da
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Mercedes-Benz e a linha de montagem da Volkswagem(VW). Em 1957, foi inaugurada a
fabrica da VW, quando Jucelino Kubischeck era presidente do pais.

A induastria automobilistica, pela segunda vez neste século, altera seu modo de
produzir. Enquanto as inovagdes no produto automovel sdo, em sua maioria, incrementais, as
inovagdes de processo da industria sdo mais radicais, principalmente quando estamos
focalizando as mudangas entre trés paradigmas produtivos: o artesanato, a manufatura fordista
e a produg@o enxuta.

A montadora fordista possuia vertentes claras em direcdo a integragdo vertical,
produ¢do em massa, intensivo em mado de obra de baixa qualificagdo, hierarquias
departamentalizadas, produtos standartizados por segmentos e componentes uniformizados,
linha de produgio rigida, relagdes igualmente rigidas entre fornecedores e clientes e
suprimento de pegas, entre outros.

Na implanta¢do 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, ilimitado. Industria de
integracdo por exceléncia, seus efeitos suplantam os de qualquer outro setor.””

Co‘m' base nesse discurso, o governo brasileiro conformou uma alianga trilateral de
desenvolvimento, com uma das bases fincadas no setor automotivo. A indastria montadora
estrangeira tem beneficios para implantar suas operagdes no pais, que estipulara barreiras
comerciais elevadas para a importagdo de modelos e componentes, por sua vez as
montadoras, dada a exigéncia de nacionalizagdo do componentes auxiliardo a industria de
autopegas nascente através de contratos de suprimento (rompendo a tendéncia in house e
implantando o suprimento horizontal de pega) e da transferéncia de tecnologias®; o govemo
aportarid recursos, através de linhas especiais de financiamento, para as montadoras e

fornecedores de autopegas, além de desenhos especiais de crédito ao consumidor; também

7 Presidéncia da Republica (1959) citado por SHAPIRO (1997).

¥ <A legislagdo sobre o indice de nacionalizacdo pretendia induzir as montadoras a produzirem somente 0s
componentes principais (como os motores ¢ as estampagens de grandes pecas) e contratassem junto a
fornecedores as pecas restantes. Gragas a politica protecionista, veiculos e pecas tiveram que ser produzidos no
pais, sendo proibida sua importacdo. Conseqiientemente, procurando respeitar o indice de nacionalizagdo, as
montadoras forma levadas a ensinar aos fornecedores conceitos de organizagio industrial; a oferecer contratos de
tongo prazo e, com freqiiéncia, acordos de exclusividade no fornecimento; a emprestar equipamentos € recursos;
facilitar o contato com fornecedores estrangeiros; € a auxiliar na obten¢io de concessGes € outros acordos de
assisténcia técnica, que propiciaram aos brasileiros o acesso d tecnologia e aos principios modernos de
producio”. ADDIS, C. (1997, p. 137).
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cabera ao governo a implantagdo de importantes segmentos de base para suprimento de
matérias-primas (mineradoras, siderurgias, metalurgia, refino de petroleo, petroquimica) e de
infra-estrutura (sistemas rodoviarios, urbanizagdo de vias, etc.).

A industria automobilistica brasileira durante o governo Kubitscheck, adotando um
modelo de intervengdo estatal que nos trinta anos seguintes serviu de modelo para estratégias
de substituigdo de importagdes, desencadeou grande nimero de instalagdes de fabricas de
capital de origem transacional. A Mercedes-Benz, em Sao Bermnardo do Campo, em 1956; a
Scania, também em Sao Bernardo, em 1957; a GM, em S3o José dos Campos, em 1959; VW
e Toyota, em Sao Bernardo, em 1969; Karmann Ghia, em Sio Bemardo, em 1960 e a Ford em
Sido Bernardo, em 1969.

Se por um lado logrou-se a implantagio do complexo automotivo no pais, por outro, o
complexo esteve praticamente restrito a uma Gnica regido, o ABC paulista. Foi somente a
partir de meados dos anos 70, com um novo surto de investimentos automotivos, que a
politica de descentraliza¢do do Governo Federal, acompanhada de intensa politica de atragdo
de investimentos empenhada por alguns Estados, que o complexo automobilistico iniciou seu
espraiamento em dire¢do a novos centros produtivos, em um movimento de
“desconcentragdo-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 ¢ New
Holland), conformando uma distribuig¢do espacial que esteve praticamente congelada em 20
anos.

Segundo Ferro (1991), in Womack at al (1992, p. 315-316), em pouco tempo, o Brasil
assumiu posi¢do de destaque internacional, tomando-se o 10° produtor no mundo em 1971,
suplantando a Australia, e ascendendo ao 9° lugar trés anos depois, tendo passado a Espanha e

mantido essa posigdo até 1977.

“As repercussdes da mmplanta¢do da industria automobilistica no pais foram enormes. Criou-
se um parque industrial provedor de pegas, componentes ¢ matérias primas, uma rede de
distribui¢do mais diversificada e ampliou-se a estrutura ¢ a capacitagio do sistema de
assiténcia técnica. A disseminagdo do sistema de produgdo em massa por toda indistria
elevou-a um novo padrido de desempenho, com novas exigéncias tecnoldgicas € de gestdo,
pois novos métodos administrativos foram aprendidos de modo a garantir um grande volume
de produtos € pegas e componentes, com quantidade adequada, para abastecer as recém-
criadas linhas de montagem. A transferéncia de tecnologia gerencial ¢ o aprendizado do
sistema de produgdo em massa deu um tremendo salto &4 economia nacional, cujos efeitos
multiplicadores foram sentidos por inumeros setores, imediatamente no setor de autopegas e,
em seguida, nos outros ramos da industria.” (Womack at all , op. cit. p. 315-316)
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Medidas govemamentais na forma de incentivos oficiais acompanharam e
estimularam esse rapido avango das empresas montadoras na Brasil, assim como
investimentos em infra-estrutura e industria de base foram feitos por um Estado interessado
em atrair e consolidar a vinda de um complexo automotivo para o Brasil. Ao mesmo tempo
em que, internacionalmente, as grandes empresas tendiam a expandir-se mundialmente, com
Europa e Japdo entrando em concorréncia com as empresas americanas, até entdo,
praticamente sozinhas no mercado mundial, internamente o Brasil passou a intensificar a
substitui¢do de importagdes, privilegiando bens intermediarios e as industrias automobilisticas
e de bens duraveis. Criado o Grupo Executivo para Industria Automotiva (GEIA). O GEIA
supervisionava o cumprimentos das metas assumidas pelas empresas em troca de incentivos,
como isenc¢do de impostos nas importagdes de bens de capital e outros insumos, redugdo de
outros tributos domésticos, pregos subsidiados de energia e auxilios eventuais para despesas
de instalagGes especialmente aos prazos de nacionalizagdo do processo produtivo e reserva do
mercado domésticos para as empresas instaladas no pais. O objetivo desses privilégios era
atrair o interesse das montadoras americanas, acostumadas a suprir o0 mercado interno. A
estratégia do governo brasileiro passava por possibilitar a redugdo de custos e, marcando sua
politica com um periodo de fechamento do mercado, acirrar a competi¢io entre as grandes
montadoras, além de for¢ar investimentos de modo a tomnar irreversivel a presenca dessas
empresas na pais (Comin, 1998:20-23).

Uma nova fase na implantagdo da industria automobilistica, caracterizou-se pela
vinda de fabricas de veiculos leves, com tecnologias de produgdo de ponta no conceito
mundial, escalas elevadas e incentivos fiscais. Diferentemente do ocorrido na década de 50 a
70, desta vez vieram a ser instaladas plantas com condig¢des de fornecer seus produtos para o
mundo todo. Embora pareca bastante atual, um texto abordou em 1954, quando se iniciou o

processo de atragdo das montadoras para o Brasil.

“As montadoras, alegando incertezas no escoamento de sua produgdo e a inexisténcia de
uma infra-estrutura econdmica no Pais capaz de manter o fornecimento dos insumos
necessarios a produgdo de veiculos, pressionaram o Estado e obtiveram favores especiais,
principalmente incentivos fiscats, para a transferéncia de suas linhas de montagem para o
Brasil. Esta argumentagio conferia a indistria montadora uma posigio de for¢ca na
negociagdo com o Governo, o que favoreceu a continuidade das vantagens fiscais obtidas
durante sua instalagdo e propiciou a concessdo de novos incentivos governamentais para a
vinda e operagdo de indastrias de autopecas que manufaturavam componentes considerados
vitais pelas montadoras. (Ferro, 1992, p.75)
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A indastria 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 econ0mica, que elevou a exposi¢do da industria brasileira, particularmente a
automobilistica a concorréncia internacional, indicando um trajetéria de reestruturagio
produtiva; a conformagdo do Mercosul, afnpliando a area de mercado para as montadoras
presentes na regido, bem como gerando a necessidade de regimes automotivos especiais; a
recuperacio 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 os acordos firmados no 4mbito da Camara Automotiva’ que conduziram a algumas politicas
setoriais para a produgdo dos carros populares (Acordos Automotivos de mar/92 e fev/93 e o
Decreto 799 mar/93).

“A Camara Setorial Automotiva comecou os trabalhos em 17 de dezembro de 1991, sob o
mmpacto do agravamento da crise que vinha afetando a industria automobilistica desde o
inicio dos anos 80. Entre dezembro de 1991 e¢ marco de 1992, quando foi realizado o
primeiro Acordo, a Camara teve quatro reunides plenarnas e instituiu os Grupos de Trabatho
que elaboraram, durante os meses de janeiro e fevereiro, os diagnosticos tematicos, com o
objetivo de preparar o Seminario de Reestruturagido ¢ Modernizagio 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 situagdo de atraso
tecnologico e perda de competitividade frente aos padrdes internacionais, em decorréncia
sobretudo do excessivo protecionismo do mercado brasileiro; a carga tributania incidente
sobre os automoveis brastleiros 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 conseqiiéncia, uma abrupta abertura do mercado interno, através da redugdo das
aliquotas de importagao, levaria ao sucateamento da industria nacional; finalmente, o mix de
produgdo da induastria brasileira, privilegiando a produgdo de carros sofisticados, seria
incompativel com as caracteristicas do mercado nacional, impossibilitando a expansdo
desse mercado, o que, por sua vez, acentuaria o desemprego.”'? -

Em 1999, o cenario da atividade econdmica e desemprego, bem como a pratica de

elevadas taxas de juros no mercado interno, levam obviamente a um quadro desfavoravel nas

? As Camaras constituem um forum permanente, reuniram-se o namero necessario de acordo, sio feitas reunides
de avaliacdo. Cada cAmara esta organizada em Grupos de Trabalho, estruturados de acordo com os principais
aspectos envolvidos nas negociagdes. A Cimara Automotiva subdividiu-se em 7 grupos: O Grupo Coordenador,
dirigido pela SNE; o GT1, Desenvolvimento do Mercado Interno, coordenado pela FENABRAVE; o GT2,
Promogio de Exportagio, coordenado pelo SINDIPECAS; o GT3, Tecnologia, Qualidade ¢ Produtividade,
coordenado pelo SINDIPECAS; o GT4, Carga Tributaria, também coordenado pelo SINDIPECAS; o GT5,
Investimentos, sob coordenagdo da ABIFA ¢ o GT6, Contrato Coletivo de Trabalho, sob a coordenagdo da
ANFAVEA e do Sindicato dos Metalurgicos de Sdo Bernardo do Campo.

19 Estudo das Competitividade da Indistria Brasileira, Nota Técnica Extra 7, p. 26-7.
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vendas domésticas, principalmente para os segmentos de veiculos de passeio € comerciais
leves. No entanto, a prote¢@o da indastria automobilistica brasileira, contou nos anos 90 com a
mais ampla politica de incentivos por parte do govemo, trabalhando para minimizar o impacto
da atual conjuntura, quer seja através da redugdo temporaria do IPI e do ICMS, quer seja
pelos estudos para implantagdo de um programa de renovagéo de frota.

O acordo emergencial do setor automotivo, firmado pelo Govemo Federal, a
Anfavea, o Sindipegas ¢ a Fenabrave, em 27 de fevereiro de 1999, reduziu as aliquotas de IPI
de veiculos de passeio, de 10% para 5% nos modelos abaixo de 1000 cilindradas; de 25% para
17% nos modelos de poténcia inferior a 100 HP e de 30% para 17% nos modelos de poténcia
inferior a 127 HP e de comerciais leves, de 10% para 5% por um periodo de 60 dias. Em
contrapartida, as montadoras, os fabricantes de autopegas e os distribuidores de veiculos
comprometeram-se a manter o nivel de emprego por 90 dias ¢ a repassar integralmente o
impacto da redugdo dé impostos para os pregos ao consumidor.

As ndvas fabricas em implantagdo ou em construgio caracterizam-se por serem mais
“enxutas”, em termos de operagdes realizadas internamente, como fechamento de cabinas,
pintura e montagem, ao contrario do que se verifica naquelas instaladas na regido do ABC ou
mesmo na regido do Vale do Paraiba. Além disso, o grau de automagio ¢ também elevado,
contando com varios robds e sistemas de pinturas automatizados. Os investimentos da
industria automobilistica (TABELA 2), como que duas grandezas inversamente
proporcionais, onde os investimentos crescem e os empregos decrescem, ou ndo acompanham
a sua evolugdo. “O caso da indistria automobilistica no Brasil, sob novo complexo de
reestruturagdo produtiva, é exemplar. Apesar do crescimento dos investimentos, tende a
ocorrer 0 enxugamento do emprego assalariado no setor automobilistico”.(Alves , 2000, p.

249)
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Tabela 2 - Relac¢io investimento, producgio e emprego na industria automobilistica
brasileira - 1989-2001

------ ~vestimento |
1989 601.511 1.056.932 143.611 7.36 4.19
1990 789.827 947.785 138.334 6.85 5.71
1991 890.099 082.244 124 859 7.86 7.13
1992 908.200 1.095.845 119.292 9.13 7.61
1993 885.746 1.423.612 120.635 11.80 7.34
1994 1.195.037 1.632.722 122.153 13.36 9.78
1995 1.693.813 1.657.346 115.212 14.38 14.70
1996 2.359.440 - 1.826.517 . 111.460 16.38 21.16
1997 2.092.000 2.101.360 115.349 18.22 18.13
1998 2.335.000 1.619.433 93.135 17.39 25.07
1999 1.791.000 1.384.935 94.472 14.66 18.95
2000 1.756.868 1.726.741 98.542 17.52 17.83
2001 2.154.332 1.856.458 94.704 19.6 22.75
Fonte: ANFAVEA — Anuério Estatistico 2002 Elaborag¢io Propria

Observamos que em 1997 (TABELA 2) foram invéstidos quase U$ 2.100.000 (dois
milhdes e cem mil dolares), para vender dois milhdes e cem mil veiculos, representando um
dolar de investimento por veiculo produzido, enquanto que a relagdo entre o
investimento/trabalhador foi de 18,13 trabalhador para cada dolar investido. Isto demonstra
uma grande diferenga entre as relagdes de trabalho e o capital investido na indudstria
automobilistica.

A produg@o brasileira em 1980 ja havia adquirido caracteristica de uma indistria
madura, com capacidade produtiva superior a um milhdo de veiculos anuais, exportando
quase sempre 20% de sua produgido (TABELA 3). Em 1982 produziu 901.994 unidades de
veiculos e exportou 28,60% do total de sua produgio; em 1992 ultrapassou o patamar de 30%,
exportando 31,20% de sua produgio.

Considerado como um setor privilegiado, a industria automobilistica brasileira,
conseguiu manter isengdes fiscais e reservas de mercado, que se tomaram sua marca
registrada nos anos 60 e 70, conseguindo preservar esses privilégios, mesmo ap0s a abertura
comercial do govemo Collor. Entre agosto de 1994 e margo de 1995, quando as tarifas
aduaneiras sobre veiculos foram reduzidas a 20%, o setor perdeu a sua caracteristica de mais

protegido da economia.



68

Tabela 3 — Produciio, importacio e exportacio brasileira de veiculos-1962-2002
(em unidades)

Prod /Expor (%)

noii : iEx A0

1962 200.020 41 170 0,08
1967 234355 73 35 0,01
1972 656.920 178 13.528 2,06
1982 901.994 400 173.351 19,21
1988 1120.232 890 320.476 28.60
1990 947.785 933 187.311 19,76
1991 082.244 937 193.148 19,66
1992 1095.845 1.186 341.900 31,20
1993 1423.612 1.979 331.522 23,28
1994 1632.722 2.866 377.627 23,12
1995 1657.346 5.074 263.044 15,87
1996 1826.517 5.141 296.273 16,22
1997 2101.360 5718 416.872 19,84
1998 1619.433 5.397 400.244 2471
1999 1384.935 4,359 274.799 19,84
2000 1726.741 4215 371.299 21,50
2001 1856.458 4143 388.394 2093

Fonte: ANFAVEA — Anuario Estatistico 2002 Elaboragdo propria

A década de 90 trouxe mudangas também com relagdo as importagdes de veiculos
(TABELA 3). A rapida abertura do mercado brasileiro provocou um extraordinario

crescimento das importagGes num quadro de fechamento mantido até entéo.

“Em 1991, o processo de abertura comercial foi acirrado e, aliado a politica de tributag3o,
mostrou ser a base de transformagdes marcantes pelas quais passou a indastria em geral e
particularmente o setor automobilistico brasileiro, inclusive por ter figurado como forte
estimulo 3 modemizacdo do setor, ja que a entrada de veiculos importados gerou um
comportamento competitivo internamente, novo ¢ inovador, no inicio da década de 1990.”
(Comim, 1998)

Como podemos observar (TABELA 3), apos o ano de 1994, as importagGes de
veiculos apresentaram um aumento significativo em relag@o aos periodos anteriores. Em 1991
o total de veiculos importados totalizaram 937 unidades, crescendo gradativamente até atingir
um total de 5.718 unidades em 1997, uma diferenca de 4.781 unidades, representando um
crescimento percentual de 510,25%.

O processo de abertura comercial, foi marcante para o industria automobilistica,
incentivando a inovagdo de produtos € novos processos de produgdo. Desponta um novo

quadro sob as variagdes de aliquotas para importagoes (TABELA 4) de veiculos automotores.
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Tabela 4 - Aliquotas de lmportagoes de veiculos - 1990—2001 vanagao (°/o)
1995*

60 1996
50 1997
40 1998
35 1999 35
20 - 2000 35

1995 32 2001 35

Fonte: ABEIVA -2001 Elaboragio propria

( ¥)alteragio de aliquota em outubro/1992
(*¥)alteragio de aliquota em margo/1995, ocorrendo duas alteragdes no mesmo ano

AraGijo (1998, p.108), relaciona algumas medidas adotadas pelo govemo,
beneficiando mais uma vez a indastria automobilistica: Em mar¢o de 1995, foi o Decreto
1.427 elevou para 70% as aliquotas do imposto de importagdo de veiculos, e logo apos foi o
Decreto 1.761, posteriormente transformado em Lei 9.440, de 14 de margo de 1997, que
instituiu o chamado regime automotivo brasileiro. Retomando a tradigdo de combinar
subsidios com barreiras comerciais, as montadoras voltaram a operar sob as seguintes

condigdes:

e impostos de importagio reduzidos, entre 90 e 100% para as compras de bens de capital,
autopegas € componentes, sob o compromisso de adquirir no mercado interno montantes
equivalentes as importagdes, que por sua vez estavam condicionadas ao desempenho
exportador da empresa;

e isencdo do imposto de renda sobre os lucros ¢ de outros tributos domésticos, como o
imposto sobre produtos industrializados (IPI) e o imposto sobre operacdes financeiras
(IOF);
redugdo de 50% nas aliquotas dos veiculos importados pelas montadoras;

e limite minimo de 60% para o indice de nacionalizagdo da produgio.

Tabela 5 Produg:ao da mdustrla de autovelculos no Brasnl 1995 2001 (umdades)

i 1 : » 1998 199 2000
Autovelculos 1.657. 346 1. 826 517 2.101.360 1.619.433 1 384935 | 1.726.741 | 1. 856 458
Variagdo 100 10,19 15,06 (-22,94) (-14,45) 24,62 7,53
percentual *

Variagdo % 100 10,19 26,79 (-2,28) (-16,41) 422 12,00
acumulada ** '

Fonte: ANFAVEA Elaboragio: DIEESE/PR

Nota: Autoveiculos incluem automoveis, comerciais leves ¢ comerciais pesados.
* Variagio percentual em relagdo ao ano anterior.
** Variagdo percentual acumulada em relagdo ao ano de 1995.
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Podemos fazer uma analise da produgio de autoveiculos sob os efeitos do regime
automotivo brasileiro, adotado em margo de 1997. Considerando o aumento da aliquota de
imposto de importagdes para autoveiculos, imediatamente os efeitos foram negativos.
Segundo dados da ANFAVEA, em 1998 a produ¢@o despencou em -23,42% em relagdo ao
ano anterior.(TABELA 5)

Ao considerar-se a variagdo do exercicio, tem-se que ha um crescimento progressivo
da produgido de autoveiculos, de acordo com os dados da Anfavea, entre 1995 e 1997
(TABELA 5), fruto da estabilidade econdmica verificada no periodo. Em 1998, ao contrario,
as condi¢des macroeconémicas mostraram-se desfavoraveis e observou-se uma queda
significativa na produgao.

A crise econdmica internacional deflagrada pela moratoria russa, em agosto de 1998,
atingiu o setor automotivo brasileiro no momento em que esbogava-se a recuperagdo das
vendas apos a crise ésiética no final de 1997. O terceiro trimestre de 1998, no entanto, ja
sinalizava dificuldades nas vendas, atribuidas ao aumento na taxa de desemprego e as
dificuldades de crédito geradas pela crescente inadimpléncia. Com a crise russa, as vendas
despencaram e quando a produgdo reduziu-se em quase 23% em relagio a 1997 (TABELA
5), praticamente paralisando a industria em dezembro.(BNDES, 1999, p. 11-14)

No entanto em 2000, a industria automobilistica recupera o tempo perdido,
produzindo no mesmo patamar de 1995 e em 2001, a produgdo foi ligeiramente superior &
alcangada em 1996. No entanto neste mesmo periodo houve uma queda na demanda interna
dado que o aumento do desemprego generalizado, em todos os setores da economia.

E importante destacar a evolugio e fortalecimento das relagdes comerciais entre 0s
paises e para o Brasil a industria automobilistica é considerada como elemento chave no
intercdmbio de tecnologia e equilibrio da balanga comercial entre diversos paises.

De acordo com dados do Anfavea, o desempenho da indistnia automobilistica
brasileira em 2000 melhorou substancialmente em relagdo a 1999 (TABELA 6). A produgao
teve uma acréscimo de 34,1%, foram exportados 34,9% e as vendas internas aumentaram
18,6% . A tnica queda registrada em 2000, foi nas importagdes, que cairam 2,8% em relag@o
ao ano anterior.

Em 2001, os resultados também foram todos positivos para a industna

automobilistica brasileira em relagdo a 2000. No entanto esse acréscimo ndo chegou a superar
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os niveis de 1997. A produgdo de 2001 foi 34,1% a maior que do ano anterior, com um

incremento também nas vendas que foi 7,5%. A mais que o ano anterior.

esempenh tria automobilisitica brasileira 1997-2001 (unidades)
.......... T1007 T T 1055 o T 2006 ] T
Produgdo 2.101 | 1619 | 229 | 1384 -15 1.726 | 24,7 1.856 | 34,1
Exportagio 417 400 -4,1 275 31 371 34,9 388 4,5
Importacio 303 348 14,8 179 -48 174 -2,8 178 23
Vendas 1.943 | 1.535 -2,1 1.256 -18 1490 | 18,6 1.601 7,5
Fonte: ANFAVEA - Anuirio Estatistico 2002 ~ Elaboragdo propria

Nota: incluem Autovéiculos e Maquinas Agricolas.

As grandes mudangas na organizagdo da produgdo da industria sio, em geral,
desenvolvidas na industria automobilistica, como foi o caso da produgdo em massa. A
reestruturagio produtiva na inddstria, novamente, se concentram na industria automobilistica.

A década de 90, foi marcada como a busca das empresas se ajustarem 4 uma nova
metodologia no seu processo produtivo, um programa de modemnizagido, geralmente
acompanhado de uma postura agressiva da empresa na gestdo das relagdes de trabalho. O
acirramento da concorréncia, numa situagio de forte instabilidade econdmica, que passou a
exigir das empresas uma atuagio suficientemente agil para enfrentar as novas condigdes de
competitividade (Dedecca, 1999, p. 22)

Dedecca (1999), relaciona as duas questdes basicas nas estratégias adotadas pelas
empresas em um momento em que o capitalismo se torma maduro e dominante: a)
aproveitamento das oportunidades de valorizagdo do capital nos mercados financeiros
nacionais e internacionais; b) racionalizagdo produtiva, com o objetivo de enfrentar as fortes
variagdes no nivel e na composi¢do da demanda e, a0 mesmo tempo, defender e, se possivel,
aumentar, suas participagdes nos mercados em que atuam e que consideram estratégicos.

Muitos pesquisadores e autores visualizam as novas mudangas no processo
produtivo, como o renascimento de uma grande fase de ajustes na industria € uma nova
mutagdo profunda nas relagdes de trabalho e capital. Cardoso (2001, p. 262), encara essas

<

afirmagdes como: “..uma forma de nova racionalizagio que operam na organizagdo do
modelo produtivo do setor automobilistico que estariam se orientando sob essa logica,

conformando a ela uma natureza bem mais ampla do que aquela proporcionada pela
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tradicional e gloriosa estrutura tayolorista/fordista, eminentemente muito mais singular em
seu aspecto técnico”.

Alves (2000) contribui mencionando: “E na industria automotiva, incluindo
montadoras e fomecedores (indastria de autopegas) que o novo complexo de reestruturagdo
produtiva deixa-se perceber com maior clareza”. “(...) Considera um foyotismo sistémico € um
impulso a adogdo da automagdo microoeletronica generalizada™.

Apoés a abertura do mercado em 1990, a industria automobilistica brasileira tem
passado por um intenso periodo de modernizagdo, resultando em produtos mais modemos,
processos de produgdo mais eficientes e tecnologicamente mais avangados. A maior taxa de
crescimento na indistria mundial nos ultimos anos tem sido a brasileira. De acordo com dados
fornecidos pela ANFAVEA, a produ¢do e o mercado doméstico praticamente dobraram de
1992 a 1997, sendo responsével por aproximadamente 12% do PIB. Alves (2000), considera
que a industria autombbilistica expressa com mais nitidez a situagdo do capitalismo mundial:

E na industria automobilistica, um dos principais setores industriais do capitalismo
mundial, que surge, com maior plenitude, a natureza da crise de acumulagio do capital na era
da mundializa¢do. E uma crise de superprodugio de mercadorias que, seguindo a logica da
produgdo destrutiva, tende a experimentar um processo de aceleragio.

Estas mudangas no processo produtivo sdo caracterizadas por uma busca de formas
em ganhos de produtividade: “buscar origens e naturezas de ganhos de produtividade inéditas,
fora dos recursos das economias de escala e da padronizagio tayoloristas e fordista, isso na
pequena série e na produgdo simultanea de produtos diferenciados e variados” (Coriat, 1994)

A induastria automobilistica brasileira iniciou o processo de reestruturagdo em direg¢do
a produgdo enxuta. Uma dificuldade deve-se a propria base da industria, ou seja, produgdo em
massa, dominada por empresas Norte-americanas € Européias. Segundo o ECIB - Estudos da
competitividade da industria brasileira (1993, p. 39-41) os problemas e dilemas das
montadoras, em parte, sdo resultado das dificuldades tecnologicas e gerenciais das matrizes
ao lidar com elas proprias com a revolugdo da produgio enxuta.

A reestruturagdo da induastria automobilistica brasileira tem apresentado as seguintes

caracteristicas (ECIB, 1995):
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a) Modernizagdo da linha de produtos: a inovagio e diferenciagio entre as grandes marcas;

b) Programa de redugio de custos e aumento da produtividade: O objetivo das empresa esta
concentrado em aumentar a sua produtividade. Isso tem significado a redugdo de volume do
pessoal empregado, tanto a nivel administrativo como chao de fabrica;

¢) Melhoria da qualidade: as montadoras tem procurado difundir internamente os conceitos e
praticas mais avangados de qualidade total, conseguindo reduzir o mimero de defeitos dos
veiculos ¢ os desperdicios no processo produtivo. Isso tem sido importante agente difusor
desses conceitos ¢ metodologias para toda a cadeia produtiva, envolvendo os fornecedores ¢
mais recentemente , o sistema de distribuigio;

d) Novas praticas de Recursos Humanos e Relagdes Industriais: novo modelo de relagdes
empresa-sindicato- mio de obra. Dentro do programa de qualidade total, procura-se um
maior envolvimento com a mio de obra. Apontado como uma das maiores dificuldades das
montadoras, a relagdo com os sindicatos, onde , segundo as montadoras, procura-sc ampliar
o espaco para o dialogo e negociagdo. Entretanto, a base desse relacionamento € a confianga
ndo estdo consolidada.

Diante deste novo cenario, surge uma nova firma, onde ocorre uma combinagéo de
novos fatores: capital e trabalho, se comportam em troca desigual, contornada pelo contrato
de trabalho, que implica em divisdo de riscos, entre as empresas do sistema. O contrato de
trabalho ¢ substituido por um contrato comercial, resultando em uma subcontratag3o.

Surgem entdo os chamados sistemistas. Essa nova estrutura € combinagao de fatores,
atinge inclusive os trabalhadores de alto nivel. Alves (2000, p.77-81), relaciona esse fato
como a subproletarizacdo tardia, sendo uma nova forma de precariedade do trabalho
assalariado, onde uma parte do “nucleo” de assalariados é subcontratada pelos fornecedores
de escaldes inferiores a industria central: existindo trabalhadores avulsos, ocupando inclusive
fungdes de alto nivel, onde os custos de dispensa temporaria em periodos de recessédo, sdo
relativamente baixos e nesses periodos se mantém apenas o “nucleo” central de gerentes.
Esses ndcleos centrais sZo formados pelos empregados casuais, pessoal com contrato de
trabalho por tempo determinado, temporarios e subcontratados. Esses sdo os nucleos da

subproletarizagdo tardia, com crescimento nos ultimos anos.

4.2.1 A relocalizagio da indastria automobilistica brasileira

Observamos (QUADRO 2) a concentragio da inddstria automobilistica brasileira no
Estado de Sao Paulo, cujas fabricas foram instaladas em épocas anteriores @ 1996. No entanto

em 1997, através do decreto 2.179, o governo federal cria incentivos fiscais para direcionar
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investimentos da industria de transformagdo para desenvolvimento das regiSes norte,
nordeste e centro-oeste. Sendo assim, algumas montadoras apoiadas em programas de
incentivos e em condigdes de se ajustarem a nova reestruturagdo produtiva se instalaram em
outros estados como é o caso das duas montadoras e uma fabrica de motores instaladas na
Regido Metropolitana de Curitiba, entre 1996 ¢ 1998, ocorrendo o que podemos chamar de
“relocaliza¢do” da industria automobilistica brasileira.

Este movimento de descentraliza¢do industrial faz com que os novos investimentos
busquem localizar-se em areas proximas a cidade de Sdo Paulo, interior Paulista e Parana,
devido ao grande mercado consumidor, e a0 mesmo tempo buscam fugir ao estrangulamento

da infra-estrutura da capital paulista'’. (Cano, 1998).

Quadro 2 - Distribuicio geogrifica da industria automobilistica brasileira —fev/2002

Minas Gerais
Parana

RGS.

Rio de Janeiro

Fonte: ANFAVEA- Anurio Estatistico.-2002

Ela‘t‘)‘(')'fécﬁo“propﬁa

Segundo Diniz (1993), o novo arranjo geografico da produ¢do contempla uma
produ¢do ndo mais restrita a regido metropolitana de Sdo Paulo, ¢ abrange uma area limitada
pelo poligono formado pelas cidades de Porto Alegre, Florianépolis, Sdo José dos Campos,
Belo Horizonte e Londrina-Maringé.

Este novo desenho espacial seria resultado de fatores como deseconomias de
aglomeragio na regido metropolitana de Sdo Paulo, politicas regionais de atragdo de
investimentos (incentivos fiscais, melhoria da infra-estrutura), recursos naturais diferenciados,
maior integracdo do mercado em termos de transportes € comunicagdes € uma concentragao

da pesquisa e da renda na area mencionada.

" Para maoires detalhes sobre a reconfiguragdo das atividades produtivas no Brasil, ver Cano (1998).
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A relocalizag@o industrial torna-se um fator de grande importincia para as empresas,
as quais passam a priorizar aspectos de logistica no momento de decidir o local onde devem
ser feitos novos investimentos, visando reduzir seus custos de produgdo.

Bresciani (1998, p 185-189), descreve a instalagdo de novas plantas automotivas e
investimentos em grandes fabricas fora da regido do ABC paulista: Em 1996, deu-se inicio a
constru¢do das novas plantas, e assistimos ao inicio das opera¢des da VW em Resende e Sdo
Carlos (motores). A Renault chega a regido de Curitiba, e a Mercedes Benz passa a produzir
automoveis em Juiz de Fora . Chrysler e Audi também se instalam na regido de Curitiba com
novas fabricas. Em varios desses casos, as empresas receberam subsidios e recursos dos
governos estaduais € municipais, em verdadeiros “leildes” que formaram a esséncia da
chamada “guerra fiscal”. Com isso, mudou significativamente o mapa da industria automotiva
do pais, ja que a regido metropolitana de Sdo Paulo, e portanto o ABC paulista, ficam de fora
do circuito de principais investimentos em novas plantas. Os motivos apontados para a
instalagdo dessas montadoras fora da regido do ABC paulista € citado como uma fuga de um
cenario, cuja as caracteristica sd@o as seguintes: Fabricas instaladas durante os anos 50;
reestrutura¢do continua das plantas, com empregos desaparecendo rapidamente; gargalos na
infra-estrutura local impedindo a expansdo industrial; diferenciais em termos salariais, de
beneficios e maior grau de organizagio sindical em comparagdo com as regides como o sul de
Minas Gerais, interior de Sdo Paulo e regido Sul, e por fim a “guerra fiscal” e a
descentralizagdo dos investimentos em novas fabricas montadoras, atraindo fornecedores para
outras regides e recriando o cenario da produgio e do emprego automotivo na Brasil.
Simultaneamente, as diferengas nos padrdes de emprego entre as regides do Brasil, € os
aspectos regionais que influiram negativamente na expansao da industria do ABC tornaram-se
o norte de grandes e médias empresas na sua ofensiva contra o Sindicato e os governos locais.
O chamado “custo ABC” foi a expressdo sob cujo pretexto foram efetuadas demissdes
unilaterais ou “voluntarias”, salarios congelados, desrespeito a acordos, baixos investimentos,
e fechamentos de fabricas com ameagas frequentes.

As mudangas no parque produtivo nacional e implantagdo de novas plantas em
territorios diferentes daqueles tradicionais, muitas vezes mantendo a defesa e coesdo dos
trabalhadores com o pulso forte dos sindicatos, se depara com uma nova realidade: a

desustruturagido do mercado de trabalho. Pochmann (2001, p.49), destaca a presenga de sinais
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de desustrutura¢io do mercado de trabalho, causado também pela liberagio comercial e
internacionalizagdo da economia.

O resultado desses deslocamentos e instalagdes de novas plantas em outras regides
do pais na década de 90, resultou no que podemos chamar de “relocalizagio industrial”, com
tendéncias de desconcentragdo espacial resultando em importantes alteragGes na estrutura
regional de emprego na industria. Para os anos de 1989 a 1996, a queda do emprego industrial
deu-se com mais intensidade e de tornar semelhante entre as regides. A exce¢do foi a regido
Sul, que apresentou um desempenho um pouco melhor, enquanto que Sio Paulo acentuou o
ritmo de queda no emprego industrial. E nitido, a partir dessa analise, a busca de maior
competitividade pela relocalizagdo espacial, & qual se somam os efeitos da “guerra fiscal”
entre os estados da Federagdo, que tende a deslocar o centro de gravidade da indastnia para
fora da regido de Sao Paulo (Bonelli, 1998, p. 89). .

Em 1999, foi entregue 8 ANFAVEA e ao SINDIPECAS, uma minuta de Contrato
Coletivo Nacional, elaborado pela CNM e CUT resultado do “Balango da Campanha dos
Metaltargicos do Brasil pela Negociagido de um Contrato Nacional do Setor Automobilistico”,
contendo como pauta basica a seguinte reivindicagdao: Combate a guerra fiscal, evitando que a
geracdo de emprego nas novas plantas montadoras e de autopegas que usufruiram ou venham
a usufiuir incentivos fiscais possam se dar em detrimento das plantas j4 instaladas da mesma
empresa, em virtude de transferéncia de produtos, equipamentos e servigos entre as plantas e
sustentando que durante a vigéncia dos incentivos concedidos as empresas deverdao manter o
nivel de emprego direto das plantas anteriormente instaladas. (CNM/CUT/DIEESE).

Diante dos exposto, observamos a preocupagdo dos sindicatos sobre as disparidades
de salarios e niveis de emprego, nas novas plantas, caracterizadas pelas mudangas geradas
pelo processo de reestruturagio produtiva industnal e a relocalizag@o, atingindo fortemente o
mercado de trabalho na indastria automobilistica, afetando a geracdo de emprego no setor.

A implantagdo de um novo polo automotivo no Parana, teve como determinantes
espaciais estar situado entre os demais paises do Mercosul e a regido Sudeste, que detém a
maior parcela do mercado consumidor brasileiro.

Considerando a necessidade de diminuir custos € de alcangar cada vez mais agilidade
na produgio, a relagdo com fornecedores toma-se cada vez mais proxima, exigindo destes,
rapidez e eficiéncia no atendimento as solicitagdes das empresas montadoras. Isto € se torna,

relativamente mais facil em um ambiente que proporcione uma infra-estrutura favoravel.
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43 RELACOES DA INDUSTRIA AUTOMOBILISTICA BRASILEIRA E O MERCOSUL

Outro fato que devemos considerar no desenvolvimento da industria automobilistica
brasileira é o relacionamento entre os paises do “Mercado Cone Sul” (MERCOSUL) com os
quais o Brasil possui relagdes fortes neste setor, do qual podemos fazer uma breve analise.

Podemos fazer uma comparag@o entre o Brasil e os principais paises do ambiente
“Mercosul”:

e 0 Brasil possui um parque industrial mais diversificado e integrado, como a industria
quimica, petroquimica, mecéinica e alimentos;

e a Argentina, por sua vez, vem retrocedendo nos setores dinimicos rumo as comodites
(aco, celulose, etc.);

e o Uruguai apresenta atividades sem fortes relagdes intemacionais e intra-setoriais,
atividade heterogéneas e com vinculos com o mercado externo.

Segundo debates que ocorreram desde o inicio dos anos 90°, podemos relacionar
alguns efeitos causados pelo Mercosul: na pequena agricultura e pequena empresa industrial,
a concorréncia se intensifica, provocando fechamento de muitas atividades, resultando em
uma grande necessidade de reestrutura¢do de muitas atividades. A causa dessa intensificagdo
foi um grande impacto sobre o mundo do trabalho, resultando em desemprego, abandono da
terra, flexibilidade das relagGes laborais (trabalho), aumentando a pobreza ¢ uma grande
concentrag@o econdmica.

As relagdes entre o Brasil e Argentina no Mercosul, sdo caracterizadas por varias
situagdes de paridade em conseqiiéncia de niveis macroecondémicos. A rela¢gdo comercial no
setor de auto-pecas do Brasil e Argentina vem, desde os anos 50; no entanto desenvolveu-se
nos anos 90, devido politicas governamentais adotadas, aos acordos setoriais e aos acordos
multilaterais de comércio realizados entre os dois paises. Como conseqiiéncia, observou-se o
crescimento do mercado na regido e a adogao de politicas de integrag@o e racionalizag¢do pelas
montadoras que tiveram reflexo sobre o setor de autopegas.

Os planos de estabilizagdo macroecondmica, Plano Cavallo na Argentina € Plano Real |
no Brasil, assim como os acordos setoriais contribuiram para o aumento da demanda. Os
regimes automotivos e os acordos comerciais, por sua vez, estimularam a produgio local de

veiculos, a integrag@o entre os setores dos dois paises e a expansdo do comércio regional. As



78

caracteristicas principais destes regimes foram a especializagdo e redu¢do do niimero de
modelos fabricados por planta e aumento de escala de produgdo por modelo e
produtividade (BNDES. 2001, p. 54-60)

Em funcio destas medidas foram realizados importantes investimentos nestes paises
que estimularam o setor. Na Argentina, as vendas da industria automobilistica quadruplicaram
entre 1991 e 1994, com uma ligeira queda em 1995, conseqiiéncia da crise do México, mas
logo se recuperou.

A integrag@o com o Brasil favoreceu o crescimento da indastria Argentina pois como
os fabricantes de veiculos em ambos os paises cooperaram através de projetos regionais,
houve um arranjo de forgas entre os paises.

Com relagdo as autopegas, houve a redugdo das tarifas de importagéo, a exigéncia de
um contetido nacional de 60% com flexibilidade para os novos modelos (Argentina) ou novas
plantas (Brasil) que podem apresentar um indice de 50%. Desta forma, a inddstria de
autopegas também iniciou um processo de integragdo. e muitos componentes usados na
fabricacdo de carros na Argentina sdo fabricados no Brasil. Por outro lado, a induastria
argentina se especializou em determinados componentes que sio também fomecidos para o
Brasil. Assim a maioria destas empresas estabelece estratégias comuns e integradas de
crescimento para a regido, notadamente, aquelas filiais de grandes grupos intemacionais €, na
maioria dos casos, t€m sua sede instalada no Brasil (BNDES, 1998, p. 38-41)

A importancia do Mercosul para o compléxo automotivo argentino e brasileiro esta
na amplia¢do do mercado para ambas as industrias, possibilitando a obtengdo de ganhos de
escalas e produtividade. Para a Argentina, o Brasil ja representa o principal mercado, tanto
para veiculos quanto para autopegas e para o Brasil, a Argentina, é o segundo maior mercado
para autopegas e primeiro para veiculos. A dificuldade esta no equilibrio entre as estratégias
de complementaridade e racionalizagdo das montadoras para atingir objetivos 6timos de
escala, e, os interesses governamentais em evitar desequilibrios de balanga comercial,
politicas econdmicas verdadeiramente definidas e, ao mesmo tempo, atrair novos
investimentos, preservando a induastria local e o nivel de emprego.(Vigevani etal, 1997, p. 27-
31)

No entanto a crise cambial de 1998 trouxe novas dificuldades as discussdes sobre um
regime automotivo tnico para o Mercosul, considerando que cerca de 75% das importagdes

em 1998 foram de veiculos produzidos na Argentina e que na metade das exportagdes é
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destinadas aos paises do Mercosul. Com a desvalon'zéqio do Real e comércio bilateral com a
Argentina ficou bastante prejudicado, e comecam a ser transferidas, da Argentina para o
Brasil, linhas de montagem de alguns modelos.

O Brasil e a Argentina, no Mercosul, devem ter papel cada vez mais importante
dentre os polos mundiais da industria automobilistica. De pouco mais de um milhdo de
veiculos produzidos em média no inicio da década de 90, as produgdes brasileira e argentina,
juntas, saltaram para 2,5 milhoes em 1997. A maior parte deste esforgo fo1 obtido a partir do
impressionante volume de novos investimentos realizados no Brasil e na Argentina entre 1995
e 1997. Fazendo uma comparando com outros paises, verificamos os investimentos realizados
no Brasil e Argentina que somam US$ 10,3 milhdes juntos, diferenc¢a consideravel em relagdo
a outros paises (TABELA 7).

Tabela 7 - Investimentos no setor automotivo Brasil e Argentina

1995 - 1997

Brasil e Argentina 10,3
EUA 8.3

India 5,8
Inglaterra 3,1
China 28
Tailandia 2,6
Polonia 25
Canadéa 2.5

Fonte: Boletim Sindimetal/Pr

A indastria automobilistica brasileira € caracterizada pela disputa entre os estados
para sua implantag@o, sendo muitas vezes encarado como um efeito multiplicador em novos
investimentos e aumento de empregos em determinada regiio. No entanto existem regides do
pais consideradas como tradicionalmente polos da industria automobilisticas, como ¢ 0 caso
da regiﬁb do Grande ABC em S3o Paulo.

A reestruturagio produtiva do setor automobilistico no Brasil, implementada desde a
década de 1980, mas com mais énfase na década seguinte, contou com um fator importante: a
descentralizagdo das montadoras de automoveis nas tradicionais regides do pais. Na tentativa
de acompanhar e se adequar a nova onda de investimento e reestruturagdo produtiva, as
montadoras, procuram outras regides do pais fora do dominio de fortes for¢as sindicais, como

aregido do ABC paulista, parainvestir em fabricas e novas plantas modemas e competitivas.
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44 AIMPLANTACAO DO POLO AUTOMOTIVO PARANAENSE

O recente processo de implantacio ou ampliagio de unidades montadoras de
automoveis no pais e o aporte de parcela expressiva desses investimentos no Estado do
Parana, mais precisamente na Regido Metropolitana de Curitiba (RMC), devem ser
compreendidos a partir da observagdo conjunta de alguns componentes hierarquicos e
concatenados de analise regional. Dentre eles, destacam-se a reestruturagdo da dindmica
produtiva mundial, a dimensdo potencial do mercado brasileiro, a sincronizagdo com o
Mercosul e o papel exercido pelas for¢as decisivas e/ou orientadoras das escolhas locacionais
na implantacio de unidades fabris.

O primeiro aspecto pode ser sintetizado pelos-sinais de exaustdo do regime de
competi¢do, ancorado na constante renovacio de uma diversidade de modelos. Essa
caracteristica € ratificada pela ampliacdo da concorréncia e pela acentuada queda da
rentabilidade financeira das corpora¢des transnacionais, fruto da saturagdo dos mercados
mundiais, especialmente o0 americano, o europeu e o japonés — para determinadas categorias
de bens, preponderantemente automoveis —, e dos excedentes de oferta.

Alternativamente, os conglomerados vém buscando a consolidagdo das frentes
mexicana e asiatica e a abertura de novos pontos de expansdo, destacadamente na América
Latina, de forma a garantir sua rentabilidade futura por meio da produgdo de carros mundiais,
rompendo o descompasso tecnologico até entdo existente entre subsidiarias e matrizes.

O exemplo pratico dessa estratégia foi decisdo da Renault de desativar sua fabrica na
Bélgica, desempregando mais de 2,8 mil trabalhadores, depois de contabilizar prejuizo global
de US$ 937 milh&es no exercicio de 1996, incluindo a provisdo de fundos para o programa de
reestruturagdo que previa justamente o fechamento naquela unidade e a redugéo de postos de
trabalho na Franga. De ponto, como represalia, a Unido européia cortou os subsidios regionais
concedidos a empresa para a construg@o de nova planta industrial na Espanha.

A Renault do Parana projeta atender a 10% da demanda nacional num prazo de seis
anos (contra os 1,3% atuais) - que deve absorver 65% da producio - e 8% do Mercosul até

2003, dobrando sua participag¢do e transformando o bloco no segundo mercado fora da
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Europa. O cumprimento desses objetivos exigira, conforme informag¢des da propria empresa, |
a geragdo de 2 mil empregos diretos e 15 mil indiretos e proporcionara faturamento de US$
2.4 bilhdes/ano.

Estudos realizados pela empresa de consultoria Arthur Andersen Biedermann,
baseados em levantamentos e projegdes de sua parceira internacional Coopers & Librand —ja
incorporando o funcionamento da fabrica de motores e o efeito-renda de toda a rede
gravitacional do complexo — revelam potencial de criagdo de postos de trabalho numa faixa
entre 51,4 ¢ 114 mil, ficando na média de 70 mil, e arrecada¢do de ICMS direto de US$ 2
bilhdes até o exercicio de 2018. A empresa deve adquirir 64% das pegas, partes e
componentes fabricados no proprio Estado e 34% em Sdo Paulo. A combinagdo desses
calculos indica acréscimo anual de quase 6% do PIB paranaense.

Provavelmente, tais impactos levem ser semelhantes aos acarretados pela Fiat em
Minas Gerais, nos anos 70, responsaveis pela Transformagdo daquele Estado na segunda
economia do pais, suplantando o Rio de Janeiro. Presentemente, o complexo Fiat (montadoras
e supridores de primeira camada) emprega quase 50 mil pessoas e fatura US$ 8,6 bilhdes/ano,
cifra superior a arrecadagdo tributaria do governo mineiro.

Nessas circunstancias, o parque em formagdo na RMC simplesmente reproduz, em
escala regional, o redesenho empresarial decorrente das atuais transformagdes dos métodos de
fabricagdo de automoveis no mundo, determinadas pelo simultineo acirramento da
concorréncia interoligopolica e avango tecnologico, inclusive com redefinigdes de areas de
atuac¢do e celebracdes de aliangas estratégicas, como a formacdo de joint venture para a
instalagdo da fabrica de motores Tritec no Parana, mais especificamente em Campo Largo,
visando ao atendimento dos mercados sul-americano, norte-americano € inglés.

Em grandes linhas, o novo padrdo, voltado essencialmente 4 compressdo de custos e
ao aprimoramento da qualidade, estabelega a diminui¢do do espago produtivo das montadoras
— priorizando as atividades de planejamento, design, vendas e marketing — e reserva maior
participagdo a indistria de autopegas, com a introdugéio dos sistemas modulares para
fornecimento de componentes. A técnica de produgdo modular pressupde a existéncia de uma
espécie de pequeno grupo de elite de fornecedores diretos, dedicados a tarefas antes realizadas
pela planta principal, como a montagem de sistemas de componentes ou subconjuntos (chassi,

carcaga, etc), com referéncia internacional de qualidade e competitividade em prego.
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Dessa forma, observa-se um rearranjo técnico e geografico da estrutura de supridores,
atestado pela forte propensdo de as empresas de primeira linha procurarem assumir o lugar
anteriormente ocupado pelas montadoras, produzindo maior nimero de conjuntos € sistemas,
e passarem a se candidatar a fornecedor contiguo (just in time, com qualidade total), ou
proximo dos novos empreendimentos. Nesse esquema de relacionamento, um pequeno
numero de empresas supridoras diretas acabam por coordenar o planejamento do produto
(sistema), gerenciar o abastecimento de pegas e realizar as pré-avaliagdes dos subconjuntos.

Além disso, “[...] participam do desenvolvimento de novos projetos da montadora
desde o seu inicio e se mantém a par dos novos desenvolvimentos tecnoldgicos e métodos de

produgdo mais eficientes”"

. Em outros termos, delineia-se uma tendéncia de terceirizagao da
produgdo, por parte das montadoras, e inevitavel concentragdo técnica dos fabricantes de
autopegas, decorrente da maior magnitude exigida pelos novos investimentos. Para os demais
supridores (ou subfofnecedores) especializados na fabricagdo de pecas, materiais e
componentes isolados — em sua maioria menos sofisticados tecnologicamente e fortemente
atrelados a demanda do segmento de reposi¢do —, a dindmica locacional ainda pode
permanecer mais dispersa.

Nesse contexto, houve a conformagdo do parque de supridores mundiais das
montadoras da RMC, mediante a celebra¢do de contratos, em sua maioria decorrentes de
concorréncia. Apesar de o montante de cada inversio especifica ser relativamente pequeno, a
exce¢do da Detroit Diesel, a parceria para fornecimento contém um fator de otimizagio,
configurado no ingresso no mercado brasileiro e, por extensdo, na possibilidade de produgio
de outros componentes para atendimento da demanda das demais montadoras, como, por
exemplo, o sistema de inje¢do eletronica da Siemens para a Audi e a Mercedes Benz.

Passando a apreciagdo do segundo ponto determinante da ascensdo da taxa de
investimento da industria automobilistica no Brasil e do surgimento do polo da RMC,
constata-se 0 enorme potencial de crescimento do mercado interno brasileiro, somado a plena
vigéncia do regime automotivo — calcado em incentivos fiscais a aquisi¢do interna ou externa
de bens de produgdo, especialmente na drastica diminuigdo das aliquotas de importagdo de
autopegas —, a liberalizagdo comercial e as perspectivas de consolidagdo da estabilidade

macroecondmica € de inicio de um novo ciclo de inversdes produtivas.

12 FERRAZ, Jodo Carlos; KUPFER, David; HAGUENAUER, Lia. Made in Brasil: desafios competitivos para a
industria. Rio de Janeiro: Campus, 1995. P. 168-169.
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De fato, a dimensido da demanda doméstica pode ser evidenciada pontualmente pela
sua rapida capacidade de resposta aos estimulos derivados da substancial queda e
estabilizagdo das taxas inflacionarias, depois do langamento do Real, da revitalizagdo dos
mecanismos crediticios e da maior abertura comercial, mediante abrupta diminuigdo das
aliquotas de importagdo e supressdo de barreiras néo tarifarias. Ademais, conforme dados da
Associacdo Nacional de Fabricantes de Veiculos Automotores (Anfavea), a densidade de
habitantes por veiculo € de 11,1 no Brasil, 7,7 na Argentina, 7,5 no México, 1,9 na Franga e
Japdo e 1,3 nos Estados Unidos.

J& a politica de estimulos ao segmento automotivo acabou por proteger as montadoras
da competi¢do externa (com tarifas de importagdo de 70%) e expor o parque nacional
fabricante de autopecas a uma forte concorréncia com as importagdes, resultando em aumento
da concentragdo empresarial, por meio de fusdes e incorporagdes, ou até no fechamento de
plantas ou linhas de produgdo marginais e/ou menos eficientes em regime de mercado
globalizado. Ou seja, depreende-se pronunciada e acelerada desnacionalizagio desse ramo,
via aquisi¢des de empresas brasileiras por companhias estrangeirés ou substituicdo de
significativa fragdo da produgdo interna de componentes por importados.

Isso € especialmente verdadeiro, porque estudo elaborado pela Consultoria Arthur D.
Little comprova que “[...] 85% dos fabricantes de autopegas estdo buscando algum tipo de
associagdo, por meio de joint venture, jungdo, venda de capital ou parcerias tecnologica e
comercial”.’®

Por seu turno, a viabilizagdo da retomada auto-sustentada dos investimentos depende
da acelerag@o da tramitag@o e aprovacdo das emendas constitucionais de reformas estruturais,
por parte do Congresso Nacional, da racionalizagio dos dispéndios correntes nas diferentes
esferas de governo e da aceleragdo do processo de privatizagGes, sendo isso feito, estariam
criadas as circunstincias indicativas da diminuigio do peso estatal como agente produtivo, da
redugdo de apreciavel proporgio do estoque da divida publica intema e, principalmente, do
ajuste fiscal ¢ financeiro do setor publico, multiplicando a percepgdo dos agentes econdmicos
quanto a um horizonte mais abrangente de estabilidade.

Por fim, o terceiro aspecto incorpora os fatores técnicos decisivos na escolha macro e

microlocacional dos empreendimentos, com énfase para:

3 SILVA, Claudia. Estrangeiros disputam setor de autopecas. O Estado de S. Paulo, 13 abr. 1997. Caderno
Economia, p. BS.



84

a) areduzida viabilidade de expansdo fisica industrial em alguns pontos saturados da
faixa Rio/S3o Paulo — Minas Gerais, devido a progressdo das deseconomias externas,
resumidas na insuficiente oferta (qualitativa e quantitativa) de infra-estrutura econdmica e
social é no fortalecimento da atuagio sindical;

b) a tendéncia de desconcentragdo geografica do crescimento industrial do polo,
sediado no Sudeste, na dire¢do de centros médios e grandes dotados de condigdes
privilegiadas de infra-estrutura de transporte, energia elétrica e telecomunicagdes;

¢) alocalizagdo estratégica do Parana em relagdo ao Sudeste brasileiro e ao Mercosul;

d) os estimulos fiscais e financeiros estaduais, equivalendo, respectivamente, a
dilagdo de prazo de recolhimento do ICMS e a oferta de capital fixo via Fundo de
Desenvolvimento Econémico (FDE).

Diante do que foi exposto, depreende-se que o parque automotivo da RMC abarca
unidades de produ¢do modermnas e compactas (com capacidade de produgdo maxima de 500
unidades/dia contra 2.000 unidades/dia em Minas Gerais e 1.500 em Sdo Paulo), operando
com tecnologia de ponta, que exige elevada qualificagio da mdo-de-obra e, por conseguinte,
expressivos investimentos em capacitagdo profissional.

No final de 1999, segundo ‘informagc”)es das proprias empresas, 0 complexo
automobilistico instalado no Parana (incluindo montadoras e supridores de primeira linha)
registrava cerca US$ 4,5 bilhdes em investimentos novos protocolados desde 1996, traduzidos
num potencial nominal de produgido com capacidade de absorgdo direta de mais de 15 mil
trabalhadores. '

A perspectiva de alargamento dos impactos em cadeia das unidades montadoras e de
seus supridores just in time pode ser facilitada pelos efeitos da maxidesvalonzagdo do real
ocorrida em janeiro de 1999 e a imediata adogdo do regime de livre flutuagdo cambial. De
fato, a alteragio dos pardmetros da politica econdmica acabou estimulando o surgimento de
iniciativas de reconstru¢do da capacidade competitiva de alguns segmentos da industria
nacional, fragilizados durante o intervalo de sobrevalorizagdao da moeda.

Esse movimento, ainda em fase embrionaria, vem sendo rotulado pelos meios
econdmicos como um novo processo de substituicdo de importagdes. No entanto, ao contrario
da etapa do capitalismo brasileiro compreendida entre o pos-guerra e o final dos anos 80, a
presente marcha vem sendo identificada e conduzida pelo setor privado. O periodo

antecedente era ancorado no tripé formado por empresas estatais, nacionais- privadas e
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a

multinacionais e viabilizada por apreciavel cobertura financeira estatal, via Banco Nacional
de Desenvolvimento Econémico (BNDE), e, externa, por meio de capitais de risco e de
emprestimo.

O modelo pratico pressupde o levantamento de potencialidades ¢ o exame das
oportunidades em um cenario macroecondmico mais abrangente ¢ complexo, reflexo do
maior grau de exposi¢do da economia brasileira a competi¢do externa — em face da
intensificacdo da abertura comercial —, da redugdo da participagido/intervengdo estatal na
realizacdo e/ou fomento das atividades produtivas, dos ajustes técnico-gerenciais
modemizantes operados pelas empresas, do ciclo de estabilidade monetaria p6s-1994 e das
expectativas de saneamento definitivo do desequilibrio das contas publicas, a partir do
encaminhamento e n'egociagﬁo politica das mudangas estruturais.

Evidentemente, a exequibilidade dessa tarefa esbarra na auséncia de diretrizes
consistentes de politicas publicas no Brasil. Conforme ressaltado anteriormente, falta a
articulagio de uma agenda estratégica de crescimento pds-estabilizagdo, elegendo prioridades
e definindo ganhadores e perdedores diretos de um novo ciclo expansivo. Ainda assim, é
possivel inferir, por uma o6tica microecondmica, que a factibilidade desse processo e da
confirmagio da tendéncia de uma maior integragio vertical de alguns segmentos industriais
dependera das condigdes intrinsecas de cada um deles.

Diante da perspectiva de adensamento da matriz de relagdes interindustriais do polo
automotivo, por meio do incremento das compras regionais, € licito delinear duas ordens de
possibilidades. A primeira, na area de suprimento de primeira linha, corresponderia a
realizagdo de parcerias entre empresas locais e estrangeiras para rapida incorporagdo de
tecnologia.

A segunda possibilidade englobaria empresas das faixas intermedianias de
fornecedores, como a “lracome do Brasil”, fabricante de fragdes elétricas para automoveis,
que esta instalando uma unidade no municipio de Irati, para suprimento nos mercados
brasileiro e argentino, incluindo a Semens.

No caso das empresas regionais, essa perspectiva pode esbarrar em alguns obstaculos,
determinantes do reduzido grau de integracdo e complementaridade da base industnial
paranaense ha mais de duas décadas. Na verdade, a despeito de as grandes empresas

compradoras, instaladas na Cidade Industrial de Curitiba (CIC) desde o final dos anos 70 —
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como Volvo, New Holland, Robert Bosch etc. —, terem procurado desenvolver uma base
local de suprimento, varios problemas afastaram as empresas regionais desse mercado.

As grandes barreiras enfrentadas pelas unidades locais na disputa da oferta de
fornecimento de matérias-primas, partes € pecas concentraram-se em limitagdes intrinsecas
ao funcionamento das plantas, tais como a reduzida escala de producdo, a auséncia de
controle de qualidade nos processos, a falta de equipamentos adequados, a baixa qualificagdo
do pessoal técnico e o imperfeito planej amento da produgdo.

As restricdes externas assentaram-se na reduzida dimensdao do mercado consumidor
regional, inviabilizando readequagdes produtivas para atendimento da demanda dentro das
especificagdes requeridas pelas grandes empresas. Tanto isso € verdadeiro que os supridores
regionais bem-sucedidos nessa empreitada tiveram, antes, de habilitar ao atendimento do
mercado nacional.

Contudo, a situéc;éo atual € bastante diferente daquela predominante nos anos 70 e 80,
justamente pela existéncia de um novo e complexo mercado. Nesse sentido, caberia a
aceleragdo de iniciativas sincronizadas entre os setores publico e privado, visando otimizar a
participagdo das empresas locais nesse processo.

Para tanto, € necessario o cumprimento de algumas precondi¢es ao aprimoramento de
seu desempenho técnico e concorrencial, com énfase para esfor¢os de reciclagem e
conscientizagdo, introducdo de sistemas de qualidade, normas técnicas de controle e
informatizagdo, racionalizagdo de processos, capacitagdao de pessoal e obtengido de economias
de escala.

Por certo, a viabilizacdo desses requisitos depende do incremento quantitativo e
qualitativo de servigos nas areas de ciéncia e tecnologia (testes, ensaios € controle de
qualidade), do treinamento de mao-de-obra e do aporte de recursos financeiros. Talvez seja
este o arremate que esteja faltando. O Programa de Capacitagdo de Fornecedores Paranaenses,
langado pelo Servigo de Apoio a Pequena e Média Empresa do Parana (Sebrae — PR) em
1994, e o Programa Parana Automotivo, organizado pelo Sebrae e pelo: Sindimetal desde

1997, constituem os primeiros passos nessa diregado.
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45 CARACTERISTICAS DA INDUSTRIA AUTOMOBILISTICA PARANAENSE

As possibilidades de consolidagdo de um complexo automotivo regional, na regido de
Curitiba, dependem da capacidade das empresas chamadas de “4ncoras” 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 implantagdo da
industria automobilistica em S3o Paulo, nos anos 50, grande parte dos desdobramentos
possiveis para a economia brasileira, por uma questio de escala, ja sdo observados na regido
do ABC, sendo pouco provavel uma reproducdo de todas essas elos.nos novos polos
automotivos (Minas Gerais, Parana e Rio Grande do Sul), apesar do esforgo dos govermnos
estaduais e das montadoras em atrair fornecedores para suas imediagdes.

Para se avaliar os limites e possibilidades na atragio de forecedores € relevante tecer
algumas consideragdes a respeito da reestruturagdo das relagdes montadora-fornecedora na
produgio enxuta. Uma das questdes centrais nessa relag@o 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 fomecidos, just in time, em modulos
pré-montados, por um conjunto seleto de fornecedores de primeira camada, articulados com a
montadora desde o projeto do novo modelo (no Paran4, desde o investimento na fabrica).
Nesse sentido, as montadoras sdo cada vez menos verticalizadas, gerando uma alianca
estratégica e dependéncia maior com fomecedores.

A tendéncia a uma maior terceirizagio explica-se, principalmente, pela necessidade da
montadora reduzir desperdicios de montagem, investimentos em instrumental, custos
gerenciais de controle da produgdo e qualidade, tempo, custos e esforgos de compra de pegas,
custo e espago de manutengdo de estoques € custos € 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, os fomecedores
de uma montadora, pelo menos os de primeira camada, tendem a ser os mesmos em qualquer
unidade fabril, conformando uma teia de alianga global. Nio se deve esperar uma repeti¢do do

que ocorreu nos anos 50, quando a estratégia de alianga com o capital privado nacional
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favoreceu os fornecedores locais, recebendo inclusive apoio tecnologico e financeiro para
candidatarem-se a supridores diretos das montadoras. Os niveis de eficiéncia exigidos, bem
como o novo tipo de relagio com fornecedores (global-sistemics-strategics sourcing), devem
representar menos possibilidades de alavancagem autopegas de capital nacional, a men(;s que

consigam estabelecer aliangas com os supridores sistemistas de 1* camada.

“Ha 40 anos, a industria desenvolveu-se no Brasil € envolveu muitas empresas nacionais na
producédo de carros. Ao longo do tempo, a industria brasileira cresceu na sua capacidade
tecnologica ¢ de projecdo. Hoje, em contraste, a indistria automobilistica ¢ muito mais
centralizada globalmente. As montadoras globais colaboram com os fabricantes globais de
autopecas na producdo de carros cada vez mais padronizados. Ficou bastante reduzido o
potencial da indistria automobilistica para elevar o nivel da industria nacional.” (Humphrey,
1998)

Nesse ponto coloca-se uma segunda questdo: os fornecedores devem estar proximos
ou podem manter-se em seus locais de origem?**

Novos e sofisticados sistemas de transporte e comunicagdo 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 ¢a producdo de componentes € modulos 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 espago para produzir seus bens, assim, produtos leves, intensivos em conhecimento ou
que exijam instrumental especifico, além de determinadas economias de agldmerac;éo, sdo
determinantes de uma localizagdo distante. A proximidade pode ndo ser tdo 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 formecedores 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 damontadora esta

1 No caso do Parana, o local de origem é Sdo Paulo, onde ha 80% das industrias de autopegas do Brasil. Nio se
considera local de origem o exterior, uma vez que com um indice de nacionalizagdo de 60%, vai se manter no
exterior o snprimento de componentes de maior demanda tecnologica.
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ampliando a concorréncia entre os fornecedores, estabelecendo aqueles de classe mundial,
com condigdes 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 fun¢des de coordenagdo da cadeia de
suprimento (os fornecedores de segunda camada sdo de responsabilidade dos fornecedores de
primeira camada). Assim, sobrevivem formecedores com base produtiva e logistica global,
com capacidade tecnolégica de inovagio e produgdo e com folego financeiro. Nesse sentido,
as reflexdes dessas condi¢des para o complexo automotivo paranaense, sdo apontados por

Jéthero Cardoso (1997, p. 2824):

“Qs fornecedores de autopegas que estio 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
produgdo inicial anunciada das montadoras instaladas ou a se instalar no Sul fica entre 100 ¢
120 mil unidades/ano, muito pouco para justificar a construgdo de fabricas de grande porte.
Calcula-se¢ que essas montadoras sé irdo atingir a capacidade total dentro de trés anos. Por
iSs0, a0 menos nessa primeira fase, a previsdo € a de que as fabricas de componentes serdo
na verdade apenas postos de servico. As empresas fornecedoras so irdo se aventurar em
construgdes maiores se¢ os contratos que fecharem com as montadoras justificarem uma
produgdo em volumes mais altos.”

Esse padrdo ja vem ocorrendo em Cordoba (Argentina) para os fornecedores das
montadoras locais (Renault, Fiat, Iveco, Chrysler e GM). Em recente visita a alguns
fomecedores 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 Cordoba foi criado, na area industrial da regido, um parque de
fornecedores, com area delimitada para a instalagio de empresas provedoras de primeira
camada, com isengdo 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 moddulos, incorrendo na importagdo e suprimento
externo para a maioria dos componentes € pecas, com perspectivas de ampliagio do

investimento a partir do sucesso de vendas das montadoras.
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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 instala¢do no Parana é aumentar os
indices de conteudo local nacional ¢ paranaense. Quase todas as empresas entrevistadas
(montadoras ¢ fornecedores de primeira camada) citaram como parte de sua estratégia de
suprimentos a agregagdo maxima possivel de valor no Estado do Parana, 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 freqiientes € em menores volumes, facilitando e permitindo o JIT
sincronizado € gerando menores custos de transporte ¢ menores estoques em transito. A
qualidade pode ser melhorada porque facilita-se a solugdo rapida de eventuais problemas que
surjam. Ha outras vantagens adicionais como a maior facilidade de exportar incertezas e
flutuagdes de mercado. Além disso, ha vantagens locais como os beneficios fiscais. [...] Com
essas politicas de intensificar o conteudo local por parte das montadoras e fornecedores de
primeira camada, surgem inumeras oportunidades para as empresas locais. A possibilidade
de aproveita-las vai depender da capacidade de melhoria € desenvolvimento dessas
empresas.”

A legislagdo de beneficios fiscais para a atragdo de formecedores, com base no
Programa Parana Mais Empregos —, estabelece a ampliagdo do crédito de ICMS a ser dilatado
por parte da montadora a partir de compras de fornecedores locais, conforme Decreto N°
1.511/95 (Artp. 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 mecéinica, material elétrico ¢ de comunicagdes,
material de transporte ¢ quimica, podem receber um prazo adicional de 12 ou de 14 meses,
além daqueles 48 meses, se ao término do Programa suas compras de pegas, partes e
componentes tiverem alcangado, no minmo, 40% e 60%, respectivamente, de
estabelecimentos industriais paranaenses.”(SEID, 1997, p. 2).

Para as empresas locais, as possibilidades de serem captados como fomecedores do
complexo automotivo deve estar relacionado com os seguintes fatores: tradigdo no suprimento
de autopecas (caso das empresas locais que sdo fornecedoras da Volvo, New Holland ou de
outras autopecas), capacidade de adogio de sistemas de qualidade (Normas ISSO, QS, VDA,
Audit), capacidade tecnologica de aprendizagem organizacional para produzir novos produtos
e receber a transferéncia de conhecimentos é padrdes produtivos dos clientes capacidade
financeira para assumir investimentos em instrumental e capacidade produtiva suplementar,
capacidade de negociagdo e cumprimento dos contratos com as fornecedoras de primeira

camada, capacidade de formagdo de parceria e cooperagdo com seus clientes, capacidade de
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aderir ao sistema de supnmento enxuto (co-design, just in time, kaizen, quick response,

solucdo conjunta de problemas, etc.) e capacidade de agregar valor a producio do cliente.

Quadro 3 - Empresas Fornecedoras por Montadora no Parani

Empresa Produto Montadora

Detroit Diesel Motores Chrysler

Tritec Motores Chrysler

Lear Conjunto de bancos Chrysler

Dena Conjunto completo de chassis e eixos Chrysler

Booch Bomba injetora — diesel Detroit

New Hubner Eixos VW/Audi

Delphi Chicotes Elétricos VW/Audi
Adwest-Heidemann Conjunto de acionamento de cimbio VW/Audi
Continental Conjunto de rodas ¢ 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 Diregio VW/Audi
Hella/Arteb Médulos Frontais (iluminagio e refrigeragio) VW/Audi

Kautex Tanques de combustivel VW/Audi
Inlybra/Borges Carpetes VW/Audi

Pirelli Pneus e montagem de rodas VW/Audi
Iramec-Kiister Modulos de porta VW/Audi
ATH-Albaru Semi-eixos homocinaticos VW/Audi

Ritgers Automotive Suporte de Fardis VW/Audi

Brose Levantadores de vidro e mov. eletrénica de bancos VW/Audi

TTH Filtros de ar VW/Audi

Edscha Dobradiga para portas, pedais e freio de mao VW/Audi

Brandl Estampagem VW/Audi
Grammer Apoio de cabega ¢ brago VW/Audi

Metagal Espelhos retrovisores VW/Audi e Volvo
Denso Ar condicionado VW/Audi e Renault
Peguform Acab. Extemno, frisos e para-choques VW/Audi ¢ Renault
Beltholf Méler Pegas injetadas de termoplasticos VW/Audi ¢ Renault
Siemens Chicotes e cabos elétricos para painéis VW/Audi e Renault
Sommer Alliberti Painéis de instrumento e painéis das portas VW/Audi ¢ Renault
Munili Auto Mangueiras para diregio hidraulica e ar condic. VW/Audi ¢ Renault
SAS Montagem do médulo de cockpit € porta Renault

Delphi Bombas de diregdo hidraulica Renault
Rhea/Thera Pegas estampadas Renault

Gonvarri Laminadora de ago Renault

Valeo Fardis Renault

Ecia Escapamentos Renault

Bertand Faure Conjunto de bancos Renault

Faurecia Estruturas metalicas para bancos VW/Audi e Renault
Copo Espuma p/ assentos, tecidos ¢ encosto Renault

Treves Insonorizador do motor, forros ¢ tapetes Renault

Koyo-SMI Diregio Renault

Simoldes Revestimento das portas Renault

Solvay Tanque de combustivel e recipientes plasticos Renault

TCA Cabos Renault

Labinal Cabos e filtros para dleo Renault

Vallourec Maédulos de Eixos, rodas/pneus e suspensio Renault

PPG Pintura Renault

Caillau Bragadeiras e conexdes Renault

Rieter-Ello Insonorizantes e revestimentos Renault ¢ 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

Tl 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. Elaboragio prépria
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O QUADRO 3 nos mostra os fornecedores de auto pecgas que se instalaram na década
de 90 no Parana. |

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 moédulos, incorrendo na importagdo € suprimento
externo para a maioria dos componentes € pegas, com perspectivas de ampliacdo do
investimento a partir do sucesso de vendas das montadoras.

A industria da Regido Metropolitana de Curitiba, até o desembarque dos investimentos
das montadoras, ocorre um processo de mudanga estrutural em diregdo a géneros do Grupo
", em decorréncia do amadurecimento dos investimentos ocorridos nos anos 70. Essa
estrutura prodﬁtiva deve sofrer forte impacto das montadoras e do parque fornecedor em
instalagdo, refor¢ando 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 regiao (e por extensio, mercados vizinhos como Sdo Paulo, Rio grande do Sul e
Argentina) sdo tio importantes como as montadoras de automéveis e motores. Uma usina
siderargica tem fortes efeitos forward, pois incentivam a vinda de empresas que demandam
grandes quantidades de produtos de ago, € alguns demandando agos galvanizados (atualmente
importados).

Entre 1974 e 1996, a mudanga estrutural da indastria da Regido Metropolitana atingiu
o coeficiente de 46,6%, em 22 anos, o que resulta em 1,75% ao ano. Somente considerando o
periodo ndo coberto pelos Censos Industriais, de 1985 a 1996, a mudanga estrutural atingiu
21,63%, ou cerca de 1,8% ao ano, indicando uma leve aceleragdo do processo de
reestruturagdo nos ultimos anos. O periodo final de analise ja filtrou parte do viés da Refinaria
de Araucaria no Valor Adicionado Industnal, revelando uma dindmica industnial associada
aos segmentos da metal-mecéanica. Esses dados permitem concluir que além de mudangas
quantitativas, sdo as mudangas qualitativas na estrutura industrial da regido o fendmeno mais
importante e, nesse sentido, os investimentos das montadoras devem reforgar ainda mais tal

especializagdo produtiva.

15 Segundo dados da SEFA/Pr., o grupo Il da indastria de transformagdo se compde de: MecAnica, Material
Elétrico e Material de Transpories. :



93

O governo estadual vem também desprendendo esfor¢cos 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 integrag¢do
econdémica do Estado, iniciando pela conformagdo de uma rede de cidades de médio porte
conectadas pelo Anel de Integragio (Infra-estrutura de Transporte, Comunicagdes, Logistica,
Centros de Pesquisa € Formagdo Universitaria, Centros de Servigos e Negocios, etc.) ja
surtem alguns efeitos, como a instalagdo de uma unidade da Siemens (chicotes elétricos) em
Irati, da Kumho e Continental (pneus) em Londrina e Ponta Grossa, respectivamente. O
movimento espacial da indastria automobilistica coloca-se, assim, mais como uma
desconcentragdo concentrada, saindo do centro paulista em dire¢do 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 estender-se a regides de reduzida tradigdo
industrial e poucas vantagens competitivas.

O ingresso do Parana na produgdo automotiva se deu na década de 70, quando a New
Holland e depois a Volvo implantaram suas montadoras no Estado, fato ocomrido com forte
politica federal de reserva de mercado, antes do Mercosul e da corrida de globalizagdo no
setor industrial.

Na década de 90, com a queda das reservas de mercado e com o advento do
Mercosul, a indastria automotiva mundial procurou posicionar-se na mercado sul-americano
tanto para o abastecimento interno como para atendimento de sua logistica global.

As mudangas ocorridas na geoconomia brasileira, na década de 90, em fungio dos
acordos do Mercosul, da abertura da economia com simultinea liberagdo cambial, da reforma
do Estado e, depois com o Plano Real, geraram um novo quadro de expectativas para os
Estados do Sul, que passaram de periferia do polo nacional para o do principal eixo do

Mercosul, como destaca Lourengo (2000, p. 57):

“(...) o processo de mudanga estrutural da ecconomia do Parana decorreu da inser¢do pela
economia do Estado no caminho favoravel e trilhado pela economia brasileira, desde o
lancamento do Real em julho de 1994 e o aprofundamento da liberagdo comercial em fins de
1994. Mais precisamente, cabe repetir aqui os desdobramentos positivos do Plano Real que
podem ser traduzidos na estreita concatenagido entre o alargamento do horizonte temporal de
previsibilidade dos agentes, a redescoberta do Brasil por investidores, a recuperagdo do
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poder de compra da populagdo ¢ a ampliacdo das relagdes externas, especialmente com a

consohdac¢do do Mercosul.”

Quanto a instala¢do de novas industrias no Estado, o Parana revelou enorme
capacidade de sincroniza¢do com atrativos e condi¢des de infra-estrutura beneficiada por sua
posi¢do geografica, mutiplicados pelo menor custo da mao-de-obra e a reduzida organizagio e
atuagdo sindical. E, para completar, o Governo do Estado reativou programas de incentivo a
instalagdes de novas industrias, como um criado em 1992, com a denominag¢io de “Bom
Emprego Fiscal”, aprimorado com uma outra denominagéo: “Parana Mais Empregos”.

O Parana ofereceu as empresa a dilatagdo de prazo do pagamento de ICMS por 48
meses € 0 pagamento parcelado em outros 48 meses, com corre¢do monetaria € sem juros.
Como menciona Lourengo (2000, p. 57) : “(...) na pratica, o incentivo funciona como uma
espécie de financiamento para capital de giro, lastreado nos recursos provenientes das
atividades correntes realizadas pelas proprias empresas beneficiarias”.

No entanto uma espécie de guerra fiscal se travou entre os estados na competicdo em
incentivos e atrativos para instalagdo de novas induastrias, principalmente as montadoras de
automoveis que, segundo a nova forma de reestruturagdo industrial, essas empresas se fazem
acompanhar de seus fornecedores, aos quais se mantém proximos de suas montadoras, muitas
vezes até ocupando o mesmo parque ou conglomerado industrial. A General Motors se
instalou no Rio Grande do Sul, a Ford na Bahia, a Volkswagem/Audi, Chrysler e
Renault/Nissan, no Parana e, por razdes de logisticas, tecnologia, confiabilidade e forga
econdémica, as montadoras procuraram levar seus fornecedores tradicionais.

Segundo Salermo et alli, (1998, p.27), essa é a pratica denominado de follow
sourcing, que ocorre quando o fornecedor de um componente ou modulo onde o veiculo foi
langado pela primeira vez segue a montadora, instalando fabricas ou fornecendo a partir de
fabricas ja instaladas nos novos paises/regides em que o veiculo vier a ser produzido. Este
conceito foi implantado pela Fiat em Betim no inicio de suas operagdes, quando promoveu a
transferéncia de seus fornecedores para uma distancia de no maximo 50 Km da montadora,
processo conhecido aqui no Brasil pelos trabalhadores como mineirizagéo.

Além da pratica do follow sourcing, o nimero de fornecedores novos € resultado do
volume de produgdo expressivo e do fato de serem novas no pais, portanto sem uma rede ja

desenvolvida. Esses fornecedores, em fun¢ido da responsabilidade de entrega de produtos a
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custos competitivos, sdo hoje, os principais interessados em desenvolver uma rede de
subfornecedores para redugio de custos de logistica e de estoques.

O Estado do Parana ndo era um abastecedor tradicional do setor automotivo e, de
acordo com Sindipegas/Pr, até o momento, implantou-se 54 sistemistas. Desse conjunto, 48
sdo empresas estrangeiras, seis originarias de outros Estados e, nenhuma tem origem no
Parana.

A Renault’® foi a primeira montadora a assinar protocolo de inten¢des com o governo
do Parana, em 29 de margo de 1996, enquadrando seu projeto industrial no programa.

Assim como os fabricantes de veiculos, as industrias de autopegas e componentes
assinaram protocolos de intengdo com o Governo do Estado para se beneficiar do programa
“Parana Mais Empregos”. Entre elas estdo as quatro maiores fabricas de motores instaladas
na Regido Metropolitana de Curitiba: Volvo, Detroit Diesel, Tritec e Mecanica Mercosul.

De acordo com dados da Secretaria de Induastria e Comércio do Estado, a primeira
industria de autopegas a operar no Estado foi a Detroit Diesel, em 1997, na Cidade Industrial
de Curitiba. A Volvo ampliou sua fabrica e construiu uma unidade de usinagem de motores,
inaugurada em abril de 2001.

Das novas montadoras, a Chrysler, em Campo Largo, foi a primeira iniciar a
produgido, em junho de 1998. Em dezembro do mesmo ano, a Renault iniciou suas atividades
em sua fabrica situada em Sao José dos Pinhais. A Volksvagen/Audi iniciou sua produgido em
1999, no mesmo municipio.

A primeira fase do projeto Renault foi a construgdo da planta original da fabrica
Ayrton Senna, que recebeu US$ 1 bilhdo em investimentos. A empresa aplicou mais US$ 350
milhdes em outros trés projetos industriais: a fabrica de motores , a mecanica mercosul que,
mesmo antes de sua inauguragdo, ja recebia novo investimento para sua ampliagdo, a nova
fabrica do “furgdo Master”, que comegou a sua constru¢do em maio/2000 e a unidade de
estamparia que esta em obras.

Os investimentos na produgdo deste veiculo, o qual tera 64% de seus componentes
nacionalizados, alcangam US$ 90 milhges. O volume de produgio sera de vinte mil unidades
por ano.

A vinda de novas montadoras trouxe junto novas empresas de autopegas,

principalmente fomecedores de madulos ou sub-conjuntos. Algumas delas investiram pela

'S Informagdes prestadas pelo departamento de comunicagdo da Renault..
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primeira vez no Brasil, em particular empresas francesas trazidas pela Renault. Outras, por
sua vez, ja tem unidades produtivas em outros Estados. A fabrica da Renault, é a primeira
fabrica levantada exclusivamente pela propria Renault fora da Franga. Esta unidade é um
claro exemplo de follow sourcing.

Em se tratando de sistemistas e fornecedores de autopegas, antes de 1997, quando
iniciou o movimento de atragdo das empresas do setor automotivo, haviam empresas na
Parana responsaveis pelo fornecimento de algumas pegas e componentes para Volvo e New
Holland e outras montadoras instaladas em outros Estados como resultado direto da
implantagdo.

Todavia, de acordo com o Sindimetal/Pr, em 1978 foi criado um modelo de atragdo
de empresas, batizado de “riqueza criada”. Este modelo ndo se ajustou a nova realidade,
associado a0 momento recessivo da economia nacional e a politica cambial, de 1996-1999,
ndo proporcionando as empresas ja existentes a alavancagem necessaria para que se
integrassem na nova ordem;. ao contrario, favoreceu a que novos fomecedores se
estabelecessem, com incentivos, competindo com as empresas ja existentes.

Com todos os investimentos a industria automobilistica passou a se destacar como
item de grande importincia e volume de produgdo (TABELA 8) e exportagio, suplantando a
madeira. Segundo o IPARDES de janeiro a junho de 2001, foi exportado o equivalente a US$
395,6 milhdes, contra US$ 185,3 milhdes de janeiro a junho de 2000 (Analise Conjuntural,
v.23,n.7-8, p.28 jul/Ago 2001).

A seguir apresentamos a TABELA 8 com a produgdo das montadoras do Parana:

1990-2001 ______(unidades)

1995
Holland 4.996 5.954 5.077 7.276 7.406 6.205 7.943 10.353
2-Volvo
do Brasil 4.936 7215 5.096 6.674 6.380 4.176 6.312 5.854
3-Renault
do Brasil 24.809 57.383 71.108
4-VW |
Audi 15.297 64.343 84.686
5-Chrysler
do Brasil 3.641 4.677 4.675 1.332
TOTAL 9.932 13.169 10.173 13.950 17.427 55.164 140.656 173.333
Fonte: ANFAVEA - anuario estatistico 2002 Elaboracio propria

OBS:(*)até o encerramento das atividades em abril de 2001
( 1)-New Holland (Tratores de rodas ¢ Colheitadeiras)
( 2 )-Volvo do Brasil (Caminhdes ¢ 6nibus).
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Esse aumento na produgdo de automoveis no Parana, resulta em um efeito cascata no
fornecimento de autopegas. A produgio vem aumentando consideravelmente (TABELA ),
de 1999 4 2001, momento em que se iniciou a produ¢do das novas montadoras, houve um
aumento de 214,21%. Tendo em vista a necessidade de aumentar a participagdo das compras
locais, em fungdo de obter menores estoques, redugdo de custos de logistica € maior
flexibilidade de operagdes, acredita-se que ha espago para o desenvolvimento de empresas
locais para atender ndo sé as montadoras, mas principalmente, aos novos fornecedores diretos
instalados no pais. O envolvimento e amadurecimento das empresas locais passa, pela maior
qualificagd@o e capacitag¢do tecnologica.

A nacionalizagdo dos produtos aumentou, porém o “conteudo Parana”, para os
fornecedores de primeira camada, estacionou. (TABELA 9). O conteido importado dessas
empresas diminuiu ligeiramente no ano de 2000, menos de 3% do contetdo total. Mas, para o
ano 2001, essas empresas superaram a estimativa com substancial incremento dos niveis de
conteudo local, 9%, atingindo 67%, contra somente 33% do contetido importado. Entretanto,
esse aumento do conteido local ndo deveria implicar em um aumento do conteido Parana.
Isso significa portanto, que o aumento do volume de produ¢do dos fomecedores locais
ocorrera muito mais pelo aumento do volume de produgdo do que pela conquista de novos
contratos. A TABELA 9 mostra o crescimento e a vartagdo anual da participagdo no
“conteido” dos fornecedores de primeira linha na produgdo da indastria automobilistica

paranaense.

Tabela 9 — Participa¢ao do “conteiado” da producao dos fornecedores de primeira linha

Producio Intema 30% 30% 37%
Compras na Parana 10% 10% 11%
Compras fora do Parana 15% 18% 19%
Importado 45% 42% 33%
TOTAIS 100% 100% 100%

Fonte: ANFAVEA, apud pesquisa Boletim Sindimetal/Pr/ 2001.

De acordo com pesquisa do Sindimetal/PR e Sebrae/PR os principais fabricantes e
fornecedores de auto pegas e componentes de primeira camada, instalados na regido
metropolitana de Curtiba junto com as montadoras, tendem a aplicar em seu processo

produtivo a adoc¢io de novas técnicas de gerenciamento e de tecnologias poupadoras de mio
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de obra se ajustando a uma nova reestruturagdo acompanhando o setor produtivo brasileiro e
mundial, elevando assim a produtividade e diminuindo o custo da produc¢io, ajustando-se ao
novo processo de majoragdo em sua rentabilidade. Entende-se que aquelas que ndo se
adaptarem ao novo processo, provavelmente estardo fora do mercado, abrindo espago para
outras empresas.

As caracteristicas do polo automotivo do Parana s@o: produtos modemos, de alta
tecnologia e elevado valor, inovagdes no sistema de produgdo e novas relagdes com os
formecedores, pretendendo com isso ser um pélo competitivo internacionalmente.

Estido sendo implantados no Parana alguns conceitos gerenciais mais modemos do
mundo. Por exemplo, as montadoras novas estdo trabalhando com o conceito de follow
sourcing. Com isso, facilita-se a logistica, integrando os fornecedores diretamente a linha de
montagem, reduzindo os tempos, custos de transporte, as areas de estoques e os estoques em
transito, viabilizando assim um eficiente just in time. Além do que, reduzem-se os riscos de
danos e perdas no transporte e simplifica-se o processo de embalagem, provocando mais uma
fonte adicional de redugdo de custos.

O desafio para empresas do setor de autopegas € criar uma rede de fornecimento que
envolve a localizagdo proxima das montadoras a0 mesmo tempo em que procura criar

economias de escala, principalmente na constituigdo de sua propria base de fomecimento.

Tabela 10 - Producio dos fornecedores de primeira linha da industria automobilistica
do Parana: 1999/2001 7 ‘ (pecas/ano)

Dana 4.800 5.500° 6.000 9
Faurecia 31.300 122.500 160.000 30,6
Gestamp 80.000 . 300.000 300.000 0
Hella Arteb 17.800 66.000 100.000 51,5
Koyo Steering 10.000 50.000 113.000 2,26
Manulli 67.000 211.000 300.000 421
Moller Bollhoff 70.000 200.000 240.000 20
Robert Bosh (bicos) 5.400.000 6.000.000 7.000.000 16,6
Robert Bosh (bombas) 350.000 500.000 400.000 -20
Rutgers 36.000 80.000 100.000 25
Treves 30.000 110.000 130.000 18,1
Vallaurec 220 330 500 51,5

Fonte: ANFAVEA - Anuario Estatistico 2002

Elaboragio propria
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O mercado de auto pegas tende a ajustar-se a produgio “made in Parana”. E o que
observamos ao examinar a TABELA 11, em 2000 ocorreu um incremento substancial da
produgdo e compras dos fomec/edores de primeira camada em componentes fabricados no
Parana.

O incremento na 'produg:io e compras dos formecedores do Parana indica o
fortalecimento da cadeia produtiva, consequentemente o fortalecimento da industria

automobilistica e 0 aumento da utilizagdo da capacidade instalada da indastnia.

Tabela 11 - Participacdo no fornecimento de componentes dos principais fornecedores

Faurecia 65 16 7 12
Hella Arteb 15 5 8 72
R. Bosch 80 1 13 6
Sommer Alb. 41 3 9 47
Manulhi 70 1,5 1,5 27
Treves 10 9 18 63
Vallaurec 40 * ‘ 14 46
Fonte: ANFAVEA — Anuario Estatistico (* ) Ndo houve compras no Parana Elaboragdo propria

Observamos na TABELA 11, por exemplo, a empresa “R.Bosch”, 80% dos seus
modulos sdo fabricados por ela mesma 1% por empresas da basé local; 13% fomecidos por
empresas de fora do estado e 6% sdao pegas importadas.

No entanto a politica de suprimentos das empresas instaladas e em instalagdo no
Parana € aumentar os indices de conteido local nacional e paranaense aproveitando a logistica
facilitada pela proximidade dos fornecedores de primeira, segunda ou terceira linha € na

melhoria e desenvolvimento dos componentes fornecidos pelas empresas de base local.
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4.5.1 O processo produtivo das montadoras no Parana

Nas montadoras recentemente implantadas no Parand, como a Volkswagen e a
Renault, 100% dos equipamentos tém idade média de até dois anos € 70% dos equipamentos
instalados possuem base microeletrOnica.

O indice de nacionalizag@o dos produtos atinge 70% a 30%. Estes numeros revelam
que a intemnalizagio dos fornecedores n#o foi total e que isto ocorreu devido a fatores como a
escala de produ¢do minima necessaria nio ser possivel de ser alcangada e também porque os
fornecedores das montadoras sdo fornecedores mundiais destas empresas.

O desenvolvimento e implantagdo de inovagdes tecnoldgicas nas empresas, €
financiado quase que totalmente com recursos proprios. A importdncia da atualizagio
tecnologica dos equipamentos tem relagio direta com a qualidade exigida pelos mercados aos
quais a produgio se destina.

A Renault ndo possui um setor de Pesquisa e Desenvolvimento no Brasil. Todos os
investimentos em P&D sdo realizados no pais de origem, em um centro de tecnologia
mundial. Os setores de engenharia das filiais em todo o mundo, inclusive no Brasil, sdo
responsaveis pela aclimatagdo dos modelos, em rélac;ﬁo ao clima local, condigdo das estradas,
entre outras caracteristicas que poderiam resultar em problemas de suspens@o dos veiculos e
ressecamento dos pneus, por exemplo. O patamar tecnologico da empresa foi estabelecido
também em detalhes como a arquitetura da area operacional da empresa.

Como os destinos da produg¢do da fabrica de Sdo José dos Pinhais sdo os Estados
Unidos, Canada e paises do Mercosul, a qualidade da producdo deve atingir niveis que
satisfagam estes paises.

Para garantir que os automoveis produzidos pela Volkswagem-Audi alcancem a
qualidade exigida nestes mercados, todos os carros produzidos sdo testados. Na Renault o
teste € realizado por amostragem.

Segundo estudos do ECIB (1995) as empresa como fatores importantes para a
conquista de mercados na industria automobilistica, por ordem de importincia:

¢)) a introdu¢fo de tecnologia de grupo, just-in;time e kanban,;
2) aumento da produtividade do trabalho e da integragdo do sistema produtivo;

3) informatizagio do sistema de planejamento e controle de producio;
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4) aumento das exporta¢Ges; modernizagdo e ampliagdo da linha de produtos;
S) introdug@o de automagio nos processos de produgio;

©) redugdo dos custos de mao-de-obra; e

@) diversificagdo de mercados.

Para as novas plantas, as dificuldades encontradas em relagdo a introdu¢do de
inovagdes tecnoldgicas ou organizacionais foram, em primeiro lugar selecionar, treinar e
recrutar funcionarios que possuissem as qualificagdes exigidas pelas novas fungdes e,
segundo, relacionadas a questdes técnicas de adaptagio local.

Outra observagdo que merece destaque estd relacionada ao fato de mudangas
tecnologicas provocarem acréscimo de novas atividades, visto que a tecnologia introduzida
destinou-se a manufatura de componentes que eram importados anteriormente.

Segundo a empresa ha resisténcia das entidades sindicais em relagdo a adogio de
novas tecnologias. Como as novas plantas comegaram a operar recentemente, € o inicio das
opera¢des ocorreu ja com a adogdio das novas tecnologias, nio houve mudangas na
operacionalizagdo das fabricas no que diz respeito a introdugdo de inovagdes, as quais,
segundo a empresa, ja estavam presentes na concepgdo da fabrica.

Em termos de logistica, na volkswagem, a inovagdo implementada foi um Centro de
Consolidagdo Logistica que tem a finalidade de agrupar os recebimentos de fornecedores
variados em um tnico centro de despacho para a fabrica. Na Renault os estoques da empresa
sdo controlados através de terminais de computador interligados com os fornecedores. Cada
fornecedor sabe qual o carro esta sendo produzido e quais autopegas serdo requeridas para
aquele modelo. Os fornecimentos devem ser sincronizados para que o ritmo de produ¢do nio
seja interrompido e possa se manter a média de um carro passando pela linha de montagem a
cada trés ou quatro minutos. A Renault instalou-se em uma area privilegiada em termos
logisticos. Com facilidade de acesso ao Porto de Paranagua, ao Aeroporto Internacional
Afonso Pena, em Sdo José dos Pinhais, a cidade de Curitiba e a rodovia que liga o Parana a
Sdo Paulo e aos estados de Santa Catarina ¢ Rio Grande do Sul, no sul do Brasil, e
conseqiientemente, aos paises integrantes do Mercosul.

A planta da fabrica da Renault foi concebida com formato em “E”, para facilitar o
fluxo de produg@o e a gestdo de estoques, dentre outros aspectos da produgdo. A escolha deste
lay-out foi realizada levando em conta questdes como redugdo de custos e eficiéncia da

produgio.
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O setor operacional da Renault € dividido em grupos de trabalho chamados de UET’s
(unidades elementares de trabalho) nas quais os trabalhadores atuam em equipes e cada uma
destas equipes € chefiada por um operador sénior.

Na Volkswagen, no projeto da nova fabrica estava previsto uma forma diferenciada
de trabalho e comunicagdo interna, em outros termos, trabalho em equipe para garantir a
qualidade e o ntmo de produgio.

Dentre as perspectivas de investimento em inovagdes tecnoldgicas estdo previstas
otimizar a produtividade através da qualificagdo da mao-de-obra. Alteragdes tecnoldgicas ndo
estdo previstas dado que as fabricas dispde de modemos equipamentos destinados a
fabricagdo de veiculos, bem como processos planejados para atender a demanda dos proximos
cinco anos de produgio.

O critério de escolha das areas a serem automatizadas, pelas montadoras | esta
relacionado com operag¢des de dificil realizagdo por parte dos funcionarios, seja por aspectos
ergondmicos, qualidade ou produtividade.

Em relagdo as modemas técnicas de gestdo organizacional as empresas operam o
sistema just-in-time/kanban principalmente na area de montagem final.

Para prevenir possiveis problemas de qualidade de fabricagdo e possibilitar a plena
utilizagdo do sistema just-in-time ha uma garantia dos sistemas de qualidade utilizados pelos
fornecedores.

O reduzido nivel dos estoques, praticados pela Volkswagen e a Renault, resultado do
sistema just-in-time, deixam a montadoras exposta problemas de fornecimento e a
paralisag¢des de trabalhadores.

Como exemplo disso temos a "operagdo padrio dos fiscais da Receita Federal", que
foi realizada nos meses de abril € maio de 2000, e que atrasou o fomecimento de pegas €
componentes importados para as montadoras do Parana, forgando uma diminui¢do no ritmo
de trabalho, tanto na Volkswagen quanto na Renault, e em alguns momentos ocasionando, até
mesmo, a suspengao temporaria das atividades.

A Volkswagen, no momento da ado¢do da tecnologia, proéura garantir que o
equipamento tenha opg¢des de atualizagio, prevendo recursos para investimentos futuros, com
a finalidade de antecipar eventuais problemas de obsolescéncia dos equipamentos e evitar

prejuizos relativos a investimentos em tecnologias que ndo possibilitem o retorno esperado.
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Os gastos em adaptacdo da engenharia ocorre em fun¢do da nacionaliza¢do ou
importagdo de equipamentos e know-how.

Para a Volkswagen, o baixo custo e a baixa especializa¢do da mao-de-obra nio sio
fatores limitantes se forem consideradas as possibilidades de treinamento e qualifica¢do com
ajuda de técnicos especializados oriundos dos paises de origem do equipamento ou
tecnologia.

Ao iniciar suas operagdes no Paran, as novas montadoras buscaram, em relagdo aos
critérios de selecdo dos funcionarios, um peifil voltado para a habilidade de aprender, mesmo
em profissionais experientes no mercado, além das habilidades de trabalho de equipe e
comunicég;ﬁo.

Houve dificuldades para o preenchimento de vagas relacionadas com fung¢des que
envolvem novas tecnologias, principalmente nas areas de Logistica Internacional, processo de
pintura a base de agua e solda a laser'”.

A politica de recursos humanos da Volkswagen com relagdo ao aproveitamento de
funcionarios quando ocorre elimina¢do do posto de trabalho é o retreinamento do trabalhador,
e, no caso de mudanga do conteudo da fung¢do, prioriza-se a realocagdo e o retreinamento dos
funcionarios.

A unidade da Volkswagen de Sdo José dos Pinhais introduziu um sistema de
remuneragdo variavel na estrutura salarial. Em relagdo as outras unidades brasileiras, houve
uma redug@o dos niveis hierarquicos de supervisdo no piso da fabrica.

Com a introdug@o de novos equipamentos € as mudangas na organizagio do trabalho,
o controle exercido pelos supervisores e seus niveis de responsabilidade ficou maior.

Como pudemos observar o processo produtivo da indastria automobilistica €
resultado de uma reestruturagdio produtiva. A reestruturagdo produtiva da industria
automobilistica que estad ocorrendo nestes ultimos anos, pode ser melhor visualizada se

analisarmos a utilizagdo da capacidade instalada da indastria automobilistica do Parana.

'7 As tecnologias de pintura a base d’agua e soalda a laser s3o novas no Brasil. As inicas unidades que operam
neste sisterna sdo as plantas instaladas no Parana pela Volkswagem-Audi e Renault.
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4.5.2 Utilizagdo da capacidade instalada da Indistria Automobilistica do Parana

Utilizando dados da Confederagdo Nacional da Industria observa-se que na industria
brasileira, a utilizagdo capacidade instalada aumentou em 4,66% no periodo 94-00, no Paran4,
a utilizagﬁo da capacidade instalada cresceu 3,37% no mesmo periodo (TABELA 12).

Apesar deste pequeno crescimento o Parana manteve-se, ao final do periodo
analisado, na 7% coloca¢@o no ranking dos estados, em termos de capacidade instalada do total
da industria.

Por outro lado, a indastria de material de transporte teve oscilagdes de utilizagdo da
capacidade instalada decorrentes das condi¢es macroecondmicas nacionais.

Na industria de matenal de transporte, a utilizagdo média da capacidade instalada no

Brasil, no periodo 94-00, caiu de 91% para 76% (TABELA 12).

Tabela 12 — Utilizacio da capacidade instalada total da industria e da parcela referente
a industria de material de transporte, no Brasil e Parana: 1994-2000 ( % )

Inddastria 1994 | 1995 1996 1997 1998 1999 2000 | o 94-00
Parana 741 | 745 | 75,7 76,3 75,9 76,9 76.6 337
Brasil 77,1 78,1 78,2 78,7 78,2 78,2 80,7 4,66

Ind Mat de|1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 | o 94-00

Transporte
Brasil 91,0 87,0 87,0 92,0 80,0 80,0 76 -16,49

Fonte:CNI ~Confederacdo da Industria e Comércio Elaboracéo propria

MDCI - Ministério de Desenvolvimento Inddstria e Comércio

Comparando-se o total da industria com a indastria de material de transporte, no
Brasil, percebe-se que a industria brasileira manteve uma linearidade durante quase todo o
periodo, registrando o crescimento de 1,43% obtido em 1995 e sustentando esta posigido até
2000, com uma pequena variagio positiva em 1996.

O desempenho da industria de material de transporte ndo foi pior devido aos
sucessivos acordos que envolveram governo, trabalhadores e empresarios com a finalidade de
buscar solugBes para promover o aumento do consumo e da produgdo de veiculos, e evitar
demissdes no setor.

O governo também beneficiou-se com a diminuigdo das aliquotas dos impostos
incidentes sobre a produgdo automobilistica, na medida em que o aumento da produgdo gerou

aumento da arrecadagdo mesmo com a redugio da aliquota.
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Segundo dados da Subsegio do Dieese no Sindicato dos Metaltirgicos do ABC, os acordos da
Camara Setorial Automotiva reduziram as aliquotas médias de IP1 de 25,8% para 19,8% em
1992 e 10,5% em 1993. Desta forma a arrecadagdo mensal que foi de US$ 129 milhdes em
1992 passou para US$ 199 milhdes em 1993, e US$ 250 milhdes em 1994 (Sindicato dos
Metalurgicos do ABC/DIEESE, 1999, p. 4)

As taxas anuais de crescimento da industria de material de transporte, no Brasil, no
periodo 1994-2000 foram de: 14,4%; 3,6%; -0,9%; 9,7%; -14,2%; -3,8% € 19,6%
respectivamente (TABELA 13). Percebe-se, deste modo, que nos anos de 1996, 1998 e 1999
em sintonia com a queda do ritmo de produg¢io da industria brasileira., no entanto registramos
uma variagdo positiva em 2000.

O melhor desempenho industrial do Parana foi no ano de 1994, no inicio do Plano
Real, quando foi o Estado com melhor desempenho industrial do Brasil, conseqiiéncia do alto
nivel de crescimento do pais (7,7%). Em 1999, o Parana ocupou a sétima colocagio em
termos de crescimento industrial no Brasil.

Neste sentido houve o esforgo de implementar uma indastria de transformagdo no
Parana, que ndo possuisse um carater essencialmente agricola, mas que promovesse o Parana
a um patamar diferenciado de industrializagio em relagdo ao padrﬁo tradicional, a

agroindustria de beneficiamento de produtos primarios.

Tabela 13 - Taxas de crescimento industrial Parand — Brasil — Indastria de material de
transporte: 1994-2000 variacido ( %)

Industria 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000
Parana 9.0 -5,6 3,7 5,7 3,4 -1,5 -1,0
Brasil 7,7 1,9 1,0 472 2.0 0,7 6,5

Ind Mat

Transporte 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000
Brasil 14,4 3,6 -0,9 9,7 -142 4.8 19,6

FONTE: MDIC; IBGE Elaboracdo DIEESE/PR

Por outro lado, deve-se ter cuidado ao analisar estes dados pelo fato de que, nas
estatisticas oficiais, a indastria automobilistica instalada no Parana somente sera contabilizada
na Pesquisa Industrial Mensal no ano 2001, refletindo seu desempenho nas contas regionais

do Parana. Além disso, os dados utilizados na TABELA 13 referem-se aos dados da Pesquisa
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Industrial Mensal do IBGE e a TABELA 12 contém dados dos Indicadores Industriais, da
Confederagdo Nacional das Industrias (CNI).

A industria automobilistica paranaense, da sinais de boa representatividade no
contexto nacional demonstrando bom desempenho em produgdo. No entanto, as mudangas e
alteragdes no processo produtivo da industria automobilistica refletem sensivelmente nas
relagdes de trabalho e perfil do trabalhador das novas plantas. Portanto, no proximo capitulo
apresentaremos um estudo sobre a geragdo de emprego, renda e o perfil do trabalhador das

montadoras instaladas no Parana.



CAPITULO 5

O TRABALHO E O EMPREGO NAS MONTADORAS DE AUTOMOVEIS
' DO PARANA

Os dados sobre mercado de trabalho utilizados nesta pesquisa referem-se a0 emprego
formal, foram gerados através do sistema RAIS/CAGED, do Ministério do Trabalho e Emprego
(MTD). Estes dados sobre emprego formal sdo obtidos através dos registros administrativos do
MTb, que constituem um levantamento que, ao abranger a quase totalidade da populagio
estudada, é quase um censo sobre 0 mercado de trabalho.

Procedeu-se ao estudo utilizando a classificagcdo de classe CNAE 95, de sub-atividade
econdmica. (ANEXO 1)

Os critérios utilizados para a sele¢do das sub-atividades privilegiaram as classes que
tivessem relagdo com o fornecimento de pecgas e componentes para as empresas montadoras de
veiculos no Estado do Paranid. Deste modo, procurou-se avaliar como a instalagio destas
empresas afetou o nivel de emprego no estado do Parana.

A Secretaria de Politicas de Emprego e Salario (SPES), do Ministério do Trabalho e
Emprego utiliza critérios diferentes para definir .a rede de fornecedores da industria
automobilistica (ANEXO 2).

Na metodologia utilizada pelo Ministério do Trabalho ndo constam as sub-atividades de
fabricacdo de pneumaticos e camaras de ar, de outras maquinas e equipamentos de uso geral e de
aparelhos de utensilios e alarme.

Por outro lado, abrange além das classes mencionadas neste trabalho, as seguintes:
fabricagdo de cabines, carrocerias e reboques para outros veiculos, fabricagio de pegas €
acessorios para o sistema de freios, recondicionamento ou recupera¢do de motores para veiculos
automotores, comércio a varejo e por atacado de veiculos automotores, manutengio e reparagio
de veiculos automotores e comércio a varejo e por atacado de pegas e acessorios para veiculos

automotores.
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Basicamente as diferengas entre as duas abordagens resume-se ao grau de
abrangéncia. A classificagdo da SPES abrange também a comercializag@o de automoveis, que
este trabalho n#o se propde estudar.

Com j4 foi mencionado em capitulos anteriores, niio so a inddstria automobilistica,
como a industria de uma maneira geral, vem passando por fortes mudangas desde o inicio da
década de 80. Os anos 90, impulsionados pela abertura econdmica, foram anos de aceleragdo
dessas transformagdes.

As economias industriais de hoje vivem um momento de reacomodagio e de
adaptagdo as mudangas do final do século, sob a afirmagio de um novo paradigma social e
tecnolégico, no qual a informag¢do e o conhecimento passam a ser, diretamente, fatores de
produg@o, no sentido mais proprio dessa expressao.

O desenvolvimento da industria e processo produtivo em alteragdo constante,
retratam o perfil e participagio dos trabalhadores participantes desse processo. A sociedade
depende muitas vezes de posi¢des e situagdes cn'adaé e adotadas como principios por ela
mesma. v

Diante deste contexto, busca-se, na se¢ao 5.1, apresenta-se uma analise sobre a
geragdo de empregos diretos/indiretos e um breve estudo sobre a produtividade nas
montadoras, Brasil e Parana; na se¢do 5.2, faz-se um estudo e analise na for¢a de trabalho na
industria automobilistica paranaense, tragando e comparando o perfil do trabalhador no que se
refere a género, grau de instrugdo, faixa etaria, remuneragdo e participa¢do nos lucros e

resultado das montadoras.

5.1 A GERACAO DO EMPREGO FORMAL NAS MONTADORAS BRASILEIRA

A industria automobilistica possui efeitos como o de gerar empregos em outras
industrias, além de uma adaptag@o em outras empresas participantes da cadeia produtiva, por
exemplo, a nova reestruturagio produtiva resulta em expressivo investimento em empresas de
autopecas. No entanto, atualmente a geragdo de empregos é muito menor que verificada
anteriormente, tendo em vista a reorganizagdo da reprodugdo e a incorporagdo crescente de

processos de produgdo automatizados e, 0 que também pode ser visto no setor de autopegas.



109

De modo geral, duas caracteristicas principais marcaram a indistria automobilistica e
o setor de autopegas, em particular, em relagio ao emprego: a reducdo de mio de obrae a
busca de maior produtividade. Nota-se no mercado uma redu¢do do numero de pessoas
empregadas em fung@o de causas variadas que abrangem desde periodos de recessdo no inicio
dos anos 90 e apos os anos 98, até os programas de modernizagdo e reestruturagdo da
indastria.

A reducido de emprego neste setor tem sua ligagdo com os ajustes destinados a
reduzir custos e aos novos métodos de gestdo e de processo adotados, que sdo em sua
esséncia, de poupadores de mdo de obra. No entanto, as politicas econémicas adotadas
também tém pesado nas variagdes do total empregado. Na induastria automobilistica, a
redugﬁo do nivel de emprego € provocada por investimentos pesados em modemizagio e
busca de plantas cada vez mais robotizadas e enxutas. A terceirizag@o de atividades, restrita
inicialmente a servigos de apoio, passou a ser realizada nas areas de produgio, manutengio e
ferramentaria, por exemplo. Espalhou-se ainda, nas plantas mais antigas, para outras
atividades industriais com a transferéncia de produgdo de assentos e estampados. As fabricas
mais novas, localizadas fora do ABC, avangaram mais rapidamente neste processo tendo sido
construidas ou remodeladas dentro de um novo padrio com maior participagio de
fornecedores externos. As fabricas mais antigas, mais verticalizadas, vém transferindo parte
da produgio, porém em ritmo mais lento.

No Brasil o emprego formal na produg@o de autoveiculos, no periodo 1995-2001
mostra que estd havendo uma perda consideravel de postos de trabalho no setor (TABELA
14). A diminuigdo relativa dos postos de trabalho ocorre simultaneamente a uma maior

capacidade ociosa em comparagdo com outros setores industriais, como citado acima.

Tabela 14 - Nivel de emprego formal montadoras brasileiras: 1994 — 2001 (unidades)

1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001
Empregos 104.614 101.857 104941 83.049 85.100 89.134 85.257
Varniagdo(%) -2.88 3,03 -20,86 2,28 4,74 435
Fonte: ANFAVEA - Anuario Estatistico 2002 Elaboragdo: DIEESE-PR

Nota: Autoveiculos incluem automdveis, comerciais leves e comerciais pesados.

A queda no nivel de emprego no setor ¢ decorrente da reestruturagdo pela qual
passaram algumas empresas do setor na busca constante para manterem-se competitivas,

sendo necessario a renovagdo do parque automotivo brasileiro, que se concentra na regido do
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ABC Paulista, ao qual encontrava-se com suas plantas produtivas nos moldes em que elas
haviam sido instaladas na década de 1950.

O movimento de diminuigdo dos postos de trabalho na industria automobilistica
brasileira ocorreu tanto em decorréncia das inovagdes implementadas, quanto em fun¢do da
reorganizagio espacial da produ¢do como mencionado no capitulo anterior.

Deste modo, ao promoverem mudangas de ordem tecnolégica houve um
remanejamento das fungdes dos trabalhadores na regido fazendo com que muitos postos de
trabalho fossem eliminados.

Em 1995, 52,1% do emprego na industria automobilistica, considerando apenas as
empresas filiadas a Anfavea, concentrava-se no ABC. Isto representava 54.539 postos de
trabalho do total de 104.614 empregos gerados pelo setor no pais. Vale lembrar, também que
o total de empregados no Brasil, em 1990, era de 117.396, e a participagio da regido do ABC
era de 59,9% ou 70.374 empregos. Tém-se, portanto, uma redu¢do de 15.835 postos de
trabalho em apenas cinco anos (Sindicato dos Metalurgicos do ABC/ DIEESE, 1997).

As mudangas ocorridas no processo produtivo da induastria automobilistica, de
artesanal para produgio em massa e desta para produgdo enxuta, determinam a eterna
preocupagdo em definir uma racionalizagio e integrag@o entre trabalho e produtividade.

Cardoso (op. cit., p. 22) em recente estudo sobre essa transi¢do, considera o processo
de reestruturag@o como algo que néo significa simplesmente a substituigio total de uma antiga
estrutura por uma nova estrutura, mas muito pelo contrario, se apresenta como um processo
que tenta reformar ou mesmo readaptar a velha estrutura face as mais diversas contingéncias

internas e externas da empresa:

“A transigdo ocasionada pela desestruturagio das antigas estruturas produtivas do antigo
modelo industrial € a sua conseqiiente substitui¢do por uma outra estrutura caracteriza-se por
ser um processo que nio se desenvolve de modo decisivo € orientado, mas sim como um
verdadeiro ensaio de tentativas e erros, sendo multiplas ¢ variadas as suas alternativas, ora
mantendo certas caracteristicas da velha estrutura, ora revigorando-se ou reformando-as,
fazendo parecer como novas, ou ainda incorporando, em escala diminuta, algumas inovag¢des
de carater mais inédito”.

A década de 90, foi marcada como a busca das empresas se ajustarem a uma nova
metodologia no seu processo produtivo, um programa de modemnizag¢do, geralmente
acompanhado de uma postura agressiva da empresa na gestdo das relagdes de trabalho. O

acirramento da concorréncia, numa situagdo de forte instabilidade econdmica, que passou a
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exigir das empresas uma atuagdo suficientemente agil para enfrentar as novas condi¢des de

competitividade (cf. Coben & Zysman, 1987, in Dedecca, 1999, p. 22)

“A nova tecnologia reforga as oportunidades de demissdo dos trabalhadores, sem provocar
qualquer impacto negativo a produgdo. Muito ao contrario, os novos equipamentos obrigam
os trabalhadores a acompanhar seu ritmo, alcangando niveis expressivos de produtividade.
Mesmo ampliando o volume de produgio, a capacidade de incorporar forga de trabalho ao
processo produtivo é reduzida, ndo permitindo recuperar os niveis anteriores.”(Souza, 1988)

Antunes (op. cit., p. 9), destaca que a partir dos anos 90, com a ascensio de Fernando
Collor e depois com Fernando Henrique Cardoso, esse processo intensificou-se sobremaneira,
com a implementagio de inimeros elementos que reproduzem, nos seus tragos essenciais, o

receituario neoliberal:

“As mutagdes no processo produtivo € na reestruturagdo das empresas, desenvolvidas dentro
de um quadro muitas vezes recessivo, deslanchavam um processo de desproletarizagio de
importantes contingentes operarios, além da precarizagdo ¢ intensificagio ainda mais
acentuadas da forca de trabalho, de que a industria automobilistica é um exemplo forte.
Enquanto no ABC Paulista existiam, em 1987, aproximadamente 200.000 metalargicos, em
1998 esse contingente diminui para menos de 120.000, sendo que essa retragio tem se
intensificado enormemente.”

De acordo com essas consideragdes sobre qual o tipo de emprego e quais os setores
produtivos que fazem parte da abrangéncia deste estudo foi realizada uma analise da geragdo
de empregos no setor automobilistico paranaense sob a perspectiva do emprego formal e

direto.

5.1.1 A geragdo de empregos diretos nas montadoras do Parana

Como o ano de 1999 é quando se inicia, a fabricacdo de automoveis, é também
quando as montadoras realizam suas contratagdes de maneira mais efetiva. Exemplo disso é o
aumento de 144% do emprego formal da sub-atividade de Fabricagdo de automoveis,
camionetas e utilitirios, entre janeiro de 1999 e janeiro de 2000, o que corresponde em

~ nimeros absolutos a 2.643 postos de trabalhos gerados pelas montadoras (TABELA 15)
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A sub-atividade 34.100 (Fabricagio de Automoveis, Camionetas e Utilitarios)

corresponde as empresas montadoras de veiculos que se instalaram na Regido Metropolitana

de Curitiba nos Gltimos anos, que registrou no periodo de 1997/2000, nesta classe cerca de

4.400 postos de trabalho. A sub-atividade 34.207 (Fabricagdo de Caminhdes e 6nibus), se

manteve estavel em relagdo a criagdo de empregos, mesmo assim registrou no periodo de

1997/2000, mais 99 postos de trabalho.

Tabela 15 - Evolu¢io do emprego formal na indistria automobilistica paranaense

jan. de 1997 e jan. de 2000 (unidades)
Codigo Jan/1997 Jan/1998 Jan/1999 Jan/2000 A % (00/99)
25.119 129 101 81 71 -12,35
29.297 556 432 922 931 0,98
31.429 19 15 4 2 -50,00
31.607 207 387 272 463 70,22
31.925 159 101 97 90 -1,22
34.100 82 418 1.836 4.479 143,95
34.207 1.509 1.621 1.525 1.608 5,44
34312 3.409 3.481 3.547 3.425 -3,44
34320 161 220 314 288 -8,28
34410 3.733 3.635 3.596 3.638 1,17
34.428 13 20 27 28 3,70
34.444 24 20 26 142 446,15
34.495 2.212 2.393 2.300 2.769 20,39
36.994 501 550 585 731 24 96
Total 12.724 13.394 15.132 18.665 23,35

Fonte: CAGED/MTb

Elaboracio: DIEESE/PR

Considerando que em 1997 ja existiam atividades de fornecimento de pegas para a
industria automotiva e, sob a hipotese que seria l6gico o aumento do emprego na cadeia
produtiva automotiva, procurou-se observar como foram as repercussdes da instalagdo das
montadoras na Regido Metropolitana de Curitiba, no periodo compreendido entre janeiro de
1997 e janeiro de 2000.

O numero de trabalhadores no setor em janeiro de 1997 compreendia 12.724 pessoas
e passou a ser de 18.816, em janeiro de 2000. Com o acréscimo de 6.092 postos de trabalho
no periodo, ou um aumento de 48% do emprego formal na cadeia produtiva.

Destes 6.092 novos postos de trabalho no setor automotivo, 4.397 foram gerados
diretamente pelas montadoras. Em termos relativos isto significa 72% dos novos novos

empregos.



113

Em 1999, o nivel de emprego formal na RMC teve uma queda de 1,67%'%, isto ¢,
9.278 postos de trabaltho deixaram de existir. E o setor de material de transporte gerou no
mesmo periodo 2.810 novos empregos, contribuindo para que a situagdo de destrui¢do de
postos de trabalho formais n3o fosse ainda mais grave.

De acordo com proprios dados da ANFAVEA, observamos que as modificagdes na
oferta de emprego frente a nova reestruturag@o produtiva que tendem a se alterar a medida me

que o “novo sistema” de produgio torna-se eficaz em termos de competitividade.

5.1.2 A Produtividade fisica da indistria automobilistica brasileira

A referéncia que Marx faz sobre a simplificagdo das tarefas e aumento da produgédo é
relacionado com um dos objetivos do capitalismo em aumento da mais-valia. Quanto mais
simplificagdo da tarefas, cada vez menos serd o tempo que o trabalhador despendera sobre a
atividade de fabricagdo, aumentando assim, de modo consideravel, o rendimento dos
trabalhadores ou, em outras palavras, da produtividade do trabalho.

Marx descreve essa parcelarizagdo do trabalho como um agente de redugdo da
porosidade da jornada de trabalho e da supressdo dos tempos mortos no processo de produgio.
O acréscimo de produtividade se deve entdo ao dispéndio crescente da for¢a de trabalho, ou a
um decréscimo do dispéndio improdutivo da forga de trabalho.

A produtividade ¢ a forma em que o capitalismo encontra de sustentar seus objetivos
controlando os meios de produgdo. Castells (op. cit,p.34) destaca: “cada modo de
desenvolvimento € definido pelo elemento fundamental & promec¢io da produtividade no
processo produtivo”. (grifo nosso)

Em uma abordagem Schumpeteriana sobre a evolugdo da produtividade, cabe
destacar que a transformacdo tecnologica € o papel central de seu crescimento, portanto a
economia dé tecnologia seria a estrutura explicativa para a analise das fontes de crescimento.

Vale afirmar que a produtividade gera crescimento econémico e que ela é uma fungdo da

% Dados do CAGED/MTb.
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transformagdio tecnologica; todavia as caracteristicas da sociedade sdo os fatores cruciais
subjacentes ao crescimento econdmico, por seu impacto na inovagao tecnologica'®.

Este novo complexo de reestruturagdo produtiva na industria automotiva € baseado
em uma logica de pensamento que a integragdo entre trabalhadores € o novo processo
produtivo se faz importante destacar a participa¢@o e integragdo entre as fases desse processo
e adog@o de novas tecnologias, resultando em variagOes e alteragdes no mercado de trabalho e
seu desempenho na produtividade.

Sdao mudangas e transformagdes tecnologicas no sistema produtivo caracterizadas por
uma busca de formas em ganhos de produtividade: “buscar origens e naturezas de ganhos de
prddutividade inéditas, fora dos recursos das economias de escala ¢ da padronizagdo
tayoloristas e fordista, isso na pequena série € na produgdo simultinea de produtos
diferenciados e variados” (Coriat, op. cit., p.3)

A industria automobilistica brasileira iniciou o processo de reestruturagdo em dire¢do
a produgdo enxuta. Uma dificuldade deve-se a propria base da industria, ou seja, produgio em
massa, dominada por empresas Norte-americanas € Européias. Segundo o ECIB (op. cit,, p.
27) os problemas e dilemas das montadoras brasileiras em parte sdo resultados das
dificuldades tecnoldgicas e gerenciais das matrizes ao lidar com elas proprias com a revolugio
da producio enxuta.

A construgdo de novas plantas, incorporando inovagdes tecnologicas, € a busca de
maior produtividade, através de investimentos em novos equipamentos, no aumento do nivel
de automagio e na adogdo de inovagdes organizacionais nas plantas ja existentes promovem
mudangas na sele¢do e qualificagdo da mdo de obra, bem como a relagdo de produgio de

veiculos por nimero de empregos ofertados na industria.

(...) toda essa movimentagdo do mercado tem provocado a reformulagdo do setor no Pais,
sob varios aspectos tais como: modelo, tecnologias..., etc. atualmente, temos no Brasil 12
marcas diferentes de automéveis sendo produzidas e inumeros modelos para cada uma delas.
O acirramento da concorréncia tem provocado um benéfico aumento nas linhas de
montagem. Em 1991, um empregado da industria montava 8,8 carros por ano; em 1995, a
produgdo por empregado subiu para 15,6 €, em 2000, passou para 18,8, uma evolugio de
141% em uma década. (Fed. Nac. de Distribui¢do de Veiculos Automotores — Revista
Exame ed. 751)

19 Baseados em estudos de Richard Nelson, citados em Castells (op. cit., p. 31).
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Ao se verificar , por exemplo, o indicador produgao de veiculos por empregado nota-
se uma relagdo muito mais elevada nas novas unidades.

Com relagdo ao setor de autopegas, também se observa reducdo de mio de obra, e
embora sejam apontadas as mesmas causas, ou seja, investimentos em modemizagdo com
troca de equipamentos e adogdo de praticas de organizagdo de produgdo poupadoras de mio
de obra, além de um processo de terceirizagdo, em menor escala que as montadoras ha outros
componentes a serem destacados. A redugdo de tarifas de importagdo, o cdmbio valorizado e a
mudanga da politica de compras das montadoras contribuiram para o aumento da importa¢do
e para reestruturagdo deste setor. Estes aspectos, somados ao fato de transferéncia de linhas de
produgdo e maior importagdo de veiculos, também levou a mudangas do setor com
fechamento e concentragido de empresas.

Catells (op. cit., p.29), relaciona ao fato produtividade/trabalhador como uma
consequéncia da evolugdo historica da estrutura social sob um novo paradigma da informagéo

e inovagdo tecnologica:

“A estrutura histérica do emprego, no dmaro da estrutura social, foi dominado pela tendéncia secular
para o aumento da produtividade do trabalho humano. Conforme as inovagdes tecnologicas e
organizacionais foram permitindo que homens e mulheres aumentassem a produgio de mercadorias
como mais qualidade ¢ menos esfor¢o e recurso, ¢ o trabalho e os trabalhadores mudaram da produgio
direta para indireta.”

A produtividade na indastria automobilistica Brasileira (TABELA 16) vem
aumentando consideravelmente a medida em que as novas plantas € novas técnicas de
produgdo vao sendo implantadas. No inicio dos anos 90, a produtividade era de 7,8
veiculo/trabalhador, em 2001 esses valores aumentaram para 21,25 veiculo/trabalhador, o que
representa um crescimento na ordem de 172,43% evidentemente resultando na eliminagio de
postos de trabalho. No periodo compreendido entre 1990 a 2001, a queda no nimero de
postos de trabalho formal da industria automobilistica aconteceu de forma inversamente
proporcional ao crescimento da produgdo (TABELA 16). A produgdo neste mesmo periodo
aumentou em 98,24% enquanto que o emprego diminuiu em 27,37%.

Observa-se que houve um decréscimo continuo da produgdo nos anos de 1997 e
1999. No periodo de 1998-1999 a produtividade passa de 19,10 para 1594
veiculo/trabalhador reduzindo a produtividade em 19,62 %, no entanto a produ¢do diminuiu

em 229.577 unidades, representando 14,43 %. Todavia o que observamos nesta analise é o
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grande crescimento da produgio entre 1995 "a 1997 que passou de 1.629.008 para 2.069.703,

representando 27,07 %. Isto se deve ao fato de crescimento muito rapido da produgdo sem

ajustes no sistema produtivo.

Tabela 16 - Producio, emprego e produtividade fisica da forca de trabalho na inddstria
automobilistica. Autoveiculos e Mdquinas Agricolas- Brasil - 1965-2001

(unidades)

Autoveiculos Maquinas Agricolas
Anos | Produgio Emprego Produtividade Produgido Emprego | Produtividad
(A) (B) A/B (€) (D) C/ID

1965 185.187 49 456 374 10.804 2.591 4,16
1966 224 609 50.662 443 . 12.709 2431 522 .-
1967 225487 46.396 4,86 8.868 2.139 4,14
1968 279.715 60.437 4,63 12.388 2516 492
1969 353.700 61.059 5,79 11.919 3.208 3,71
1970 416.089 65.902 6,31 16.707 4.140 4,01
1971 516.964 71.406 7,24 25.448 5274 - 4,82
1972 622.171 80.430 7,74 34,749 7.852 4,42
1973 750.376 96.099 7,81 45.109 10.328 - 4,36
1974 905.920 104.072 8,70 55.539 13.323 4,16
1975 930.235 104.556 8,90 69.394 15.088 4,60. -
1976 986.611 112.429 8,78 82.632 16.428 5,03
1977 921.193 111.514 8,26 . 66.896 18.784 3,60
1978 1.064.014 123.974 8,58 ... 62.298 18679 | 333 ..
1979 | 1.127.966 127.081 888 70.244 19.895 S 3,53
1980 | 1.165.174 133.683 8,72 77478 20.256 3,82
1981 780.883 103.992 7.51 53.708 17.606 3,057
1982 859.304 107.137 38,02 42.690 17.835 2,39
1983 896.462 101.087 8.87 30.399 17.991 1,69
1984 864.653 107.447 8,05 56.232 22.609 2.48
1985 966.708 122.217 7,91 56.215 23.548 2,38
1986 | 1.056.332 129.232 8,17 68.970 28.436 - 2,42
1987 920.071 113.474 8,11 "72.668 27.934 2,80
1988 | 1.068.756 112.985 9,46 51476 25.661 2,00
1989 | 1.013.252 118.369 8,56 .. 43 680 25.242 1,73 -
1990 914.671 117.396 1,79 33.114 20.978 1,58 =
1991 960.044 109.428 8,77 22.200 15.431 1,44
1992 | 1.073.761 105.664 10,16 22.084 13.628 1,62
1993 1.391.435 106.738 13,04 32.177 13.897 2,31
1994 | 1.581.389 107.134 14,76 51.333 15.019 3,41
1995 1.629.008 104 .614 15.57 28.338 10.598 2,67
1996 | 1.804.328 101.857 17,71 22.189 9.603 2,31
1997 | 2.069.703 104.941 19,72 31.657 10.408 3,04
1998 | 1.586.291 83.049 19,10 | 33412 10.086 331
1999 | 1.356.714 85.100 15,94 28.221 9.372 3,01
2000 | 1.691.240 89.134 19,97 35.501 9.408 3,77
2001 1.812.119 85.257 21,25 44339 9.447 4,69

Fonte: ANFAVEA - Anuario Estatistico 2002 Elaboragio propria

Nota: A ¢ B - Autoveiculos, caminhGes, camionetes € utilitarios

C ¢ D — Maquinas Agricolas ¢ Tratores de Rodas ¢ Esteiras.
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A relagdo matematica pode nos mostrar e estabelecer a relagio de geracido de
empregos ou a eliminag@o de postos de trabalho causados pela reestruturagdo produtiva da
industria automobilistica. Considerando a mesma produtividade de 1990 com a produgio de
1.812.119 veiculos, teriamos em 2001 um total de 231.692 postos de trabalho, ou seja
146.435. A produtividade das montadoras do Parana demonstra uma evolug¢io muito rapida
em relagdo ao crescimento da produgdo. Demonstra em nivel técnico onde ainda ha alguma
ociosidade na produgio, pois a medida em que aumenta a produgdo aumenta a produtividade
~ de trabalhador por veiculo.

Em 1998 (TABELA 17), quando as novas plantas iniciaram suas atividades e com
poucos modelos (variedades) de veiculos a serem produzidos as montadoras alcangaram um
indice de produtividade de 8,22 veiculo/trabalhador, em 2001 alcangaram uma produtividade
de 22,30 veiculo/trabalhador, representando um aumento de produtividade de 626,38 % para
um aumento de 3.980 trabalhadores, ou seja apenas 121,82 %.

Outra analise a ser considerada é a relagdo Parana/Brasil, enquanto as montadoras a
nivel nacional obtém uma produtividade de 21,25 veiculo/trabalhador na produgio de
1.812.119 veiculos, as montadoras paranaense obtém 22,30 veiculo/trabalhador para 161.648
veiculos produzidos. Se compararmos a produtividade nacional de 1965 (TABELA 17)
verificamos que para serem produzidos 185.187 veiculos as montadoras empregavam 49.456
trabalhadores, ao passo que em 2001 as montadoras paranaense produziram 161.648 veiculos

com 7.247 trabalhadores.

Tabela 17 - Produtividade Veiculo/Trabathador nas montadoras do Parana em relacio
Brasil 1998 — 2001 (unidades e percentuais)

Ano | Produgdo | Trabalhadores c % Produtividade c% Produtividade | o %
(unidades) | (unidades) | Trabathadores Parana Parana Brasil Brasil

1998 | 10.031 3.267 100 3.07 100 19,10 100
1999 | 48.949 5.955 82,27 822 167,75 15,94 -16,54

2000 | 132913 7.704 135,81 17,25 461,88 19,97 455
2001 | 161.648 7.247 121,82 22.30 626,38 21,25 11,25

Fonte: MTE/CAGED/RAIS - ANFAVEA/Anuario Estatistico 2002 Elaboragio propria

Subatividade da Cnae/IBGE utilizada para compor a Cadeia Automotiva

34100-Fabricagdo de automoéveis, caminhonetes e utilitarios
34207-Fabricagdo de caminhdes ¢ Onibus

Com a evolugido da produtividade das montadoras do Parana, podemos concluir

previamente que, na implantagdo das novas montadoras apoOs os ajustes e introdugdes de
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novas tecnologias as novas plantas foram projetadas e montadas adaptadas ao novo sistema e,
a nivel de Brasil ainda existem plantas implantadas na década de 50, ao qual nfo se ajustaram
a nova reestruturag@o produtiva.

O impacto tecnoldgico e as novas mudangas na reestruturagdo das montadoras
exerceu papel fundamental no despenho e produtividade , abrindo caminhos para o capital
atingir seus objetivos e a uma sobrevivéncia de competi¢do industrial, motivo pelo qual
esbogaremos um estudo sobre a geragdo de empregos indiretos e renda com a instalagdo das

montadoras no Parana.

5.1.3 — A geragdo de empregos indiretos e renda com a instalagdo das montadoras no Parana.

Na relagdo dos investimentos dos fornecedores, os montantes de inversdo superam
USS$ 2 bilhdes, que somados aos investimentos 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 fomecedores, que podem elevar
a cifra de investimentos para além de US$ 5 bilhdes.

Os primeiros impactos desses empreendimentos ja sdo sentidos na construgio civil,
nas empresas de montagem industrial € no mercado imobiliario, valorizando lotes em regides
proximas as novas empresas e residéncia para executivos. Algumas Prefeituras Municipais ja
estao inclusive elevando sua arrecadagdo de IPTU por conta da valorizagio e constnig;éo de
imoéveis.

Estima-se que os novos investimentos das montadoras de veiculos e motores ( BMW,
Renault, VW/Audi, Detroit Diesel, Volvo ¢ New Holland) devam gerar 5450 empregos

diretos. Adotando a metodologia desenvolvida Sheila Najberg e Solange Vieira®, a partir da

20 NAJBERG e VIEIRA (1996). As autoras desenvolvem seu modelo a partir de duas referéncias teéricas. A
primeira é uma referéncia para a geragio de emprego a partir da expansio da demanda, fundamentado no modelo
fechado da Matriz Insumo Produto (MIP) de Leontief, com endogeneizagdo do consumo privado. A segunda é
uma referéncia as técnicas desenvolvidas por Rasmussen e por Hirschman visando identificar os setores-chave
da economia brasileira, a partir do MIP de 1990, percebendo ndio apenas o potencial desses setores na sua
intensidade de utilizacdo de mio-de-obra (empregos diretos), mas também sua demanda por insumos
intermediarios, que propiciard a geracdo de empregos indiretos, € a ampliacio da renda de empresarios e
trabalhadores desses setores que demandara produgdo adicional de bens de consumo, e assim de empregados do
efeito renda. Segundo essa técnica sctores-chave da economia sdo aqueles que tém um elevado poder de
encadeamento com outros e que, portanto, apresentariam indices de interligagio, para tras ¢ para frente, acima da



119

Matriz Insumo-Produto de 1990 e da identificagdo 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 0 impacto no emprego de diversos setores
da economia paranaense, tomando o cuidado de expurgar eventuais efeitos que serdo.
transferidos para outras regides do pais (como os empregos das concessionarias de veiculos e
fornecedores que ndao devem se instalar na regido).

O modelo de Najberg e Vieira baseia-se em estrutura tipica de multiplicadores de
efeito renda e de relagdes interindustriais, conforme figura 1.

Figura 1- Modelo de Najberg e Vieira: multiplicadores de efeito renda e de relagdes

mterindustriais
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Utilizando-se os coeficientes obtidos a partir do estudo das autoras e adaptando-os as
especificidades da economia paranaense, obtém-se a seguinte matriz de impactos no emprego
com base no investimento e produ¢io das montadoras, dentro de um horizonte de tempo de

maturag¢io dos empreendimentos.

média. Com os cocficientes de relagdes interindustriais, e o coeficiente emprego (valor da produgio/pessoal
ocupado) para cada setor considerado, chega-se a uma matriz de relagdes emprego direto — emprego indireto. A
partir das relagtes de renda-consumo chega-se aos multiplicadores da renda, obtendo-se também os coeficientes
para os empregos gerados pelo efeito renda. A utilizagdo dos coeficientes para 0 caso paranaense mereceram um
tratamento proprio, expurgando setores ndo presentes na economia, bem como ajustando os coeficientes com
informagdes de emprego das montadoras e fornecedores, conforme protocolos assinados com o Governo do
Estado.
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Chega-se a uma estimativa de 24.000 empregos indiretos, decorrentes dos efeitos
para tris do complexo automotivo, e mais 60.995 empregos decorrentes do efeito renda,
somando um total de 90.395 postos de trabalho gerados na regido. Nota-se que a geragdo de
empregos indiretos no proprio 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 informag¢des de empregos nos
protocolos divulgados pela SEID e nos divulgados pelas empresas, compreendendo ainda as
possiveis ampliagdes com a maturidade dos empreendimento das montadoras.

Percebe-se que o maior impacto no emprego deve-se ao efeito renda gerado a partir da
expansdo da renda e consumo das pessoas empregadas direta ou indiretamente no complexo
automotivo. Os impactos setoriais sdo distintos: o setor industrial € beneficiado pela geragdo
dos 5.400 empregos diretos das montadoras, por 16.200 empregos indiretos e 13.228
empregos gerados pelo efeito renda. O setor primario. € beneficiado com 1.800 empregos
indiretos e 16.900 empregos derivados do efeito renda. E, finalmente, o terciario, onde os
impactos sobre a geragdo de emprego sdo 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 servigos. E importante destacar que o potencial de consumo dos empregados no
segmento automobilistico € elevado, uma vez que os niveis salarais sdo acima da média de
mercado para 0 mesmo nivel de qualificagdo, 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 industnal. Porém, dado que os projetos ainda estdo em langamento, com prazos
médios de maturagdo 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 propria matriz de impactos totais mostra que serdo os segmentos
tercianos (servi¢os e comércio) os mais beneficiados e geradores de empregos indiretos, uma
vez que, se é possivel para uma montadora realizar parte de seu fomecimento normal de
componentes em outras regides ou no exterior, sera mais comum que o suprimento de
servi¢os 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 terciario.
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Porém, cabe observar que existem uma série de fatores que podem reduzir o efeito
liquido dos impulsos advindo das montadoras, como a reestruturagio produtiva e gerencial de
alguns setores. Por exemplo, dados da Fenabrave do Parana, estimam uma redugdo de 4.000
emprego das concessionarias desde 1994, ocorrendo uma redugio de 19.000 postos de
trabalho para 15.000, como reflexo do desempenho desfavoravel do segmento.

O impacto na renda da economia estadual serd 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 servigos. Nesse sentido, a
propria politica de atragdo de investimentos desenvolvida pelo Estado do Parana estimula a
entrada de fornecedores, principalmente de autopegas € componentes e de matérias-primas. O
Parana ndo possui ainda um parque de autopegas com a mesma magnitude do Rio Grande do
Sul, de Sio Paulo ou de Minas Gerais; bem como n3o ha um pédlo metalirgico ou
petroquimico - principais fontes de matéria-prima para a induastria automobilistica. Ha
possibilidades de implantagdo de empresas de autopecas, na medida que os volumes de
produgdo propiciarem uma escala de demanda de componentes e autopegas compativel com a
implantagio de unidades fabris, sera possivel a vinda desses empreendimentos. Cabe destacar
que os fornecedores de primeira camada estio mais sub-montadoras de modulos e conjuntos
do que produtores de autopegas, nesse sentido, grande parte de sua demanda é 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 produgio, muitas delas influenciadas
por fortes economias de localizagdo (proximidade com fontes de suprimento de matéria-
prima, centros de pesquisa, vantagens de aglomeragio, etc.), que normalmente se estabelecem
em estratégicos centros de producio nas areas de mercado preferencial, e, a partir dessa base,
atendem as unidades formmecedoras de primeira camada. Exemplo disso ¢ a Dana, que
acompanha o empreendimento das empresas automobilisticas como fornecedora de modulos e
subconjuntos, porém, mantém centros especializados de Produg¢do 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 s@o as fabricas de motores, que para serem competitivas na produgio
do bloco e dos principais componentes, exigem uma escala de produgio 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 produg@o dos motores, visto que se trata de
um dos principais componente de diferenciagao do veiculo.

Os fornecedores de terceira a quinta camada podem ser atraidos para a regiao ou serem
desenvolvidos a partir de programas proprios de incentivo a qualidade e ao avango
tecnolégico (pessoal, equipamentos e gestio) 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 tecnologica 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 os padrdes exigidos e de administrar contratos de suprimento.

Em recente estudo efetuado pela Consultoria Arthur Andersen Biedermann, em
associagdo com a Coopers & Lybrand®!, a estimativa de empregos ¢ de PIB sdo
significativamente superfaturadas, por diversos motivos. Primeiro comparou-se a Renault com
a Fiat em Minas Gerais, 0 que ndo é um desproposito, mas € uma desproporgéo. 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
pretensdes 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 joinl-venture mal sucedida da VW
com a Ford, que prejudicou o market share desta Gltima, as politicas de carros populares, que
beneficiaram a enorme expansdo da Fiat no Mercosul, etc.. Alias o poder de fogo da Fiat na
regido € tdo significativo, que em 1998 a Fiat Argentina vendeu mais do que a Renault, apesar
de ter inaugurado recentemente sua unidade produtiva em Coérdoba.

Outro aspecto do estudo da Andersen ¢ um exagero em relagdo ao multiplicador
keynesiano da renda, igual a 5, sem nenhum fundamento para alcangar tal valor, bem como
uma clara falta de metodologia para determinagdo dos empregos indiretos, novamente
reportando-se ao caso da Fiat. O estudo ainda subestima o faturamento da Renault, em US$
1,5 bilhdo/ano. Com as informag¢des de prego dos veiculos que ela deve produzir, € as
quantidades projetadas, estima-se um faturamento nio inferior a US$ 1,8 bilhdo/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

21 ARTHUR ANDERSEN BIEDERMANN (1998).
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apesar da elevada paranizagdo dos fornecedores de primeira camada, ainda nfo existe uma
clara perspectiva de se instalarem no Estado empresas produtoras de componentes®. Nesse
sentido, as fomeéedoras de primeira camada sio apenas 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 o montante de recursos pablicos investidos
na implantagio do complexo automotivo, estimado em cerca de US$ 500 milhSes na
participagio acionaria em diversos projetos € até USS$ 3 bilhdes de empréstimos as empresas
em implantagdo (sem juros e corre¢do), via dilagdo de recolhimento do ICMS e seu
reempréstimo (via FDE), além de investimentos necessarios na ampliagio 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, é importante
perceber que as atividades econdmicas (servigos as empresas e familias, comércio, construg¢io
civil, transportes, telecomunicagdes, induastrias 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 relagdo capital-
produto para o tipo de tecnologia adotado, bem como previsdo de faturamento das empresas,
gerar uma produgio bruta anual de até US$ 9 bilhdes.

Tal expectativa depende do sucesso de vendas no mercado interno e regional, nos
proximos S 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 ampliagdo dos
investimentos das montadoras e fornecedores através de unidades acessorias ou ampliagdo da
linha. Ha uma elevada gama de empreendimentos indiretos que serdo alavancados a partir da
expansio do mercado regional. A expansao da cadeia produtiva de fornecedores, bem como a

produgdo de matérias primas (chapas de ago na CSN/Impsa, o desdobramento petroquimico

22 A entrada de fabricante de componentes depende da existéncia de fontes locais de suprimento de matérias-
primas, escala de mercado regional ¢ esgotamento de capacidade produtiva das firmas existentes no pais.
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da Repar, etc), permitirdio a entrada de produtores de componentes, com viabilidade
econdmica. Ha, ainda, o retorno fiscal (uma vez que a longo prazo cessam os beneficios
concedidos), ampliando a receita e, conseqiientemente, os investimentos estatais.

Na medida que novas economias de aglomeragio sejam obtidas no eixo de Curitiba
(RMC, Joinville, Paranagua e Ponta Grossa), e as dotagdes de infra-estrutura seja estendidas
ao interior do Parana, os efeitos economicos serdo mais dispersos € 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
presenca de empresas de classe mundial, pela colonizagio européia ou pela referéncia em
planejamento urbano e transporte, ingressa no ciclo de acumulagio 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 estio se instalando na regido, junto com as suas supridoras de
primeira camada, estio trazendo a regido o novo modelo de producio industrial — a lean
production (produgdo enxuta), incorporados desde o projeto e lay-out das novas plantas, até o
relacionamento com clientes e padrdo de qualidade da linha de produto. Nesse aspecto, o
efeito demonstragdo para outros segmentos da economia, bem como a margem de tolerincia
com qualquer fornecedor (seja de servigos ou supridor de quarta € quinta camada) exigira a
adogdo de métodos da produgido enxuta, seja para cumprir os quesitos de qualidade, como os
de custo ¢ flexibilidade da linha de produtos. Surge assim uma nova mentalidade empresarial
fundamentada na busca pela eficiéncia, qualidade e parceria.

Outros impactos relevantes, que também s3o percebidos, sdo os efeitos no movimento
econdmico e clima favoravel de negdcios na regido, seja pelos novos empreendimentos
imobiliarios (desde a constru¢do de instalagdes empresariais até de moradia de alto padrio)
que vem movimentando a construgdo civil, como pela ampliacio da oferta de servigos
urbanos, justificando projetos de investimento como novos shopping-centers (US$ 500
milthdes), centros de entretenimento (US$ 150 milhdes) e hipermercados (US$ 100 milhdes).
A expectativa de um mercado ampliado e sofisticado gera um multiplicador de
empreendimentos ndo relacionados diretamente com a industria automobilistica, mas que sem

duvida nao aconteceriam sem a perspectiva de negocios a partir da vinda das montadoras.
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5.2 - O TRABALHADOR DAS MONTADORAS NO PARANA

Através dos dados do CAGED (Cadastro Geral de Empregados e Desempregados) e
RAIS (Relagdo Anual de Informagdes Sociais) analisamos o perfil do trabalhador da inddstria |
automobilistica instalada na Regido Metropolitana de Curitiba e comparamos com a industria
automobilistica paulista e o qual seu posicionamento em relagio a industria de material de
transporte.

O CAGED instituido pela Lei n. 4.923 de dezembro de 1965 e atualizado pela
Portaria 194 de fevereiro de 1995, traz mensalmente a movimentagdo dos trabalhadores
admitidos e desligados do setor formal, com vinculo regido pela CLT. E composto por dois
modulos que geram informagdes especificas. O modulo I processa informagdes setorizadas, e
por motivo de desligamento e forma de admissdo. O modulo II, também setorizado, apresenta
dados referente a sexo, idade, grau de instrug@o, entre outros. O CAGED instituido pela Lei n.
4.923 de dezembro de 1965 e atualizado pela Portaria 194 de fevereiro de 1995.

' Instituida pelo decreto 76.900/75, a RAIS, consolida o nimero de postos de trabalho
formal em 31/12 de cada ano, para os trabalhadores estatutarios, celetistas e temporarios.
Divulga essas informag¢des, sempre anuais, por sexo, grau de instru¢éo, faixa de remuneragio,
idade, setor, entre outras especificagdes.

Os dados utilizados para coleta de dados das classes de atividade 34.100, Fabrica¢io
de Automéveis, Camionetas e Utilitarios e 34.207, Fabrica¢do de Caminhdes e Onibus foram
obtidos através do Caged-Madulo 1L

Para fazer a compatibilizagdo, com os dados do Caged-Modulo 1, deve-se utilizar
apenas dados de participagio percentual. Os dados de Industria de Matenial de Transporte e
Induastria de Transformag@o foram coletados a partir da base de dados da Rais 98.

A busca dos dados de perfil da méao de obra foi motivado pela idéia difundida pelas
montadoras no momento de sua implantagio, de que os trabalhadores contratados’ seriam
jovens, sem experiéncia na area, com segundo grau completo e que haveria uma participagio
maior de trabalhadores do sexo feminino em relagdo a outras empresas atuantes no mesmo

setor de atividade. ' i
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5.2.1- Distribuigio por género (sexo) das montadoras do Parana

Constatou-se que, em relagdo ao género (TABELA 18) que as empresas montadoras
de veiculos tem aproximadamente 4% a mais de mao-de-obra feminina do que a industria de

material de transporte na Regido Metropolitana de Curitiba.

Tabela 18 - Comparacio da distribuicdo por género entre a industria automobilistica e a

industria de material de transporte, no Parana: Jan/98 — Dez/00 (%)
Género : Industria Automobilistica (1) Industria de Material de Transporte (2)
Masculino 86,57 90,43
Feminino 13.43 9,57
Fonte: RAIS/CAGED/MTb ' Elaboragio: DIEESE/PR

OBS(1): Os dados referentes 4 indiistria automobilistica foram coletados através do Caged.
(2): Os dados referentes a indastria de material de transporte foram coletados através da Rais.

Comparando os trabalhadores das montadoras Paulistas com as montadoras do
Parana, observamos na TABELA 19, que a participagdo do sexo feminino € maior nas
montadoras do Parana, porém ocorre em que a medida em que aumenta a contratagio de

trabalhadores 0 mesmo nio ocorre com trabalhadores do sexo feminino na mesma propor¢ao.

Tabela 19 - Comparac¢do da Distribuicio por Sexo entre as Montadoras Paranaense e as
Montadoras Paulista.— 1998-2000 (em valores absolutos e percentuais)

199 Ve

Masculino 94,72
Feminino

Total

Mascalino 1 2819 8628] 5217] 8760] 6809 8838

Feminino 448 13,72 738 12,40 895 11,62
Total 3.267| 100,00 5.955 100,00 7.704 100,00
Fonte: RAIS/CAGED/MTb Elaboragio Propria

Nota: Cnae: 34.100- Fabrica¢io de automoveis, camionetas € utilitarios
34.207- Fabricagdo de caminhdes e Onibus

Em S3o Paulo , em 1998, o sexo feminino representava 7,15% do total dos

trabalhadores, enquanto que no Parana 13,72%; Em 2000, Sdo Paulo contava com 5,28% de
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mulheres do total da méo de obra e o Parana com 11,62%. No Parana, de 1998 a 2000 ocupo-
se mais 4.437 vagas de trabalho na montadoras, representando um aumento de 135,70%
novos postos de trabalho, enquanto que a participagdo feminina aumentou em 99,8%.
Mesmo com o aumento relativo da participa¢do feminina no mercado de trabalho das

montadoras esse numero € considerado pequeno em relagdo a paises avangados, Antunes
(2000, p. 105); destaca: “Vivencia-se um aumento significativo do trabalho feminino, que
atinge mais de 40% da forga de trabalho em diversos paises avangados e tem absorvido pelo
capital, preferencialmente no universo do trabalho part time, precarizado e
desregulamentado”.

| Precisamos considerar sobre o citado acima, que essa ocupa¢do das mulheres nos
postos de trabalho, possue uma caracteristica. Grande parte dessas trabalhadoras ocupam
cargos administrativos, em se&igbs especificos de escritérios ou como secretarias. Aquelas
que trabalham no “chio de fabrica”, executam trabalhos minuciosos que exigem maior
cuidado e até certa delicadeza, como a liga¢do de fios e chicotes elétricos nos modulos de
painéis e no controle de qualidade de pintura e deformagdes de lataria. Essa verificagio ¢
confirnada em uma fabrica de alimentos. “No que concerne a divisdo sexual do trabalho
masculino e feminino. Enquanto o primeiro atua predominantemente em areas de capital
intensivo, com maquinaria informatizada, o trabalho feminino se concentra nas areas mais
rotineiras, de trabalho intensivo”. (Pollert, 1996:186, apud Antunes, 2000, p. 86).

Em outro estudo comparativo realizado por Hirata (1995, in Antunes, 2000), entre

Japio, Franga e Brasil, constatou-se o tratamento diferenciado na organizagio do trabalho em

fungdo da divisdo sexual:

“No que concerne a organizagdo do trabalho, a primeira conclusio € que nos
estabelecimentos dos trés paises o pessoal envolvido era masculino ou feminino segundo o
tipo de maquinas ¢ a organizacdo do trabalho. O trabalho manual ¢ repetitivo era atribuido as
mulheres e aquele que requeria conhecimentos técnicos era atribuido aos homens.”

O significativo aumento da participagdo feminina no mercado de trabalho, inclusive
nas montadoras Paranaense, € fruto da emancipagdo da mulher, que consiste basicamente na
procura de cada vez mais de sua independéncia financeira, participar do processo econdmico

e produtivo, e ocupar seu espago no mercado, como descreve Lavinas (1996, p.174):
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“E evidente que a ampliagio do trabalho feminino no mundo produtivo das iltimas décadas

¢ parte do processo de emancipagdo parcial das mulheres, tanto em relagdo a sociedade de

classes quanto as inumeras formas de opressdo masculina, que s¢ fundamentam na

tradicional divisdo social do trabalho. Mas, € isso tem sido central, o capital incorpora o

trabalho feminino de modo desigual ¢ diferenciado em sua divisio social € sexual do

trabatho.”

O crescimento da contratagio da mao de obra feminina, poderia ser melhor, se n3o
houvesse certa discriminagdo, considerando fatores como, estado civil, idade e a qualificagio,
principalmente quando se trata do cumprimento dos direitos da mulher na “licenca gestante”,
conforme relata Hirata (1995, in Antunes 2000): “Diferencgas significativas existem também
nas praticas discriminatorias, que parecem estar diretamente relacionadas com a evolugdo das
relagGes sociais dos sexos no conjunto da sociedade considerada”.

Diante desses fatos, constatamos que houve um aumento significativo da participag¢io
feminina no mercado de trabalho da induastria automobilistica do Paranid em relagido as
montadoras Paulista, que deve ser registrado neste trabalho.

Esta expansdo do trabalho feminino tem entretanto, significado inverso quando se

trata da tematica salarial. A desigualdade salarial das mulheres se opde a sua crescente

participagdo no mercado de trabalho.

5.2.2 - Distribuigio por grau de instrug@o dos trabalhadores

A mudanga mais evidente no perfil do trabalhador do Parana resultante da introdugio
da induastria automobilistica na economia estadual refere-se ao nivel educacional do
trabalhador.

Dentre os trabalhadores da industria automobilistica 48 % tém 2’ grau completo e 24
% tem curso superior completo . Comparando-se com a industria de transformagio 76 % dos
trabalhadores tém, no maximo, 2’ grau incompleto (TABELA 20).

Através destes dados vemos que a indistria automobilistica emprega trés vezes mais
trabalhadores com 2’ grau completo que a industria de transformagio e esta relagio cresce
para aproximadamente cinco vezes, no caso dos trabalhadores com curso superior completo.
Isto demonstra que, realmente, € um setor industrial que necessita de trabalhadores mais

preparados € capacitados.
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Tabela 20 - Comparacio da distribuicio, por grau de instru¢dio, entre a indistria
automobilistica e a indistria de Transformacio, no Parani: 1998-2000 (em percentuais)

Até 2" Grau 2" Grau Superior Superior
Incompleto Completo Incompleto Completo
Ind. Automobilistica - 22.82 48,40 4,25 24,53
Ind. de Transformacgéio 76,49 15,40 2,63 5,48
Fonte: RAIS/CAGED/MTb Elaboragio propria

Obs (1) : Os dados referentes 4 indistria automobilistica foram coletados através do CAGED, a abrangem
o periodo de janeiro de 1998 a dezembro de 2000.
(2): Os dados referentes a industria de material de transporte foram coletados através da RAIS.

Azevedo (1997, p. 206), afirma que: “...as mudangas de qualifica¢io do trabalho s3o
apresentadas como uma das mais importantes caracteristicas dos novos paradigmas
produtivos”. O nivel de escolaridade dos trabalhadores (TABELA 21) das montadoras no
estado de Parana, constatamos que no ano de 1998, praticamente o0 ano em que as montadoras
iniciaram a produgdo, os trabalhadores com 2’ grau completo representavam 38,45% do total,
mantendo sempre no mesmo nivel em 1999 e 2000, representando 46,75% e 51,11%

respectivamente.

Tabela 21 - Comparacio por distribui¢do, por grau de instrucio entre as montadoras

dos Estados de Sao Paulo e Parana 1998—2000

(valores absolutos e percentuals)

Analfabeto 24 1,04 2 2
4? Série Incompleta 1.547 2,83 1.505 2,50 1.257 2,10
4* Série Completa 6.703 12,30 | 6.812 | 11,35 5.630 9.43
8 Série Incompleta 3.984 7,31 4.739 7,90 4.365 7,30
8? Série Completa 15.537 2851 [ 15.752 | 26,20 | 14.606 | 24.45
2° Grau Incompleto 4018 7,38 4.490 7,48 4581 7,67
2° Grau Completo 12.351 22,67 | 13.869 | 23,10 | 15.771 | 26,40
Superior Incompleto 5.207 9,56 | 5.580 | 9,30 5.693 9,55
Superior Completo 5.118 940 | 7.297 | 12,17 7.831 13,10
Total ) : 100,00
. PARANA 11998 6 11999 | Y%
Analfabeto 5 0,15 4 0,06 4 0,05
4? Série Incompleta 27 0,82 16 0,26 13 0,17
4? Série Completa 31 0,95 34 0,57 27 0,35
82 Série Incompleta 62 1,90 185 3,10 208 2,70
8? Série Completa 175 5,36 523 8,79 552 7,16
2° Grau Incompleto 317 9.70 557 9,36 762 990
2° Grau Completo 1.256 38,45 | 2.784 | 46,75 3.938 51,11
Superior Incompleto 312 9,55 414 6,95 522 6,78
Superior Completo 1.082 32,12 | 1438 | 24,15 1.678 21,78
Total 3.267 100,00 { 5.955 | 100,00 | 7.704 | 100,00

Fonte: Caged/MTb

Elaboragdo propria
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De acordo com dados do Ministério do Trabalho, o estado de Sdo Paulo apresenta um
numero de trabalhadores su\pen'or ao Parana, portanto o seu nivel de escolaridade, apresenta
uma distribuigdo quase que uniforme, entre os niveis de “g" Serie incompleta” ¢ 0 “ 2" grau
completo”, como mostraa TABELA 21.

Consideramos que o nivel de escolaridade dos trabalhadores das montadoras
Paranaense € superior ao das montadoras Paulista.

A melhoria e aperfeigoamento da qualificagdo e escolaridade nido poupa os
individuos do desemprego. Azevedo (op. cit, p.88), destaca: “Os investimentos em
treinamento e a melhoria na qualificacdo dos funcionarios ndo garante necessariamente a
estabilidade no emprego, apesar de esta ser uma forma de incentivo as melhores propostas”.

Maior nivel de escolaridade vem sendo exigido, observando o aumento da
participagdo de primeiro e segundo grau completo nas plantas das montadoras, o que nio
acontecia em anos anteriores. Para a qualificacdo da mao-de-obra vém sendo intensificados
programas de treinamento tanto a nivel de geréncia como de chdo de fabrica e abrangem
cursos de alfabetizagdo, técnicos e gerenciais refletindo a mudangas nas diversas areas e
utilizando-se de instalacdes da propria empresa, convénios com escolas, Senai e
universidades.

A exigéncia de um maior nivel de qualificagdo da mdo de obra reflete-se diretamente
nos esfor¢os de treinamento dos empregados (Azevedo, op. cit., p.279).

De acordo com o Instituto de pesquisas Datacenso, de Curitiba, uma pesquisa
realizada junto a gerentes de recursos humanos, indica um mercado de trabalho bastante
promissor para os trabalhadores paranaenses com diploma de nivel técnico, de ensino médio
ou superior. Segundo o levantamento, pelo menos 65% das necessidades atuais das 100
maiores empresas paranaenses se referem a contratos de técnicos especializados.

O resultado da pesquisa € confirmado por agéncias de emprego e por institutices de
ensino que preparam mio-de-obra qualificada. O motivo maior, apontam as agéncias e as
escolas técnicas, € a fortalecimento do perfil econdmico do Parana com o avango no processo
de industrializagdo e a maior atragdo de empresas da area automobilistica e outras de

tecnologia de ponta.



131

Segundo a Secretaria do Emprego e Rela¢cdes do Trabalho, responsavel pela
intermediagio de mdo-de-obra, o maior aproveitamento de técnicos especializados é
verificado em quase todas as agéncias publicas de emprego e postos de atendimento
distribuidos nos principais municipios do Parana.

Capacitagdo: Diante da nova realidade de mercado no Parana, a Secretaria definiu
como uma de suas prioridades a qualificacio da m3o-de-obra. Em 1999, foram treinadas 134
mil pessoas em cursos profissionalizantes.

O treinamento ¢ realizado em parceria com 17 institui¢Ses, entre elas as cinco
universidades estaduais, a Universidade Federal do Parana e o Centro Federal de Educagdo
Tecnologica (Cefet). Entidades como Servigo Nacional de Aprendizagem Industrial (Senai),
Servigo Nacional de Aprendizagem Comercial (Senac) e Servigo Nacional de Aprendizagem
no Transporte (Senat) também colaboram.

O Servigo Nacional de Aprendizagem Industrial (Senai) informa que em alguns dos
cursos técnicos que oferece no Parané o indice de contratagio de recém-formados chega a
quase a 100%. O curso profissionalizante de celulose e papel é um deles. O indice de
empregabilidade nesse caso chega a 97%, apontam as estatisticas.

Para garantir o maximo de aproveitamento dos seus alunos, o Senai oferece cursos de
acordo com a procura e as necessidades apresentadas pelas empresas. S6 no ano de 2001, a
entidade matriculou 2 mil alunos. Diante da constante atragdo dos novos investimentos
industriais ao Estado, a previsdo € de abertura de mais 10 cursos no ano de 2002, todos do
setor industrial.

Ainda no ambito do Senai, foram treinados cerca de 8.500 técnicos para o setor
automobilistico. A qualificag@o foi feita através do Centro Automotivo do Parana, criado em
outubro de 1997. O indice de aproveitamento dos formandos gira em tormo de 60%. A maioria
¢ absorvida pelas montadoras paranaenses e pelas empresas de autopecas e equipamentos

complementares.
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5.2.3 — Distribuigio por faixa etaria dos trabalhadores

Considerando a faixa de idade, TABELA 22, o trabalhador da industria
automobilistica, na Regido Metropolitana de Curitiba é um trabalhador jovem, com 63 % do
total localizado nas faixas de idade entre 18 € 29 anos. Por outro lado, na indastria de
transformagdo este percentual cai para 45 %. Estes valores mostram que realmente ha uma

preferéncia na industria automobilistica para o aproveitamento de trabalhadores mais jovens.

Tabela 22 - Comparacio da distribuicio, por idade, entre a indiastria automobilistica e a

industria de Transformacio, no Parana: 1998-2000 ( percentuais)
18-24 anos 25-29 anos 30-39 anos Outros

Ind. Automobilistica 30,91 32,21 30,97 5,90

Ind. de Transformagio 24.79 20,69 30,98 23,54

Fonte: RAIS/CAGED/MTb Elaboragdo propria

OBS (1) : Os dados referentes a industria automobilistica foram coletados através do Caged, periodo de
janeiro de 1998 a dezembro de 2000.
OBS (2): Os dados referentes & industria de material de transporte foram coletados através da Rais.

Esses dados, confirmam uma das propostas firmadas entre o governo do Estado do
Parana e as montadoras no momento de sua implantagdo. No entanto o que ndo podemos
deixar de comentar ¢ a exclusdo daqueles trabalhadores com idade acima de 40 anos que estdo
fora do mercado, sdo considerados ultrapassados e velhos diante da nova reestrutura¢do
produtiva e mercado de trabalho atual. Antunes (op. cit., p.92) acrescenta isso como uma das

caracteristica impostas pela for¢a do capital:

“O mundo do trabalho dos paises centrais, com repercussdes também nos paises de
industrializagio intermediaria, tem presenciado um processo crescente de exclusdo dos
jovens e dos trabalhadores considerados “velhos™ pelo capital. Os primeiros acabam sem
perspectiva frente a vigéncia da sociedade do desemprego estrutural. E aqueles com 40 anos
ou mais , uma vez excluidos, dificilmente conseguem se requalificar para o reingresso.”

Comparando o Parana com Sio Paulo (TABELA 23) observamos que o Parana, vem
diminuindo a contratagio dos trabalhadores desta faixa, em 1998 com 11,63% , para 7,56%
no ano de 2000. Em Sdo Paulo esse percentual se manteve quase no mesmo percentual,

inclusive de 1998 a 2000, aumentando em 1 pontos percentuais.
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Essa constatagio feita por Antunes vem confirmar as tendéncias da contratagio dos
trabalhadores e caracteristicas dos impactos no mercado de trabalho na faixa de 40-49 anos de

idade (TABELA 23).

Tabela 23 - Comparac¢iao por faixa etaria, nas montadoras dos Estados de Sido Paulo e

1998 - 2000

( valores absolutos e percentuais

AUL 98 :
Anos 64/ 0,09

15 a 17 Anos 928| 1,38

18 a 24 Anos 6.472| 9,60

25 a 29 Anos 9618 14,28

30 a 39 Anos 26.410{ 39,20

40 a 49 Anos 20.013] 29,72

50 a 64 Anos 3849 572

65 Anos ou Mais 8] 0,01

Total

PA

10 a 14 Anos 1] 0,01

15 a 17 Anos 12 0,37 26| 044 161 0,20
18 a 24 Anos 720| 22,04 1.580| 26,53 2.072] 26,90
25 a 29 Anos 890] 2724 1.694| 28.45 2.332] 30,28
30 a 39 Anos 1.156{ 35,38 2.009{ 33,74 2.584; 33,55
40 a 49 Anos 380 11,63 5121 8,60 583 7,56
50 a 64 Anos 107] 3,28 1311 2,20 116 1,50
65 Anos ou Mais 21 0,06 2] 0,03 1] 0,01
Total 3.267 100 5.955; 100,0 7.704] 100,0

Fonte: Caged/MTb Elaboracio propria

Cnae: 34100 - Fabricagio de automdveis, camionetas € utilitarios;
34.207- Fabricagio de Caminhdes e Onibus.

Uma outra observagdo que ndo podemos deixar de registrar ¢ a distribui¢do dos
trabalhadores nas montadoras do Parana. A distribuigdo é quase que uniforme na faixa etaria

de 18 a 39 anos, 0 que ja ndo acontece com as plantas paulistas.

5.2.4- Remunerag¢do dos trabalhadores

Segundo Pochmann (op. cit,, p.107), ao longo dos anos 90, quando as politicas
neoliberais foram amplamente aplicadas no Brasil, construi-se o argumento de que o custo do

trabalho era muito elevado, o que inviabilizava a modemizagdo do pais, além de produzir
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informalidade nas relagdes trabalho e desemprego. Apesar de provocar maior flexibilizagio
dos contratos de trabalho e estimular a desregulamentagdo das relagdes de trabalho, com
sérios impactos negativos. Considerado como um mito, o “custo do trabalho”, foi produzido
pelo neoliberalismo, como forma de tornar ainda mais baixo o peso dos salarios nas despesas
das empresas, sem que isso houvesse estimulo a geragdo de mais empregos.

Com ja citado anteriormente, a reestruturacdo produtiva, resultou em uma
relocalizagdo da indastria. Um dos efeitos causados por essa “relocalizagdo” da produgdo
industrial Brasileira, ocorrida nos anos 90, resultou em diferencas salariais entre os
trabalhadores da mesma industria: a precarizag@o e a heterogeneidade no mercado de trabalho
nacional t€m resultado no aumento da desigualdade salarial, entre as regides do pais.

A determinagdo e uma afinada sintonia entre a nova reestruturagdo, relocalizagio
industrial e a resisténcia das antigas plantas da indastria automobilistica determinam a
seqiéncia de uma irremediavel conduta dos aspectos estruturais da economia brasileira,
mercado de trabalho e relag@o salarial, como conseqiiéncia direta da altera¢do de um novo
sistema produtivo. Cardoso (2001), considera essas mudangas como um esbogo interpretativo

da mudanga ap6s-fordista, contaminando os paises da periferia:

“Desde a constituigdo do periodo de ouro da produgdo em massa, o setor automobilistico
sempre procurou se orgamizar obedecendo a légica da bem sucedida racionalizagdo
tayolorista-fordista. De modo mais explicito, nos paises centrais bem como nas suas
extensdes nos paises pernféricos, esse mecanismo implicou na implantagio de um tipo
especifico de organizagio econdmica ¢ produtiva da empresa, bem como a existéncia de uma
organizagdo produtiva ¢ de uma relagdo salarial especifica a cada contexto social e
econoémico.”(Cardoso, op. cit., p. 133)

Isto confirma que com relacdo a questdo salarial do setor automobilistico, esta
industria ndo foge do quadro das politicas salariais vigentes no pais, que funciona em sintonia
com o0s ajustes econdmicos implementados pelo governo federal. Entretanto, com a
reestruturag@o produtiva dos anos 90, muitos trabalhadores do setor perderam seus empregos
€ 0s que mantiveram passaram por um incremento salarial nos anos 94 e 95, também como
resultado dos acordos da camara setorial, tendo havido entdo uma recuperagdo importante. Os
acordos incluiram corre¢des mensais correspondendo, em parte, as taxas inflacionarias da
época e aumento real de 20% a serem concedidos ao longo de 30 meses. Os trabalhadores do
ABC paulista avangaram ainda quanto ao 14 salario em 1993 e 1994, como contrapartida aos

recordes de produgdo e vendas.(CNM-CUT/DIEESE,2001:25)
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Em termos comparativos, os salarios pagos pelas empresas montadoras do ABC
paulista estdo entre os mais altos do pais, apesar das perdas ocorridas no periodo mais recente
do Plano Real e, internamente a categoria, marcam uma diferenca significativa, entre tantas,
com empresas montadoras de outras regides, a exemplo da montadoras paranaense que
pagam salarios cerca de 40% menores do que os do ABC, como nos mostra a TABELA 24.

Na analise do comportamento salarial entre as montadoras de Sdo Paulo e Parana, no
periodo de 1998 e¢ 2000 (TABELA 24) observamos a disparidade na remunera¢io dos

trabalhadores entre os dois estados.

Tabela 24 - Remuneracao dos trabalhadores das montadoras de Sio Paulo e Parana:

1998-2000 valores absolutos e percentuais)

S SAOPAULO ] 1998 | 7% 11999 | % J2000 ] %
Até 0,5 SM. 3 6] .i:.0,03 15{ - 1..0,02
De 0,51 a 1,00 SM 1 1} 20,01 64 . 0,10
De 1,01 a 1,50 SM. 158 258( 0,42 256{ - 0,43
De 1,51 a 2,00 SM 166] i 2461 041 183 0,31,
De 2,01 2 3,00 SM 314 2587 0.42] 363} 0,60
De 3,01 a 4,00 SM 336| . ( 363 ::0,60 242} 0,40
De 4,01 a 5,00 SM 1.072] o 1.107f 185 586{ . 0,98
De 5,01 a 7,00 SM 2.146| 1312 =::2,19] 1405} 236
De 7,01 2 10,00 SM 5.760 16.735)+:2787 7.656f 12,82
De 10,01 a 15,0 SM 32.425 21.866] 36,40| 28.250 47,29
De 15,01 a 20,0 SM 9.276 6.935{ " 11,55] 7.463 12,49
Mais de 20,00 SM 14.988] 02225 10.716] 17,85 12.889} 21,58
Ignorado 7170 1,06 243| 0,40 364[ . 0,62
Total 67.362] . 60.046 11100,-00 59.736} . 100,00.

P ARANA C 4751998 1999 - % - |-2000 - oL .
De 0,51 a 1,00 1 0f @ * 2{ 0,02
De 1,01 a 1,50 1) 570,08 6 0,07
De 1,51 22,00 SM 13 721 0121 65 085
De 2,01 a 3,00 SM 25 = 39| 0,65 33] 0,44
De 3,01 a 4,00 SM 169] 517 379] - 6,36 56| . 0,73
De 4,01 a 5,00 SM 3911 - 11,97 1.203(:720.21 2.007 26,06
De 5,01 a 7,00 SM 402 12,30 1.340| 2250 1.868 2425
De 7,01 a 10,00 SM 351 10,74 547 - 9,19 949 12,30
De 10,01 a 15,0 SM 526 16,10 712) 11,96 871 11,31
De 15,01 2 20,0 SM 457 13,99 560 9,40 649 8,43
Mais de 20,00 SM 896 27,44 1.0541 17,701 1.139] .. 14,78
Ignorado 35 1,07 44 0,74 59 0,76
Total 3.267{ - 100,00 5.955; 100,00{ 7.704| 100,00

Fonte: RAIS/CAGED/MTb *auséncia de trabathadores Elaboragdo propria

Cnae: 34.100-Fabricagio de Automoveis, Camionetas e Utilitarios
34.207-Fabricagdo de Caminhdes e dnibus.
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Em Sio Paulo no periodo de 1998 a 2000, o salario médio dos trabalhadores se
manteve no mesmo patamar para a maionia dos trabalhadores, localizados na mesma faixa.
Segundo o Sindicato dos Metalurgicos do ABC, no primeiro ano do periodo analisado,
48,14% dos trabalhadores obtinham como salario, médio de R$ 1.425,00, mantendo nesta
mesma faixa (10 & 15 salarios minimos), em 1999 e 2000, com rendimentos médios de R$
1.645,00 e 1.687,50, respectivamente.

No Parana, em 1998, ano em que se implantou as montadoras no estado, o salario
médio dos trabalhadores se localizavam na mesma faixa, dos trabalhadores Paulistas, porém
as novas contrata¢des feitas em 1999 e 2000, esse novos trabalhadores, passaram a receber
menos do queaqueles contratados em 1998. No entanto foram criados mais 4.437 postos de
trabalho. Como exemplo, analisamos duas empresas, as maiores montadoras no Parana, a
VW-Audi e a Renault. Nestas montadoras a remuneragdo dos trabalhadores é composta por
um salario fixo acrescido de uma remuneragéo variavel.

O salario médio do trabalhador do setor operacional na Renault, em setembro de
1999, era de R$ 644,00. Em setembro de 2000 este salario passou para R$ 755,00. O aumento
real médio foi de 9,6%, superando a taxa de inflagdo, calculada com base no INPC-IBGE, de
6,96%. ‘

Na Renault, o salario fixo corresponde a 80% da remuneragio totél maxima € os
outros 20% da remunerag¢do dependem do cumprimento das metas estabelecidas (PLR). Em
média um trabalhador da Renault alcanga uma remuneragio variavel de 15%.

Na Volkswagen-Audi em Sio José dos Pinhais o salario fixo do trabalhador do setor
operacional corresponde a 92% da remuneragdo total. Considerando-se 08 parametros
estabelecidos para a remuneragdo varidvel, a média alcangada pelos trabalhadores
corresponderia a 7,1%, mas no periodo a empresa garantiu o pagamento da remuneragdo
integral de 8%.

A remuneragdo média dos trabalhadores da Volkswagen-Audi em agosto de 2000 era
de R$ 734,13. Em setembro de 2000 a média passou para R$ 811,51.

A disparidade dos niveis salaniais dessas montadoras, confirma a atuagdo e
organizagdo dos sindicatos da classe. Bresciani (1998, p. 183), aponta esse fato como: (...)as
agdes que o Sindicato dos Metalurgicos do ABC basearam-se conquistando uma grande

capacidade de representagdo, confirmada por altos indices de sindicaliza¢do, especialmente
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quando comparada com a média nacional, como pela mobilizagdo e agdes cotidiana das
comissdes de fabrica, especialmente nas montadoras.

Segundo Katz & Darbishire (1998, p.25), a desigualdade de renda nio € apenas um
produto das experiéncias de individuos no mercado de trabalho. Ao contrario, as praticas de
trabalho nas empresas e as instituigdes que afetam essas praticas influenciam fortemente os
resultados do mercado de trabalho.

Pochmann (op. cit., p.11), analisa a geragdo de emprego e a renda do trabalhador
como um fator pouco positivo diante do novo modelo econdmico: “(...)a partir de 1990, a
adogdo de um novo modelo econdmico resultou pouco positivo para a economia € para o
trabalho no Brasil. Nio apenas o desemprego assumiu volume sem paralelo historico
nacional, como o rendimento do trabalho alcangou uma das mais baixas participagdes na
renda nacional”.

Para Alves (op. cit, p. 251-268), o novo complexo e as novas praticas de
reestruturagdo produtiva tende a impulsionar, mais ainda , a superxploragdo do trabalho, na
medida em que o enfraquecimento do poder de barganha dos sindicatos tendem a elevar,
ainda mais, principalmente nos setores industriais em que se tinham constituido um poder
sindical organizado, como ¢ o caso da regido do grande ABC paulista, a discrepancia entre os
rendimentos do capital e os rendimentos do trabalho, apesar dos aumentos reais de salarios,
que n3o acompanham a produtividade do trabalho. Por outro lado, apesar dos bonus de
participa¢do em lucros e resultados, pagos pelas montadoras, mantém-se ainda, de certo
modo, a deteriorizagdo salarial mediante perdas inflacionarias, com as negociagdes salariais,
sob o Plano Real, ocorrendo com muita dificuldades.

Um dos fatores das alteragdes de salarios dentro da reestruturagdo produtiva, foi a
descentralizagdo produtiva, decorrente da pratica empresarial, da terceirizagio, tendendo a
criar uma rede complexa do trabalho, diversificada e segmentada, na qual surgem novos
estatutos precarios de emprego e salario. Com isso instaura-se, em alguma medida, um novo
tipo de regulagdo do trabalho, baseado na flexibilizagdo do contrato de trabalho, que expde,
cada vez mais, o trabalho assalariado, resultando em queda de salario. Na industria
automobilistica, o trabalho se torna precario diante das motivag¢des indutoras da terceirizagao.
A terceirizagio pode surgir como estratégia capitalista de redugé@o de custo da produgdo. Por
tras da 106gica da precarizagao do tfabalho, que atinge parcelas das firmas de subcontratagdo da

cadeia produtiva, esta a necessidade das montadoras e de seus fomecedores de primeira,
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segunda e terceira linhas, de descentralizar sua produg¢do com o objetivo de reduzir custos,
repassando 0s riscos e custos dos negocios para as pequenas empresas e, por conseguinte,
para as condi¢gdes de trabalho, emprego e salario. Mas ndo € apenas a terceirizagdo, em seus
multiplos aspectos, que tende a debilitar as condig¢Ses de trabalho. A adogdo da flexibilidade
do contrato de trabalho, cuja expressdo juridica ¢ a Lei do Contrato Temporario, tende a
constituir um estatuto salarial precario para ambas parcelas da classe trabalhadora, expondo-a,
cada vez mais, a disposi¢io das idiossincrasias do capital.

A relag@o salarial ‘da empresa, 0 mundo social constituido por um novo paradigma da
racionalizagdo poés-fordista, segundo Cardoso (op. cit., p.262-264), nos revela um mundo
bastante negativo. Recaem na persisténcia dos velhos principios cientificos do trabalho, na
reprodugdo da velha imagem da individualiza¢do do trabalhador e dos salarios, ou seja, o
individualismo competitivo entre os trabalhadores, com salarios mais baixos, e diversas
formas de exclusdo da forga de trabalho. O novo modelo de produgio estaria estruturado em
uma reforma da organizagio e da relag@o salanal, implicando num abandono da rigidez social
do modelo anterior em prol de um modelo mais socialmente flexivel e adaptavel, de modo a

permitir um melhor arranjo socio técnico do aparelho produtivo e participativo do trabalhador.

5.2.5 A participagdo nos lucros e resultados (PRL)

A participagio do trabalhador no processo produtivo esta relacionado com a divisdo e
sua participagio na produtividade com as negociagdes da PLR (Participagdo nos Lucros e
Resultados). A partir de 1995, as negociagdes salariais inovaram com acordos em torno da
participagdo nos lucros e resultados, a PLR, objeto de medida proviséria do ano anterior e
encaminhada pelos sindicatos as montadoras. Desde esse momento até os dias de hoje,
negociagdes coletivas em torno desse item incluindo a vinculag¢do entre o pagamento de valor
fixo pré-definido e o alcance de metas de produgdo, vendas, qualidade, absenteismo, etc.,
ocorrem apenas em parte das empresas que a adotaram. Algumas delas apenas tratam de
valores sem vinculagdo com metas de desempenho, o que por vezes da a PLR o carater de

abono (CNM-CUT/DIEESE-Subsegéo 2001, p. 26).
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De acordo com informagdes do Sindicato dos Metalurgicos da Grande Curitiba, o
pagamento referente a PLR das montadoras e fomecedores instaladas no Parana, aos
trabalhadores, em 2000, resultaram em uma inje¢do de recursos de aproximadamente R$ 11
milhdes na economia paranaense (TABELA 25). No Parana, o nimero de empresas que
pagam a PLR aos trabalhadores é muito pequeno. Segundo o sindicato das 3 mil empresas

filiadas, apenas 200 distribuiram parte de seus lucros aos trabalhadores.

Tabela 25 - Distribuicio da PLR nas Montadoras do Parani: 2000 (Valores em R$)

Montadora Trabalhadores Valor da PLR R$ Total Pago RS
Audi/VW 2.400 1.600,00 3.840 milhdes
Renault 1.800 1.900,00 3.420 milhGes
Volvo 1.550 1.200,00 1.860 milhdes
~ New Holland - 750 500,00 375 mil
Fonte: Sindicato dos Metalurgicos da Grande Curitiba Elaboragio propria

No Grande ABC, a PLR paga em 2000, foi maior que a paga nas montadoras
paranaense. Isto se deve a acordos sindicais negociados desde 1999, mais uma das razdes em
que podemos citar a organizagio e forga sindical do pélo ABC. De acordo com o Sindicato
dos Metalargicos do Grande ABC, em 2000, a Volkswagem de Sdo Bernardo do Campo e
Taubaté, distribuiram a titulo de PLR, R$ 2.600,00, por trabalhador; A Scania apds quatro
tentativas de acordos sobre a distribui¢do da PLR, distribuiram R$ 2.500,00 por trabalhador; a
Mercedes, em Sdo Bemardo, distribuiu R$ 1.700,00 por trabalhador e a Ford, incluindo as
unidades de Tabodo, Ipiranga, Taubaté e Tatui, distribuiu aproximadamente R$ 2.100,00 por
trabalthador (TABELA 26).

Tabela 26 - Distribuicio da PLR de algumas Montadoras de Siao Paulo: 2000

(Valores em R$)
Montadora Valor da PLR R$
Volkswagem 2.600,00

Scania 2.500,00
Mercedes 1.700,00
Ford 2.100,00

Fonte: Sindicato dos Metalargicos do Grande ABC - Elaboragio propria
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Apesar do‘recebimento da PLR, os trabalhadores das montadoras e industrias que
fazem essa distribui¢io ndo podem considerar esse abono como parte de seu salario, pois
dependem de metas e acordos firmada entre os sindicatos das entidades.

Antunes (2000, p. 237) avalia a baixa remuneragdo dos trabalhadores, uma
discrepancia sobre os padrdes tecnologicos da produgdo, principalmente nas montadoras de
automaveis: “...¢é decisivo enfatizar que a combinacdo obtida pela superexploragdo da forga de
trabalho e sua baixa remuneragdo, com alguns padrdes produtivos e tecnologicos mais
avangados, constitui-se em elemento central para a inversdo produtiva de capitais”

Os niveis salariais no Brasil, s@o relativamente baixos quando comparados com
outros paises, mas segundo o ECIB-UNICAMP, esta vantagem ¢ anulada com a baixa
produtividade (ECIB, 1998, p.42). A nova onda tecnologica implantada pelas empresas
lideres mundiais tendem a reduzir o peso dos custos com mao de obra, em fung¢io da elevagio
da produtividade, mas requer maior qualificagdo da forga de trabalho. Segundo a visdo
neoliberal, a redugdo dos custos pode ainpliar significativamente o mercado brasileiro, um dos

maiores do mundo em potencial de crescimento.

5.2.6 A rotatividade dos trabalhadores

A rotatividade dos trabalhadoreé das montadoras demonstra o grau de satisfagdo e a
propria seguranga e adaptagido no emprego. De acordo com o Sindicato dos Metalurgicos do
Parana, considerando a expectativa de empregos o numero de postos de trabalho e
desenvolvimento social adequado com os investimentos das montadoras na Regido
Metropolitana de Curitiba é considerada alta a rotatividade dos trabalhadores.

De acordo com dados do CAGED e RAIS, o prazo médio de rotagdo dos
trabalhadores rios montadoras do Parana gira em torno de 240 dias, considerando os 3 meses
de experiéncia em que sdo submetidos para efetivagdo na empresa.

No entanto 88,2% desses trabalhadores, considerados como temporarios, se
apresentam com o seguinte perfil: faixa etaria de 18 a 23 anos e faixa salarial de 2 a 4 salarios

minimos. O restante do grupo é considerado mais estavel e adaptavel as condigdes de
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trabalho, sendo que muitos trabalhadores permanecem nas empresas desde o inicio de suas

atividades.

5.2.7 As reivindicagdes dos Sindicatos da classe em unificar os direitos da categoria

Os sindicatos dos metalrgicos consideram um afronto contra os direitos adquiridos
da categoria sobre as diferencas salariais embutidas como mudangas das relagdes de trabalho
nas novas plantas automotivas, principalmente aquelas instaladas em outros estados, como é o
caso do Parana

- De acordo com o Sindicato dos Metalirgicos do grande ABC, a Confederagdo
Nacional dos Metalirgicos (CNM), e Central unica dos Trabalhadores (CUT), em seu
“Balan¢o da Campanha dos Metalargicos do Brasil pela Negocia¢do de um Contrato Nacional
no Setor Automobilistico”, para o ano de 1999, aponta os objetivos para os rumos do setor.
Foi entregue a ANFAVEA e ao Sindicato Nacional da Indastria de Autopegas
(SINDIPECAS) a minuta de Contrato Coletivo Nacional, segundo concebe o movimento
sindical nacional da categoria, contendo os objetivos e a pauta de reivindicagdes da

campanha. A campanha tem como principais pontos os seguintes objetivos:

a) uniformizar a remuneragio e¢ as condigdes de trabalho entre as empresas montadoras
instaladas no pais, preservando os melhores patamares existentes;

b) uniformizar a remuneragdo e as condigdes de trabalho entre as empresas de autopegas
instaladas no pais, preservando os melhores patamares existentes;

c) uniformizar os acordos coletivos entre as plantas novas e ja existentes, preservando os
melhores patamares existentes;

d) impedir a precarizagdo do trabalho, em decorréncia também da “guerra fiscal”;

¢) implementar o desenvolvimento regional, garantindo-se as conquistas do complexo
automotivo;

f) padronizar as relagdes de trabalho nas plantas organizadas em condominios industriais €
modulares;

g) garantir os direitos dos trabalhadores nos processos de modernizagio ¢ reestruturagio;

h) manter o nivel e a qualidade do emprego e da renda;

1) manter a solidariedade da classe, impedindo a concorréncia entre os trabalhadores.

As diferencas da classe trabalhadora das montadoras, nas antigas e novas plantas,

principalmente as montadoras instaladas na Regido Metropolitana de Curitiba, derrubando
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algumas vantagens e direitos conquistados ao longo dos anos motivo de preocupagio entre a
propria classe e os dirigentes sindicais.

Sob um debate entre empresas e sindicatos e diante da ofensiva do capital e
mudangas geradas pelo processo de reestruturagdo produtiva industrial, com suas
caracteristicas assumidas no Brasil, sob uma conquista e luta por direitos ¢ melhores
condi¢des de trabalho e de vida, ndo sdo poucas as tarefas dos trabalhadores.

Segundo os sindicatos dos trabalhadores, a carta de inten¢des em torno do Contrato
Coletivo Nacional s3o imperativos, pelos seus resultados em si e pela possibilidade de
estreitamento dos elos da cadeia de relagGes entre os sindicatos e suas bases, considerando
como principais problemas da categoria as diferencas salariais entre as montadoras nos
diversos estados onde estdo instaladas, a utilizacido das diferencgas tributarias e fiscais entre os
estados e o atual sistema de negociagdes coletivas, que pulveriza os acordos coletivos, rebaixa

os salarios e reduz os direitos do trabalho.



CONCLUSAO

Visto a complexidade que o processo de reestruturagio produtiva é revestido, bem como
as inimeras transformagdes decorrentes sobre os aparatos técnicos da produgdo e sobre os
elementos e as variaveis sociais ai envolvidas, acreditamos que muitos sdo os desdobramentos e
possibilidades analiticas, assim como as suas conclusdes. '

Portanto, nessas ultimas linhas de nosso trabalho_, ndo desejamos esgotar as analises
sobre o problema proposto como objeto de estudo, mas apenas iniciar, ou mesmo dar
continuidade a uma longa, intensa e complexa discussio.

No cenario da globalizagdo, a tecnologia e a reestruturagdo produtiva exercem papel
fundamental bara a sobrevivéncia competitiva. As transformag¢des de carater técnico dentro das
empresas sdo cada vez mais importantes no ganho de eficiéncia produtiva.

A Indistria Automobilistica torna-se importante laboratorio na aplicagio dessas
transformagdes e implantagdo de novos sistemas de produgdo, como a propria historia nos mostra
que varios sistemas e arranjos organizacionais de produgio, como fordismo, toyotismo, etc., em
seu estado embrionano foram adotados primeiramente na Indastria Automobilistica.

A reestruturagdo produtiva da Indistria Automobilistica apresenta algumas
caracteristicas e tendéncias estratégicas, caracterizando uma grande concentragio no setor e uma
reducdo direta das montadoras na produgdo, resultado de arranjos organizacionais que estio
sendo implantados nas antigas plantas ja4 implantadas em plantas novas.

" A década de 1990 foi marcada pela concorréncia entre os estados brasileiros, para a
implantagdo de novas industrias em seus territorios, a chamada “guerra fiscal”, conseqiientemente
ocorrendo uma relocalizagdo e regionalizagdo da industria, principalmente na Industria
Automobilistica, onde a previsio dos mvestimentos eram significativos.

O Parana adotando um programa de incentivos de atragio para novas industrias,
acrescentou-se ao seu parque industrial a instalagio de grandes montadoras de automoéveis,
principalmente na Regido Metropolitana de Curitiba.

A instalagdo e os investimentos das montadoras no Parana, no final da década de

1990, vio marcar decisivamente o futuro da regido. O potencial da industria automobilistica
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em alterar o perfil de uma economia, com elevados efeitos de encadeamento serdo decisivos
na evolucio futura da economia estadual, principalmente na Regido Metropolitana de
Curitiba.

Com a instala¢gdo das montadoras no Parana, a estrutura econdmica deve se alterar
nos proximos 5 anos, mesmo considerando significativos investimentos nos diferentes
géneros agro-industriais. No final de 2001, as montadoras ja respondem na Regido
Metropolitana de Curitiba por quase 45% do valor adicionado da industria de transformagéo,
com previsio que esse valor chegue entre 60% e 65%.

Nio se pode esperar que se estabeleca uma ihdﬁstn'a com uma forte sustentagdo em
bens intermediarios, portanto ao se instalarem na regido, as montadoras trazem fornecedores
de matéria-prima e insumos industriais importantes, mais provavel ainda a implantacdo de
fornecedores de 2" e 3° camada (auto-pecas e componentes) consolidando o complexo
automotivo regional.

No entanto, a globalizagdo da economia, as inovagdes tecnologicas e a nova
reestruturagio produtiva criaram um sistema de ruptura entre a capacidade de investimento e a
geragdo de emprego no pais. O nivel tecnologico das montadoras, as modemas formas de
gestdo, principalmente em termos de suprimentos, fatores logisticos e organizacionais

“colaboram para que haja a racionalizagdo do processo produtivo, isto €, menos postos de
trabalho e redugido de tempos mortos, aumentando o desgaste do trabalhador, ou seja, as novas
técnicas de produgido aliadas a um ajuste de valorizagdo do capital reduziram
proporcionalmente o nivel de emprego nas tltimas décadas.
‘ Os grandes investimentos na industria automobilistica causam mudangas ao qual
estdo sendo implementadas simultaneamente a redugdo de empregos ou postos de trabalho.

A introdugido destas tendéncias organizacionais na produgdo apontam para a
flexibilizagdo das rela¢Ges de trabalho. As novas plantas, como € o caso das paranaenses, sdo
representantes expressivas dessa premissa, servindo como verdadeiros laboratorios de
relagdes e organizagao e trabalho.

Na analise do modelo de Najberg e Vieira baseados em uma estrutura tipica de
multiplicadores de efeito renda e de relagdes inter-industriais, citados neste trabalho, cabe
observar que existem uma série de fatores que podem reduzir o efeito liquido dos impulsos
advindo das montadoras, como a reestrutura¢do produtiva e gerencial de alguns setores. Por

exemplo, dados da Fenabrave do Parana, estimam uma redugdo de 4.000 emprego das
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concessionarias desde 1994, ocorrendo uma redugio de 19.000 postos de trabalho para
15.000, como reflexo do desempenho desfavoravel do segmento.

Outro fator desfavoravel entre a capacidade de investimento e a geragio de empregos
nas montadoras, a nivel nacional, é a propria retragdo da economia na demanda de
automoveis, por exemplo, de acordo com dados apresentados pela Anfavea, a producio de
autoveiculos em 1997, atingiu o seu apice de aproximadamente 2.070.000 unidades, no
entanto, atualmente a estrutura da Indastria Automobilistica brasileira teria capacidade de
produzir 3.000.000 unidades de veiculos, sendo produzido em 2001 um total de 1.601.312
unidades de veiculos, demonstrando uma grande ociosidade no setor.

Sobre o conteudo das montadoras no Parana, e dados do CAGED e RAIS, as
montadoras ndo criaram empregos indiretos na proporgao esperada se deve a fatores como: a
importagdo de pecas e componentes automotivos, dado que em média o indice de
componentes importados chega a 30%; a localizag¢do da producio de alguns fornecedores
nacionais ocorre em outros estados brasileiros; e outras empresas fornecedoras ainda estio em
processo de instalagdo.

Isto é um reflexo da tendéncia do setor automobilistico de existirem fornecedores
mundiais de autopegas, que mesmo produzindo em um determinado pais, ou regido, tendem a
ter fornecedores (de segunda ou terceira linha) produzindo em outros locais e, deste modo,
fazendo com que o emprego total gerado n3o esteja necessariamente concentrado ao redor da
montadora.

O perfil do trabalhador das montadoras, de veiculos instalad;as no Parana ¢ de um
trabalhador jovem entre 18 € 24 anos (30,91%), do sexo masculino (86,57%) e com segundo
grau completo (48,40%).

Ao comparar-se com a Industria de Transformagdo como um todo pode-se perceber
claramente o aumento do grau de escolaridade exigido pela Industria Automobilistica. No
caso dos trabalhadores da Indastria de Transformagio 15,40% tinham Segundo Grau
completo em 1998.

Na comparagio da distribui¢io dos trabalhadores, poridade, observou-se que 30,91%
dos trabalhadores da Indistria Automobilistica tinham entre 18 e 24 anos e esta participagdo
era de 24,79 % na Industria de Transformagio. Os trabalhadores com idade entre 25 e 29 anos
também tinham uma participagio percentual maior na Indastria Automobilistica do que na

Indastria de Transformag@o, respectivamente, 32,21% e 20,69%.
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Em relagdo ao género, as muiheres representavam 13,43 % do total de trabalhadores
na Industria Automobilistica, em comparagdo com a participagio de 9,57 % dos trabalhadores
da Industria de Material de Transporte.

Quando foi anunciado que as montadoras de veiculos tinham escolhido o Parana para
- instalar-se formou-se uma expectativa de que os salarios praticados nestas empresas estariam
no mesmo patamar dos salarios vigentes na industria automobilistica paulista, ao qual gira em
torno de R$ 1.455.00 (hum mil, quatrocentos e cinqiienta € cinco reais) mensais. Através
desta pesquisa podemos confirmar que esta expectativa ndo foi confirmada.

Em sintese podemos tragar um perfil do trabalhador das montadoras do .Parané: é
jovem possui entre 18 a 39 anos, sexo masculino, segundo grau completo e sua remuneragao
gira em torno de R$ 850,00 (oitocentos e cinqiienta reais) mensais.

Cabe lembrar que grande parte dos impactos causados com a instalagio das
montadoras, poderdo alterar significativamente o padrdo urbano e social da economia do
Estado com a natural imigragdo de uma populagdo em busca de oportunidades de emprego,
gerando congestionamento metropolitano, degradag@o dos sistemas ambientais, aumento da
marginalidade e criminalidade, reforcando os desequilibrios regionais, destacando que o

crescimento econdmico de uma regido nem sempre significa desenvolvimento social.
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ANEXO 1

Classifica¢io das Subatividades da Cnae/IBGE para o Setor Automobilistico
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Codigo Descrigdo

25119 Fabricag¢do de pneumaticos € cdmaras de ar

29297 Fabricagio de outras maquinas e equipamentos de uso geral

31429 Fabricagio de baterias e acumuladores para veiculos

31607 Fabrica¢io de material elétrico para veiculos (exclusive baterias)

31925 Fabricagdo de aparelhos ou equipamentos para sinalizagdo e alarme

34100 Fabricagido de automoéveis, camionetas e utilitarios

34207 Fabrica¢io de caminhdes e dnibus

34312 Fabricagdo de cabines, carrocerias e reboques para caminhio

34320 Fabricagdo de carrocerias para 6nibus

34410 Fabricagdo de pegas e acessOrios para o sistema motor

34428 Fabricac¢io de pecas e acessorios para o sistema de marcha e transmissdo

34444 Fabricagio de pegas e acessorios para o sistema de direg@o e suspensdo

34495 Fabricagdo de pecas e acessorios de metal para veiculos automotores ndo
classificados em outras classes

36994 Fabricagio de produtos diversos

Fonte: SPES/MTb

Elaboracdo DIEESE/PR
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ANEXO 2

Classificacio das Subatividades da Cnae/IBGE para o Setor Automobilistico, conforme
a metodologia utilizada pela Secretaria de Politicas de Emprego e Salario, do Ministério
do Trabalho ¢ Emprego

Codigo Descrigé@o

31429 Fabricag¢do de baterias e acumuladores para veiculos

31607 Fabricagdo de material elétrico para veiculos (exclusive baterias)

34100 Fabricagdo de automoveis, camionetas e utilitarios

34207 Fabricagdo de caminhdes e onibus

34312 Fabricagio de cabines, carrocerias e reboques para caminhio

34320 Fabricagio de carrocerias para Onibus

34398 Fabricagio de cabines, carrocerias e reboques para outros veiculos
34410 Fabricagdo de pegas e acessorios para o sistema motor

34428 Fabricag@o de pegas e acessOrios para o sistema de marcha e transmissao
34436 Fabricagd@o de pagas e acessorios para o sistema de freios

34444 Fabricagdo de pegas e acessorios para o sistema de dire¢do e suspensdo
34495 Fabricagdo de pegas e acessorios de metal para veiculos automotores nao

classificados em outras classes
34509 Recondicionamento e recuperagdo de motores para veiculos automotores

36994 Fabricag@o de produtos diversos

50105 Comércio a varejo e por atacado de veiculos automotores
50202 Manutengio e reparagdo de veiculos automotores
50300 Comércio a varejo e por atacado de pegas e acessOrios para veiculos automotores

Fonte: SPES/MTb Elaboragio DIEESE



SIBAOWOINY 0BANPOIH 31I9S

ydy3/mesaalg :oydvyoavia
V3AVINY ‘3LNO4

168 651 01 €9 69 Se 8l 61 €8 i9 S04 Zil 69 SEJlapelPYI0D
08ly €2 o ¥SE 8.¢ SSp 0zs 65t 1o 18¢ 0.2 ££Z 981 SEPOJ ap SaI0jes]
LL0S  06€ gey Ly g% o6t 8ES 8/v vey 8iv SlE Spe IST GNVTIOH M3N 3svo
206 06€ gey Liv Yaq osv 8€S 8Lt vy 81y GIE ShE 182 SYHI3AVLIFHIO0 3 SIYOLVNL

110§ 0BE gey L 1 06¥ 8€S 8l pep 8y S/€ ShE 1S SIZINLOWOLNY SYIODRNNOV SYNINDYW '
pIEL  T6 L€} orl vel oEl €51 172 ] 16 sel 68 Gl snquQ
e €l ght L0V oee 8.2 ot 61€ Wz Shy 20¢ LT 16€ sagyuwe)
960S S92 sep s ol¥ 80p €z¢ €6€ Sse 9es rA 44 99¢ 905 ONIOA

960 S92 sap ¥5 0 g0v £2e £6€ 6se 9€s A4 2 99¢ 905 $OQVS3d SIVIOYINOD €2
UIISAHHD

{ebseo op sejsuojwed) SIATT SIVIONIW0D TT
LINVN3Y
NIDVMSHIOA

OLSIN OSN 3 SOHIFOYSSYd 30 SIAQWOLNY '+

960S S92 sap ¥5 ol% 80p £Z¢ £6€ 1) 9€s ri g 4 99¢ 908 SOTINDIPIAOLNY T

€1'0) SS9 €26 ¥96 216 868 198 1.8 6€8 ¥56 L)18 ) €9, SYI02]4OV SYNINDYW 3 SOTINDJIA0LNY 30 TVIOL '}

066l 96/23p ge/M0u  geAno  geass  ge/obe  gsanl  geunl  geflew  gs/qe  ge/ew  g6/Me)  ge/ue|
jejoy

S3AVaINN W3

'YNVVYd ON VYSIHdW3I ¥Od 'S321HLONOLNY SY10J]HOV

SVYNINDYW 3 SOTNDIZA0CLNY 30 oydnaodd - L0 vi3avL
1q'Bloesasip@idia e - Yd - BqRUND - 0£0-015°08
LIS 921'0ieN op 92211, Y - pueied Op feucifiay ougios3

mm~ SOOIWOUO0DJ-0|00S SOopn}S

2 eoysie)s3 Ip [edIPUISIU| Ojudwepedaq - 383310




SISAQUWIOINY OBONPOId 319G

ddy3/esea1g :0yOvI0aY13
Y3IAVINY ‘3INOS

96c’1 291 ot (14} o8 08 14 144 9. ozl eel 291 9lt seljopejayjo)d
086G €92 cipy zZes o/ 122 108 0SZ z09 6L€ olr 6ee zoz SEpO) 3p SaJojel ]
912L  Shb 655 859 195 108 £58 v6. 8.9 56V £09 105 81¢ ANVTIOH M3N 3SVD
9L  Shb 655 859 195 208 £58 v6L 8.9 669 €09 105 81€ SYHI3AVLIZHI00 3 STYOLVHL
9/2L  Svb 655 859 195 108 €59 v6L 8/9 66p £09 105 gle S3IZINLOWOLAY SYTOJOV SYNINDYI °¢
glg'L ¢ 18 98l ogl G5l 84 161 oel 8z yI-]} €6 a8 snqiuQ
8505 89z ot 85 90S S0S ¥85 vov ag 1s€ SGE S9¢ 182 . seQyuiweD
v/9'9 Lig 1SS 0.2 269 099 z9. 565 £55 ssy Zis 8k 74 OATOA
$299 Lig 185 0.2 269 099 29. $65 €85 sep FAL] 85t sze SOQVS3d SIVIDY3IWOD €2
HIISAHHD
(ebieo ap sejpuoiwe)) SIAFT SIVIONINOD T2T
\ LINVN3Y
NIOVMSHI0A
O1SIW OSN 3 SOYIFOVSSYd 3d SIFAQWOLNY L'
$.9'9 LI 1SS 044 269 099 9L S65 €55 Sep FAL) 8sy (745 SOINJI3A0OLNY ‘2
0S6'€l 952 oL’y 8Z¥'L  €STL  l9FL  Si9L  68E) €21 ¥86 Skl 656 €v9 SYI02[¥OV SYNINOYW 3 SOTNDJIIAOLNY 30 TVL0L ')
1661 /6/28P  Je/aou  JgAno  JgAaes  Jeobe  seanl  zemnl zeiews  Jeuqe  seuew leme)  Le/uef
jejol

S3AVAINN W3

'YNV3Yd ON YSIHdWI HOd 'S3ZIMLOWOLNY SYI0DjHOV
SYNINDYW 3 SOTNOZAOLNY 3Q OYONAO¥Ud - L0 V1IavL

091

1q'6109s00p@.dia ;|lew-3 - dd - EQREND - 0£0-01508
LIS 81/'0fR 3p 82911 "Y - BuRiEd OP [BUCIBaY OLIgYIOS]

S02|WQU093-0190g sopnis] b J _
2 eoyysije}s3 ap jesipuisiajuy ojuawepedag - 383314 | y -




S1aAoLIoINY 0BdNPOId JLIIS

ydy3z/essag :oydvyogvi
VIAVINY :3LNOJ

[0;2151 611 28 86 S6 98 SE 19 6L oEl tAY4 .8} vel selapejiayiod
92z09 691 °i4] [¢in 4 0l9 1S9 1/ 1G9 009 186G 0.5 14514 (A% SEepod ap salojel|
90b 2 882 €eT YeES S0/ LEL £i8 8LL 6.9 \¢l c8L 189 15 ANVITOH M3N 38VD
oL 882 €eT veS S0L LEL cig $193 6.9 (¥4 8L 189 Gls SYHIAAVLIZHI00 3 SIHOLYYL

o' L 88¢ €ee beES [=(072 FAA ci8 gl 6.9 1zs 284 189 =13°] SIZIYLONOLNY SYTOJRIOV SYNINOYIN ‘¢
065} oy 514" IS ya4t 061 ogl Shl (4%4 214" i /4 6t snquQ
06L'v 2144 0se 0se 19¢ LIS SpS 1ZS 10S 8¢ 5214 T [ o4 ssoyurue)
08€'9 28z a6p 20§ 143" 101 G.9 9€9 L 8cs 809 Shy AsT4 OAT0A

08€'9 88C g6k 20§ 1 45°] 0L G.9 9€9 clL 8¢S 809 Sty 29¢ S0OQAvS3d SIVIOYIWOD €T
189°¢ {%¢4 0ls 6v9 918 129 (V)44 43} 6 l 0 0 0 HITSAYHO

[Rele X €9y 0ls 6¥9 918 129 (V)24 il 6 l 0 0 0 (ebies ap sejeuoiued) SIATT SIVIONIWOD 2T
LINYN3Y
NIDVYMSHTON

O1SiIN OSN 3 SOYIIOVSSVd A SIFAOWOLNY 1T

1£0°01 1SL 800°4 oGL°L [0, %53 8ce’} Skl 2174 VcL 62S 809 %144 29¢ SOIND|AN0LNY T

el 6e0°t Wwe'l 069} Se0C S90C 8G6'} oo’ 1 oov'} 0sc’'} 06€'1 T4 % LLL SYTI0OYOV SYNINDYN 3 SOTIND|3A0LNY 30 TYi0L ‘)

8661 86/Z9p  @B/A0U geANo 86/9s ge/0be  ge/n! geunf g6/lew  ge/qe g6/ieWw  ge/A8) g6/uel
jejol

SIAAVAINN W3

YNVaVd ON VSIUdW3 J0d 'S3ZIMLOWOLNY SVIOJROY

SYNINDYW 3 SOINDIFAOLNY 30 OY3NA0YNd - 10 Y138V
1q610°9s00p@idie lew-e - Ud - BQWUND - 0E0-01508

LIS 9/2'0/B)\| 9P 92011 "} - BURIRd OP [2U0IB3Y 0LONIOST [y
SO2IWQUO23-0190g sopn}sy [ m
91 > eoyspels3 op [eolpuisio) ojuswepedaq - 3s33ia PARNRIN




SI2AQWOINY 0BANPOId BLI9S

¥dy3/es331q -0y OVHOaY 13
V3IAVANY '3LINOS

Ise'L veZ Z€1 ob 08 Z6 8¢ gas b szl oLl Z9t 1St seJjapejau|oD
ey 192 0.€ vov £l gy 1S z€9 8€9 Zoy lee orz 6 Sepo) ap saiojel L
02’8 105 205 444 £55 815 &7G 889 60L 185 105 80y S ANV1IOH M3N 3SVYD
S0Z9  10S 20s 444 €65 8IS 6vS 889 60. 186 105 80¥ *174 SVAI3AVLIZHIO00 3 S3HOLYHL
S0T9  10S 205 444 €55 8is 6¥S 889 60 185 10S 80v o174 SAZHLOWOLNY SYTOJOY SYNINOYW '€
8L 68 101 18 89 8 JIS €9 Pis €2 09 a4 8¢ SnqQIIQ
g6€'c  SlI 174 y1-74 Loe 15:74 iy S6p e €81 e 88l 952 ssgyuwe)
VAR A 74 z6¢ tre 69¢ 89¢ 89 855 714 90z 0¥ A%4 62 OA0A
VAR <74 z6e tre 69¢ 89€ 89y 855 v12 902 L0v zee 62 SOQVS3Ad SIVIOH3INO0D €T
L9y  ile 0ez 802 00z  veE 185 £zL 18€ 0S¢ 199 oze 9ee YIISANHO _
L9y ME ogz 802 00z yoe 185 €2 18€ 0s€ 199 oze 9Ee (ebed ap sejpuoiwed) SIATT SIVIOHIWOD 2T
608vC ©8TE€  GOOE €182  189Z 08¥T  SS0CT  0S6C vyl T 89TL  ¥i6 v6s LINYN3Y
16261 $E6C 680  bIGE  665Z 6¥6L  ZSIL O 0 0 0 0 0 NIOVMSHI0A
9010y 2229 Y609  /8€9 082S 6Zyy  L0Z€  0S6Z  vevl  bT1 89T  v¥6 ¥6S O1SIW OSN 3 SOYIFOVSSYd 30 SIIAQWOLNY 1T
6568 /S89 9129 BE69  6¥8S  19V'S  Zeey  l€Cy ST €08h 9e€T  9BYlL  vTTl SOINDIFA0LNY 2
¥91'SS @se. 8lZ/ €9€L Z0P'9 6.9  i8/v 6l6F 28T  O6ET /€8T  ¥O6L  69F% SYI02j49V SYNINDYW 3 SOTINIJFN0LNY 30 TVLO0L 'L

666} 66/290 €6/A0U  66ANO 66195  66/06e 66N 66N 66/BW  66.QB  66/BW  66/A)  6B/UEl

120 :

S$3AVAINN W3
YNVHYd ON YSTHdINT HOd ‘S3ZINLOWOLNY SYTIOJHOV
SYNINDYW 3 SOTINOIFACLNY 30 OYONA0Yd - 10 V13gvL
1q'610°9s99)p@.dIs (lew-8 - Hd - BGUUND - 0E0-015°08
LIS 81/ '0lely ap 8z31 | Y - BURIR4 Op [euoibay ouoYIosT 5
791 : SOOWQUODTF-0120S SOPNIST

o eos)e)s3 ap eojpuisioiu) ojuswepedaq - 383310



SI9AOWOINY 0BANPOId 3L

ydy3mesdag :oydvyoavia
V3AVINY ‘3LNOd

59z 269t SbE oL} el g5 96 T 8 ) L 01z €02 002 SeliapelsY|0D
162 iST9 Oty 8e9 o €05 8L 818 989  SI9 vy esy 61 09z sepos ap sasojel |
205 e¥6L  SlL 808 SpS 195 pi8 cv8  0ZL €0l 66v €69 zzs ogv GNY1I0H M3N 3SVD
205 ev6lL Sl 808 b5 155 I8 €8 0z €0L 66v €69 zzs osp SYYI3AVLIAHI0D 3 STHOLYHL
205  e¥6L  SuL 808 SbS 195 p18 &8 0L €0l 66y €69 zzs osv SIZILOWOLNY SYIODOV SYNINDYW '€
1S ovvL 101 Sl ozt v6L  Spl szL ebh 00l €L} ozl 01 % snqiuQ
0se 998y  zee 65€ 66  Sob  l8¥ 196  ¥SP LS 16€ Iop oze vl sapyuwe)
v ZIE9  €ep vSp S0S 665  2€9 769 €09 1.9 v0S L85 1359 €61 OAT0A
&y ZTIE9  EEp vy 505 665 269 769 €09 1.9 Y05 L85 £cp €61 S0QYS3d SIVIOY3WOD €2
€y S/9v 001 18p 899 @S  Ovb 6#b €8¢ 262 €9 poe 855 €22 YIISAUHO
€2y  Sl9v  00b L8b 899 @5  Ovp 6yl €8y 26T €9 boE 855 €22 (ebieo ap sejauoiwed) SIATT SIVIONIWOD T2
8y9'L  €8€/S €Y  68Y9 168 OVt 8859  I6LY 6LES  pEEP  ZLb  108S  SOEV 6.8 1InNvN3Y
6259 EVEP9 SISO  ZIE9  S88'9 692 GS6L  ¥OT9 LOEY  608'S ObLE 886E  bE9E 19Tt NIOVMSHI0A
LIV'8  9ZLiZL €06'0) L0BZ) OLLML SZ9TL €SPL G660 0296 Ev.0l TS@L 68L6  6€6L  OPLT OLSIW OSN 3 SOYIIOVSSVd 30 SIFAQWOLNY T
LE06 ELLTEL 9EVLL  ZWLEL 66TV CLUEL SIOSH  9E8LL 9020 ZLLLL 6LL8  OPLOL  0S6'8 9SS SOINDIINOLAV ‘T
6656 9S90VL 2Tl 0SSPl  PEVEL €ecvl 62v9l 6292 9ZvLl SIPZL 81Z6 Eev bl ¢sh6  9I0¢€ SVI0DRIOV SYNINDYW 3 SOINDJIAOLNY 30 V101 'L
Loruel 000Z 00/zP  Q0/A0U  QOANO  pones  ooobe  oosnl  oounf  QO/BW  Q0MGE  QO/MBW  00/AS)  QOJuel
Iejoy
S3avaINn W3

YNVVd ON VSIHJNI HOd ‘SIZIRILOWOLNY SY 10OV
SYNINDYI 3 SOTNJI3A0LNY 3Q OYINA0Nd - L0 V138vL

Jq°Bio'asaaip@idia lew-2 - Hd - eQRUND - 0€0-015°08
115 g/'0le ap 8Za1 L Y - Buesed op jeuoiBay ououios3 g
S02|WQU023-0190g sopnjsy [

3 eoyspe}s3 ap jedjpuisiaju] ojuawepedag - 353310

€91



SIBAQWIOINY 0BANPOL ] BLIDS

Hdy3/essaig :oydvyoev3
VIAVINY ‘ILNOS

sv0'C y9C 098¢ 14 %4 6Cl 8L s 18 e oSt 842 (514 SEIIPENaYI0D

10€'8 19 €19 Wl 569 612 626 006 z68 10S 158 519 Sepo, ap saiojel |

€SE01 88 £/8 vG6 vZe 161 166 186 56 169 621  8v8 ANVTIOH M3N 3SVYD

€501 8.8 €/8 P56 28 16. 186 186 S£6 1S9 6Z1'L  8r8 SYHI3AVYLIZHI00 3 S3HOLYNL

€SE°04 8.8 €/8 $56 4] 164 186 186 56 159 61t 8b8 SIZIYLOWOLNY SYI0DHOV SYNINOYI ‘¢

6ve’y 6} L 08 0L 601 bl Zit. L) sZl €Ll ! snquQ

S09°y 60€ 8be 96t 69€ ozZv a4 e 99 osv zzy 60€ SaQUUIWED

¥s8's 8z¢ 6le oLy olv 625 665 ¥se €6/ §lS S6S €Ty OATOA

vse's 8ze 6lE olb oLy 625 SSS yse €6/ GlS S65 £Zh $0QYS3d SIVIOYINOD €C
0 0 0 0 0 0 00€ 8hp ¥85 UITISAYHD

0 0 0 0 0 0 0 0 0 (002 2144 ¥85 (ebies ap sepsuowed) $IAIT SIVIDYIWOD 2T

801 1L S6L EP0S  ZPhLY  TOL9  9p0S S8 ISK.  TELOL SELL 8469  1Zi2 1INYN3Y

989'v8 €/8C 0899 OIS9 /00. 6£06 Z00'L 9698 0.6 808  1€88  6S6'S NIDVMSHTOA

¥64°GS1 999t  €2/L1L 85901 60LEL SBOVL  LZIESL I¥LvlL 20T0C 618SH 608°GL  0SO€EL OL1SIN OSN 3 SOYIADVYSSVd 3A SISAQWOLNY 12

8519} 966C. CTPOZL PEVLL 6ISEL PIOYVL  TL8SL  L0SPL  S66'0C v69'9L TS89L /80l SOINDIFAOLNY ‘2

Lo0'zLt vi8v  Gl6T) 8801 €OppL  LIPGE  €58'9L Z8P'SL 0e6'lZ  SYELL  186°LL  SEEYL SYI00[MOV SYNINDYW 3 SOINJIAOLNY 30 TVLOL '}

oue 10/z3p  to/A0u  LoANO  LoAes LooBe  Loanf  jounl  ponew  Lopdge  LoMRW  LO/AS)

ou opejnwnde

S3CGVAINN N3

YNVHVYd ON VSIHdNT HOd 'SIZIMLOWOLNY SYI10[HOY
SYNINDYW 3 SOTNJIFA0LNY 30 OYINAO¥d - 10 V138vL

o1

1qBloessap@idia jffew-a - Yd - equund - 08001508

L1 8L2'0eiN 8P 9204 ] "Y - ueled op [euoiBay oupposT g
SO02IWQUO03-0199S SOPNIST gy

a eapspe}s3 ap [ed1pujsiaju) ojuawepedaq - 35331q [T AE




1
i

InddiGstria automobilistica brasnlelra

Brazilian automotive industry

1.2 Fabricas
Fevereiro/2002

AGCO Fabrica de Canoas Tratores de rodas, retroescavadeiras, empithadeiras Canoas -RS
Fabrica de Santa Rosa Colheitadeiras, plataformas de mitho, plataformas de corte, esteiras,
carretilhas de transporte para plataformas Santa Rosa - RS
Agrale Fabrica 1 (Agrale S.A) Tratores de rodas, motores, beneficiamento de compenentes Caxias do Sul - RS
Fabrica 2 (Agrale S.A) Caminhoes, onibus Caxias do Sul - RS
Agrale Montadora Montagem de caminhoes Intemational Caxias do Sul - RS
Agrale Amazonia Montagem de motacicletas e "scoaters” Manaus -AM
Fabrica 5 (Agrale S.A} Producio de componentes em fibra de vidro Caxias do Sul - RS
Case - CNH™ Fabrica de Curitiba Tratores de rodas, colheitadeiras (Div. Agricola/Case (H} Curitiba - PR
Fabrica de Contagem Retroescavadeiras, pas-carregadeiras (Div. Construgio/Case CE) Contagem - MG
Fabrica de Piracicaba Cotheitadeiras, plantadeiras, equip de bordo (Div. Agricola/Case iH) Piracicaba - SP
Caterpillar Fabrica de Piracicaba Tratores de estenras, motonlveladoras, canegadeiras de rodas,
pas-carregadeiras, retroescavad escavadeiras hidrdulicas,
compactadores, grupas geradores de energia elétrica Piracicaba - SP
DaimlerChrysler®  Fibrica de Sac Bernardo do Campo Caminhdes, &nibus, agregados Sdo Bemardo do Campo - SP
Fabrica de Campinas Central de pecas e pds-vendas Campinas - SP

Fabrica de Juiz de Fora

Automéveis

Juiz de Fora - MG

Fiat Allis - CNH" Fabrica de Contagem Tratores de esteiras, retroescavadeiras, motoniveladoras,
pas-carregadeiras, escavadeiras hidraulicas Contagem - MG
. Fiat Automaéveis Complexo Industrial de Betim Betim - MG
Fabrica Automdveis, comerciais leves
Fabrica Motores
(Fabrica de comerciais leves e caminhoes, ver lveco, lveco/Fiat)
Ford Comptexo industriat Ford Nordeste Projeto "Amazon™*, comerciais leves Camacari - BA

Complexo Industrial de S. B. do Campo

Complexo Industrial de Taubaté

Automaveis, comerdiais leves, caminhbes
Componentes, motores, transmissées

Séo Bernardo do Campo - SP
Taubaté - SP

General Motors

Fabrica de S&o Caetano do Sul
Fabrica de Sdo José dos Campos

Fabrica de Mogi das Cruzes

Automaveis

Automdveis, comerciais ieves, fundicdo, preparacio de CKD para
exportacao, motores € transmissdes™

Componentes estampados

Séo Caetano do Sul - SP

Sao José dos Campos - SP
Mogi das Cruzes - SP

Fabrica de Gravatai Automéveis Gravatai - RS
Honda Fibrica de Sumaré Automéveis Sumaré - SP
International Fébrica de Caxias do Sul © Caminhées Caxias do Sul - RS
Iveco Complexo Industrial Sete Lagoas - MG
Fabrica Iveco Moatores
Fébrica lveco/Fiat Comerdais leves e caminhées (Fiat Automdveis);
Comerciais leves, caminhes e Onibus (lveco)
John Deere™ Fabrica de Horizontina Tratores de rodas, colheitadeiras, plantadeiras, conjunto de esteiras,
plataformas de milho, carros de transporte de plataformas Horizontina -RS
Fabrica de Santo Angelo Fundicio Santo Angelo-RS
Fabrica Cameco Colheitadeiras Cataldo - GO
Karmann-Ghia Fabrica de Sao Bernardo do Campo Ferramentaria, dispositivos. estamparia, conjuntos e subconjuntos,
carrocerias, montagem de vefculos, protétipos Sédo Bernardo do Campo - SP
Komatsu Fabrica de Suzano Tratores de esteiras, escavadeiras hidraulicas, pds-carregadeiras, fundicago  Suzano-SP
Land Rover Fabrica de Sao Bernardo do Campo @ Comerciais leves Sdo Bernardo do Campo - SP

MMC Automotores

(Mitsubishi}®

Fabrica de Cataldo

Comerciais leves Catalao - GO
New Holland-CNH @ Fabrica de Curitiba Tratores de rodas, colheitadeiras Curitiba - PR
Nissan Fabrica de Utilitdrios Comerciais leves (Renault e Nissan) Sdo José dos Pinhais - PR
Peugeot Citroén  Tecnopdlo Porto Reai - RJ
Fabrica Automéveis
Fabrica Motores 0
Renault Complexo Industrial Ayrton Senna Sd0 José dos Pinhais - PR
Fabrica Ayrton Senna Automoveis
Fabrica Mecanica Mercosul Moatores

(Para a terceira fabrica do Complexo - comerciais leves Renault e Nissan -, ver Nissan)
Scania Fabrica de Sdo Bemardo do Campo Caminhdes, énibus, motores industriais e maritimos Sao Bermardo do Campo - SP
Toyota Fabrica de Sao Bemardo do Campo Pegas S3o Bernardo do Campo - SP

Fabrica de Indaiatuba Automéveis Indalatuba - SP
Valtra Fabrica de Mogi das Cruzes Tratores de rodas Mogi das Cruzes - SP
Volkswagen Fébrica Anchieta Automoveis, comerdais leves S&o Bermardo do Campo - SP

Fabrica de Taubaté Autombveis Taubaté - SP

Fébrica de Sao Carlos Motores Sao Carlos - SP

Fabrica de Resende Caminhaes, dnibus Resende -RJ
Volkswagen/Audi  Fabrica de S3o José dos Pinhais Automéveis Sa0 José dos Pinhais - PR
Volvo Fabrica de Curitiba Caminhaes, cabines de caminhées, onibus, motores Curitiba - PR

Fabrica de Pedemeiras Caminhoes articulados. carregadeiras, motonivelad Pedemeiras - SP
Yanmar Fabrica de indaiatuba Tratores de rodas, cuitivadores motorizados

Indaiatuba

Indaiatuba - SP

in A fabrica de Curitiba e 2 de Contagem da Case vieram transferidas em 2007 de Sorocaba-SP, e result da ind da em 2000 peia CNH (empresa resuttante da aquisicio da Case Corp.
itstados Unidos peia New Hoiland, do Grupo Fiati, que envolve ainda a crizgdo de centro de distribuicdo de pecas em ku-ar A Fiat Alrs Latino Americana Ltda. teve sua razao socizi aizerada para CNH Latino
Americana Ltda., que incoroorou a New Holland Latino Americana Ltda. Case CE {Div. Constr.j, Case ik (Div. Agric), Fiat Allis e New Holland s3o marcas da CNH,

02 Nova denomrnagao da Mercedes-Benz do Brasil (2000).

i3e5) A partir de janeiro/2001, motores e transmissdes sob a conducio da “joint venture" Powertrain, dz Fiat Automéveis e General Motors.

[c] O projeto "Amazon® rerd inicio em 2002. Em outubro/2001, 2 fabrica foi inaugurada com a producao da picape Courier.

i) A International industrializa seus produtos na unidade da Agrale Montadora.

7 Nova denominagao da SLC - John Deere (2001).

8) A Land Rover industrializa seus produtos (linha Defender} nas instalacées da Karmann-Ghia.

9 Licenciada Mitsubishi Motors.

110) Em instalacao.

(11} A partir de novembso de 2001, a fibsica passou a produzir apenas autopeqas para suas linhas de veiculos do Brasil e da Argentina, e pasa o mercado de reposicao do Bandeirante.
Este modelo, Unico oroduzido na unidade de Sao Bernardo do Campo. foi encerrado em novembro/2091.
12} A empresa sucedeu, em 2001, 2 divisio de maquinas agricolas da Yanmar do Brasil. A Yanmar Indaiatuba foi adquirida pelo grupo Agrate na mesma ocasido.
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1.2 Fabricas
Fevereiro/2002

Inauguracdes industriais ccorridas a partir de 1996

Empresa Produtos Cidade-UF Ano
Case (CNH} colheitadeiras e piantadeiras Piracicaba-SP 1997
Chrysler* comerciais leves Campo Largo-PR 1998
DaimlerChrysler automdveis Juiz de Fora-MG 1999
Fiat Automaéveis motores Betim-MG _2(;()_0w
Ford Projeto "Amazon”,

comerciais leves Camacari-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 Sui-RS 1998
Iveco motores Sete lagoas-MG 2000
iveco Fiat comerciais leves e caminhoes

(Fiat Autom.); comerciais leves,

caminhdes e 6nibus (lveco) Sete Lagoas-MG 2000
John Deere colheitadeiras Catalao-GO 2000
iLand Rover comerciais leves Sao Bernardo do Campo-SP 1998
MMC Automotores

(Mitsubishi) comerciais leves Catalao-GO 1998

Nissan comerciais ieves
(Renauit e Nissan) Sao José dos Pinhais-PR 2001
Peugeot Citroén automoveis Porto Real-RJ 2001
Peugeot Citroén motores Porto Real-RJ 2002"
Renault automaveis Sao José dos Pinhais-PR 1998
Renault motores Sao José dos Pinhais-PR 1999
Toyota automoveis Indaiatuba-SP 1998
Volkswagen motores Sao Carlos-SP 1996
Volkswagen caminhoes e 6nibus Resende-RJ 1996
Volkswagen Audi automoveis Sao José dos Pinhais-PR 1999
Volvo amplia¢oes do 1997
complexo industrial Curitiba-PR 1999
2000

{*) Producao desativada em abril de 2001. Em setembro de 2001, a empresa informou a suspensao das atividades dessa unidade industrial.
{**) Em instaiagao.
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1.9 Emprego — 1957/2001
Employment — 1957/2001

Nuimero de pessoas / Number of people

ANO ‘ AUTOVEICULOS MAQUINAS AGRICOLAS

o TOTAL
RS cucuume Aoy o
1957 : 9.773 - 9773
1962 : 48.523 1.267 49.790
1967 _ 46.396 2139 48.535
1972 : 80.430 7.852 88.282
1977 111.514 18.784 130.298
1982 : 107.137 17.835 124,972
1987 j 113.474 27.934 141.408
1990 ‘ 117.396 20.978 138.374
1991 : 109.428 15.431 124.859
1992 : 105.664 13.628 119202
1993 : 106.738 13.897 120635
1994 : 107.134 15.019 " 122153
1995 104.614 10.598 115212
1996 ' 101.857 9.603 111.460
1997 : 104.941 10.408 115.349
1998 83.049 10.086 93.135
1999 ' 85.100 9372 94.472
2000 : 89.134 9.480 98.614
2001 85.257 9.447 94.704
Notas: 1. Pasicdo em 31 de dezembro de cada ano.

2. A partir de 1997, esta tabela compreende apenas empregos diretos, excluindo os deconemes da terceirizacéo de atividades.
Motes: 1. Position as of December 31st of each year.
2. After 1997, this wable refers only to individuals with employment contracts established with Arﬁ"ea member companies in accordance with current laws.
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1.10 Balanca comercial - 1940/2000
Trade balance - 1940/2000

Milhoes de USS/USS million

AUTOVEICULOS MAQUINAS  AGRICOLAS TOTAL SALDO
VEHICLES - AUTOMOTRIZES TOTAL BALANCE
ANO AGRIC. MACHINERY
YEAR _ ) ) . . _
IMPORTACAO < EXPORTACAO IMPORTACAO EXPORTACAO IMPORTACAO EXPORTACAO ANUAL ACUMULADO
IMPORTS EXPORTS IMPORTS EXPORTS IMPORTS EXPORTS YEARLY CUMULATIVE
1940 a/to 1950 421 - 70 - 491 - (491) (491)
1951 257 - - 1 - 258 - (258) (749)
1952 181 ! - - - 181 - (181) (930)
1953 41 - - 21 - 62 - (62) (992)
1954 65 - 53 - 118 : - (118) (1.110)
1955 32 ¢ - 19 - 51 . - (51) {1.161)
1956 45 - - 15 - 60 . - (60} (1.221)
1957 88 - 37 - 125 - (125) (1.346)
1958 106 - 38 - 144 - (144) (1.490)
1959 106 - 18 - 124 - {(124) {1.614)
1960 84 - 54 - 138 - (138} (1.752)
1961 25 1 32 - 57 i (56) (1.808)
1962 17 - 2 24 - 41 - 2 {40) {1.848)
1963 18 . - 19 - 37 - (36) {1.884)
1964 10 2 19 - 29 2 (27) (1.911)
1965 8 3 21 - 29 3 (26) (1.937)
1966 44 6 44 - 88 [ (82) (2.019)
1967 49 2 24 - 73 2 (72) {2.091)
1968 75 ¢ 2 51 - 126 2 (123) (2.214)
1969 76 . 4 . 45 - 121 4 (116) (2.330)
1970 69 9 71 - 140 - 9 {(131) {(2.461)
1971 83 13 68 1 151 . 14 {138} (2.599)
1972 98 54 80 2 178 56 (122) 2721
1973 208 . 63 - 82 7 290 70 (220) (2.941)
1974 348 - 204 135 17 483 | 221 (262) {3.203)
1975 302 334 - 99 17 40 351 (51) (3.254)
1976 235 386 . 91 7 326 - 3493 67 {3.187)
1977 ) 226 490 76 40 302 530 228 {2.959)
1978 293 610 73 58 366 668 302 (2.657)
1979 276 - 760 a3 85 339 845 505 (2.152)
1980 524 1101 - 72 120 596 1.221 625 (1.527)
1981 469 1.566 71 428 540 - 1.994 1.455 {72)
1982 318 1.155 82 291 400 . 1.446 1.046 974
1983 368 1.187 75 303 443 1.490 1.048 2022
1984 395 - 1.433 . a3 318 488 - 1.751 1.263 3.285
1985 436 1.604 97 269 533 1.873 1.341 4.626
1986 656 1.488 159 195 815 1.683 868 5.494
1987 826 ; 2.453 173 303 999 - 2.756 - 1.757 7.251
1988 - 696 2618 194 574 890 3.192 2.302 9.553
1989 678 - 2.570 154 605 832 3.175 2.343 11.896
1990 733 : 1.897 200 512 933 2.409 1.477 13.373
1991 849 1.915 88 258 937 . 2.173 1.237 14.610
1992 1.079 3.012 107 364 1.186 : 3.376 . 2.190 16.800
1993 1.809 - 2660 170 305 1.979 - 2.965 986 17.786
1994 2.550 - 2.685 316 454 2.866 3.139 272 18.058
1995 4795 : 2.415 . 279 449 5.074 2.864 (2.210) 15.848
1996 4882 | 3.013 259 595 5.141 3.608 {1.533) 14.315
1997 5.105 3.929 613 759 5.718 - 4.688 (1.030) 13.285
1998 4.692 4264 705 740 5.397 5.004 {393) 12.892
1999 3.873 3.135 486 450 4359 3.585 {774) 12.118
2000 3.764 - 3.488 451 465 4215 3.953 (262) 11.856
TOTAL 43383 - 52.533 6.287 8.991 49670 61.524 11.856

Fontes/Sources: Anfavea, Oecex (88), Secex/MDIC.

Nota: Esta tabela diz respeito a autoveiculos, maquinas agricolas automotrizes, pegas € componentes exportados e importados pelas empresas
associadas 3 Anfavea, exceto Renault e Peugeot Citroén até 1998.

Note: This table covers vehicies, agricultural machinery, autoparts and components exported and imported by Anfavea members,
excluding Renault and Peugeot Citroén up to 1998.
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2. Autoveiculos - P‘rodugao, vendas internas e exportacdes

Vehicles -

ANO
YEAR

1957
1958
1959

1960
1961
1962

1963
1964
1965

1966
1967
1968

1969
1970
1971

1972
1973
1974

1975
1976
1977

1978
1979
1980

1981
1982
1983

1984
1985
1986

1987
1988
1989

1990
1991
1992

1993
1994
1995

1996
1997
1998

1999
2000
2001

AUTOMOVELS

CARS

1.166
3.831
14.495

42619
60.205
83.876

94.764
104.710
113,772

128.821
139.260
165.045

244379
306.915
399.863

471.055
564.002
691.310

712.526
765.291
732.360

871.170
912018
933.152

585.834
672.589
748.371

679.386
759.141
815.152

683.380
782411
730.992

663.084
705.303
815.959

1.100.278
1.248.773
1.297.467

1.458.576
1.677.858
1.254.016

1.109.509
1.361.721
1.495.622

2.1 Producao - 1957/2001
Production - 1957/2001

COMERCIAIS LEVES

CAMIONETAS

DE UusC
MISTO
VARS

490 :
7504 .
15793 |

19.195 :
24439 :
25969 :

27449 -

27.441

24323

28.607
30272
36594

34567
35518 ¢
37.054 |

43316 :
47354
52649 -

54450 °
57.687 :

37.627

41514 :
41002 :
34.360

17.096 !
23214 |
14.306 -

15497

16331

14.235

13395 -
21.095

17.641

17.258
11999
16085

25495
38.967 -
43975 |

67.740 °
65263 |

41.331

24796 -
30.890
31.685 -

LIGHT COMMERCIALS
CAMIONETAS:
UTILITARIOS DE  CARGA .
) JEEPS PANEL TRIXAS -
AND PICK-APS

9.164 1217
14273 4703 :
18.083 8.083
19514 10.026 :
17621 12.826 :
22247 19432
13.432 14516 :
11.853 15209
9.496 12637 |
14.426 17.702
8.140 16.009
7.328 23.062
5.193 23313
4723 26.487
5663 31123
5.534 43479
6.563 56.893 |
7.510 66.776
7.346 67.099 .
7.010 60673
3019 32991 |
532 45400
5770 63263 |
5631 75.549
2.856 85312 :
3.100 103.849
1636 90.448 |
1307 112825 |
1512 116.568
2.867 128316 :
3.134 132318 .
2747 172.266 :
2425 184.942
1,775 165.721
1655 168.955 :
384 185122 ;
265 198627
pEY 211.846
247 195177
244 211713 ¢
320 240962 :
449 205264
719 151.479 |
1.455 202.816 |
1536 182561

TOTAL
Tort

10871
26480
21959

48735}
54886
67.648

55397
54503
46.456

60.735 |
54421
66.984 |

63.073
66.728 .
73840

92329
110.810
126935 :

128.895 |
125370
73637

92235
110,065 :
115540 ;

105.264 :
130.163
106.390

129429
134411
145418

148.847
196.108 :
205.008°

184.754 |
182,609
201591

224387
251.044
239399

279.697
306.545 °
247.044

176.994

235.161:
215782

COMERCIAIS PESADQOS

HEAVY COMMERCIALS
 CAMINHOES ONIBUS TOTAL
TRUGS BUSES TOAL
16.259 2246 18505
26,998 3674 30672
36.657 3003  39.660
37.810 3877 41687
26.891 36021 30493
36.174 3496, 39670
21.556 2474 24.030
21.790 2704 24494
21828 3.131: 24.959
31.008 3955  35.053
27.141 4665  31.806
40642 7044 . 47.686
40.569 5679 46248
38388 4058 42446
38.868 43930 43261
53.557 5230. 58787
§9.202 6362 75564
79.413 8262 87675
78688 10126 88814
838091 12059 95950
101368 13828 115196
86269 14340 100609
93051  12832° 105.883
102.017 14465  116.482
76350 13393 89743
46.698 9820 56518
35.487 6206 41693
48.497 7340 55837
64760 8385 73154
84.544 112181 95762
74205 13639  87.844
71810 184271 90237
62699 14553  77.252
51507 15031 66628
49295 23012 72307
32,025 24286 0 56311
47876  18894% 66770
64137 17435 81572
70495 21647 92142
48712 17343  66.055
63744 21556 85300
63773 21458 85231
55277 14934 70211
71686 226720 94358
77342 23373 100715

Production, domestic sales and exports 49

Unidades/Units

TOTAL GERAL
GRAND TOTAL

30.542
60.983
96.114

133.041
145.584
191.194

174.191
183.707
185.187

224.609
225.487
279.715

353.700
416.089
516.964

622171
750.376
905.920

930.235
986.611
921.193

1.064.014
1.127.966
1.165.174

780.841
859.270
896.454

864.652
966.706
1.056.332

920.071
1.068.756
1.013.252

914.466
960.219
1.073.861

1.391.435
1.581.389
1.629.008

1.804.328
2.069.703
1.586.291

1.356.714
1.691.240
1.812.119

Nota : Em camionetas de carga estdo incluidas 87 unidades movidas a eletricidade produzidas pela Gurge! S.A Industria e Comércio de Veiculos no perioda de 1981 a 1985,
Note: The pick-ups include 87 battery-powered units manufactured by Gurgel 5.A. Industria e Comércio de Veiculos from 1981 to 1985.
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2. Autoveiculos - Producao, vendas internas e exportacoes
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2.4 Vendas internas (nacionais e importados) - 1957/2001
Domestic sales (nationally manufactured and imported vehicles) - 1957/2001

. e e o ey . . Unidades/Units
ANO AUTOMOVELS © COMERCAIS LEVES | : CAMINHOES - | ONBUS P TOTAL
YFAR (ARS © LIGHT COMMERCALS TRUCKS BUSES © TOTAL
1957 1172 9.838 18.063 " 1.904 30.977
1958 : 3682 26527 : 27.384 ‘ 3333 § 60.926
1959 : 14.371 41.988 : 37.21 : 3.159 : 96.729
1960 40.980 : 48517 38.053 ; 3.949 131499
1961 60.132 ;_ 55.326 { 26,289 g 3.050 144.797
1962 83.541 : 67.068 36,194 3349 190.152
1963 . 94,619 55.184 21.536 2420 173.759
1964 : 103.427 53.680 ; 21174 _ 2624 180.905
1965 114.882 : 47.765 : 22451 2956 : 188.054
1966 127.865 3 59532 30.547 ; 3632 221.576
1967 : 139211 , 55.304 : 27,609 : 4788 : 226912
1968 164.341 : 66.814 40.458 ' 7.002 278.615
1969 241.542 62891 39.433 : 5627 349.493
1970 : 308.024 g 66.390 : 38.167 ; 4123 : 416.704
1971 : 395.266 ; 72.378 :: 37.643 : . 433 : 509.623
1972 R 457.124 ; 89.732 50342 : 4222 601.420
1973 : 557.692 ’ 106.318 g 64818 : 6.400 ; 735.228
1974 630.668 : 116.825 . 71433 _ 7.167 835.003
1975 661.332 : 118314 69.901 Q 8931 858.478
1976 695.207 . 114.971 ‘ 74.971 ‘ 10986 : 896.135
1977 678.824 71.861 5 90.247 12038 : 852.970
1978 797.042 ‘ 83.668 ‘ 78.891 11.861 : 972.362
1979 ; 828.733 : 95.957 : 78.706 : 11529 : 1.014.925
1980 793.028 : 93.768 81.933 : 11.532 980.261
1081 447.608 68.000 § 55938 9.179 580.725
1982 556.229 : 85.763 41.257 : 8.045 : 691.294
1983 608.499 : 78.085 ; 34573 6.575 ; 727.732
1984 532.235 : 95.966 L. a2ssa 5.997 677.082
1985 : 602.069 { 98.306 55.664 z 7.141 : 763.180
1986 672.384 : 114.002 : 71.854 : 8.488 i 866728
1987 410.260 : 103372 56.385 : 10.068 580.085
1088 3 556,744 123.092 : 54912 _ 12968 : 747.716
1989 : 566.582 : 137380 48178 ; 9.485 : 761.625
1990 532.906 128.431 41313 : 10,091 712741
1961 : 597.892 : 134.552 : 41.464 ; 16.865 i 790.773
1992 : 596.964 : 127.687 ' 25659 : 13706 764.016
1993 903.828 : 177.558 ’ 38383 : 11.396 1.131.165
1994 : 1.127.673 _. 202.786 : 52.349 . 12595 g 1.395.403
1995 1.407.073 : 245.205 58.734 . 17.368 1.728.380
1996 1.405.545 267591 42134 : 15518 1.730.788
1997 1569.727 } 303.938 : 54.931 i 14862 : 1.943.458
1998 : 1211.885 : 254538 : 52.768 : 15,761 ; 1.534.952
1999 1.011.847 183.762 50.665 10679 1256.953
2000 ; 1.176.774 : 227.059 69.209 : 16439 : 1.489.481
2001 : 1.295.119 ; 216.092 : 73.517 : 16.584 : 1601312

Fontes / Sources: Abeiva, Anfavea.
Nota/Nate: Nesta tabela, cansideram-se as vendas de importadas a partir de 1990./ In this table sales of imported vehicles have been considered as from 1990,
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2.13 Exportacées em unidades - 1961/2001
Exports - units - 1961/2001

......... ST RO Unidades/Urits

COMERCIAIS LEVES COMERCIAIS PESADOS
5 LIGHT COMMERCIALS HEAVY COMMERCIALS
ANO AUTOMOVEIS TOTAL GERAL
CARS CAMIONET CAMIONETAS. _
VEAR "‘rgéo‘bfé"s JILITARIOS DX CARGA TOTAL LAMINHEES ONIBYS TOTAL GRAND TOTAL
41570 JEEPS PANEL TRUCKS Tomt SRS BUSES Tomt
“ins AND PIKLPS
1961 - - - - - - 380 . 380 380
1962 - - - - - - 170 170 170
1963 - - - - - - - - -
1964 - - - - - - 57 . 57 57
1965 - - - - - 9 120 129 129
1966 - - - - - 3 207 210 210
1967 - - - - - 3 ED) 35 35
1968 - - - - - 7 2. 9 9
1969 3 - - - - 4 18 - 22 25
1970 52 57 75 69 201 122 34 156 409
1971 656 316 8 276 600 364 32 396 1.652
1972 6.611 598 84 2167 . 2.849 3136 932 . 4.068 13.528
1973 13.891 1.490 144 3.028 4.662 5.754 195 5.953 24.506
1974 47.591 3.301 14 5.960 9.275 5.896 916 7.812 64.678
1975 52.629 4744 333 6.090 11.167 7.968 1.337 9.305 73.101
1976 62.079 3.006 10 5265 8.281 9.032 1.015 10.047 80.407
1977 56.636 1.917 12 - 1.403 ¢ 3332 8.347 1711 10.058 70.026
1978 77.388 2.880 1.212 2.931 7.023 10129 1.632 11.761 96.172
1979 76.486 4.761 2.101 6.012 12.874 14270 2018 16288 105.648
1980 115.482 8.407 1.568 10.260 20.235 18.977 2391 21.368 157.085
1981 157.228 7.655 1.223 23.783 32.661 18.662 4.135 22797 212.686
1982 120.305 8.883 597 37101 © 46581 5.400 1.065 - 6.465 173.351
1983 132.804 4.108 244 27.551 - 31.903 3.660 307 3.967 168.674
1984 151.962 417 70 34989 35476 7.024 2.053 9.077 196.515
1985 160.626 3.744 83 32804 : 3u.631 8.945 1.438 10.383 207.640
1986 138241 7 46 30.898 31.655 11.769 1614. 13383 183.279
1987 279.530 1.031 130 43.409 44,570 17.342 4113 21455 345.555
1988 226360 1.435 87 71.132 72.654 15.948 5514 21.462 320.476
1989 164.885 1.188 - 3 67.634 - 68.853 15429 4.553 19.982 253.720
1990 120.377 194 5 53180 © 53579 - 8371 4.984 13.355 187.311
1991 127.153 562 47 52673 53282 6.416 6297 12713 193.148
1992 243.126 903 - 14 79.766 . 80.683 8915 9.176 18.091 341.900
1993 249.607 522 10 62.381 : 62913 11.049 7.953 19.002 331.522
1994 274815 653 - 79.343 79.996 14.532 8.284 22.816 377.627
1995 189.721 409 : - 58.080 58.489 8.700 6.134 14.834 263.044
1996 211.565 3.407 1 67.543 ~ - 70951 8.545 5212 ; 13.757 296.273
1997 305.647 5.293 3 86416 . 91.712 12438 7075 19513 416.872
1998 291.788 7.210 6 80.527 . 87.743 14,550 6.163 ° 20.713 400.244
1999 204.024 1.288:. 2 56499 .  57.789 8.498 4488 © 12986 274.799
2000 283.445 1.876 - 70.653 72.529 9.293 6.028 15321 371.299
2001 318.637 8.032 - 48.207 56.239 6.632 6.886 13.518 388394
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3. Maquinas agricolas automotrizes

Producao, vendas internas e exportacoes
- 1 [ - . . )
Agricultural machinery - production, domestic sales and exports
3.1 Producao - 1960/2001
Production - 1960/2001
Unidades/Units
RE TRATORES TRATORES "~ RETROES-
ANo  CULTIVADO g DE RODAS DE ESTEIRAS COLHEITADEIRAS  CAVADEIRAS TOTAL
YEAR ""OTOR'ZAS Do WHEEL . CRAWLER COMBINES ~ LOADERS & TOTAL
TILLER TRACTORS TRACTORS . BACKHOES
1960 - 37 '_ - : - Q - : 37
1961 751 1679 : - ; - ., - . 2.430
1962 1.240 7.586 ; - - : - : 8.826
1963 1.110 9.908 : - 5 - - : 11.018
1964 1.765 11.537 ' - : - ; - : 13302
1965 2.403 8.401 5 . ; - ; - 10.804
1966 3.336 9.360 ‘; 13 : - g - _ 12.709
1967 2.500 6.295 : 73 : - H - 8.868
1968 2.463 9.819 : 106 : - : - 12.388
1969 1.946 9.841 91 :, . : M 5 11.919
1970 2.065 14.326 : 185 : - : 131 : 16.707
1971 2190 22192 : 770 '; - : 296 : 25.448
1972 2916 29.754 1426 ' - : 653 34.749
1973 3.466 38.705 1.961 - : 977 i 45.109
1974 5.463 46.060 ' 2.678 : - g 1.338 : 55.539
1975 5.606 58.301 3.942 : - 1.545 69.394
1976 5.275 64.175 4.631 ) 6.481 2.070 ’ 82.632
1977 5.384 52.227 : 3.474 ; 4.242 1569 . 66.896
1978 5522 47.640 2981 3.719 . 2436 62.298
1979 6.062 54,599 : 3.202 ' 4.228 2,153 70.244
1980 6.896 57.974 _‘ 4.285 6.003 : 2.320 77.478
1981 4548 39.138 3.133 ' 4.891 1.998 : 53.708
1982 5.364 30.126 . 1.900 3.434 . 1.245 . 42.069
1983 3.213 22.663 . 751 3.323 449 30.399
1984 2.595 45523 : 1.348 5.806 960 56.232
1985 3.300 43,398 1.762 6.427 1.328 56.215
1986 7.128 50.450 2.409 . 6.747 : 2.236 68.970
1987 4313 46.702 : 2677 : 6.727 : 2.249 62.668
1988 2.026 39.147 : 259 5651 : 2.056 51.476
1989 3.667 31.715 2.038 5.020 1.900 43,680
1990 2.519 24223 1.746 . 2971 : 1.655 ’ 33.114
1991 1.886 15.868 1.068 ; 1.959 : 1419 22.200
1992 1.790 15.648 989 2.445 : 1.212 . 22.084
1993 1.403 24.500 . 1.234 3.445 . 1.595 32177
1994 1.538 41.094 - 1.705 ) 5326 1.670 : 51.333
1995 1.568 21.044 . 1.875 : 23N 1.480 . 28.338
1996 926 15.545 j 1.543 2.531 1644 22.189
1997 844 22464 ‘ 2.035 ; 3715 : 2.599 ' 31.657
1998 692 24,092 . 2.072 : 4,063 . 2.493 i 33.412
1999 778 20911 1.248 : 3.760 1.524 28.221
2000 813 27.546 . 1.429 ; 4296 : 1417 : 35.501
2001 947 34.781 : 1351 . 5.196 2.064 44339

vota/Note: informagdes sobre coineitadeiras disponiveis a partir de 1976. / information on combines is available after 1976.
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