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RESUMO

Este trabalho discute a competitividade inter-negialas industrias do Parana e da Bahia a
luz da economia regional. A reestruturagdo produtés tratada como resultante das
transformacdes ocorridas nos padrdes de produeddisposicdo para a politica industrial do
Governo Federal do Brasil nos anos 1990 e dasefies da competitividade inter-regional.
Destaca-se a desconcentracdo produtiva e gueced @isorridas concomitantemente com a
instalacdo das industrias automobilisticas de l@scieves no periodo de 1995 a 2004. Os
meétodos utilizados sdo o comparativo e o de pesdpildiografica. Inicialmente, faz-se uma
leitura da politica industrial, da economia regloeado desenvolvimento da inddstria
automobilistica no Brasil; em seguida, faz-se usgaite dos estudos empiricos dos rumos da
desconcentracdo produtiva e da competitividada-retgonal no Brasil para, finalmente,
serem abordados os modelos de instalacdo dasnadistitomobilisticas de veiculos leves
nos respectivos Estados - a comparacdo, portantog @s competitividades industriais
resultantes desse processo de reestruturacdo pamspectivos Estados, Parana e Bahia.
Como ponto de partida, o presente estudo busaar ttamo contribuicdes relevantes as novas
classificacfes dos tipos unicos dos novos arrgrmdutivos, as interseccdes das formulacdes
presentes nos referenciais aplicados ao Parari@ahia e a recentralidade de Marshall como
instrumentalizador principal da analise da orgagéipada industria localizada.

Palavras-chave: Reestruturacdo e descentralizagcdo produtiva. Citmjgade inter-
regional. Industria automobilistica. Economia regio Estados do Parana e da Bahia.



ABSTRACT

This paper discusses inter-regional competitiveredseutomobile industry in Parani and
Bahia in the light of the regional economy. Themeguring process is treated as arising from
changes in the patterns of production, provision tfee industrial policy of the Federal
Government of Brazil in the 1990s and changes teriregional competitiveness. We
highlight the productive decentralization and fls@ear occurred concurrently with the
installation of automobile manufacturers of lighghicles in the period 1995 to 2004. The
methods used are the comparative and literaturelselh commences with a reading of the
industrial policy, regional economy and developm&rdutomobile industry in Brazil, then it

is a bailout of empirical studies about the futafedevolution and productive inter-regional
competitiveness in Brazil to finally, to be discedanodels of the installation of automobile
manufacturers of light vehicles in their respectvates - the comparison, therefore, between
competitive-industry resulting from the restruchgyiprocess for the respective states, Bahia
and Parana. As a starting point, this study seeksing significant contributions to the new
classifications of unique types of new productioramgements, the intersections of these
formulations on the references applied to the Raeard Bahia and re centrality of Marshall
as provider of the leading industry analysis orgaton located.

Keywords: Productive restructuring and desconcentration odlpction. Inter-regional
competitiveness. The automotive industry. The megli@conomy. Decentralization of
production. States of Parana and Bahia.
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1 INTRODUCAO

No Brasil, passamos por um processo de reestrdmiraacelerada da indistria
automobilistica desde o final da década de 1990. Em varios Estaié®deracio, inclusive
no Paranie na Bahi§ essa reestruturacéo produtiva foi concretizada foote intervencéo

dos estados subnacionais através de instrumenfuditiea inter-regional.

O sentido era de uma luta entre estados subnasipae canalizar e direcionar este processo
gue acabou resultando numa guerra fiscal. A idéia @ue as regides “ganhadoras” poderiam
internalizar os esperados ganhos de crescimentopmoluto, produtividade e de
desenvolvimento inter-regional preconizados peldewr politica local e pela teoria
subjacente, gerando um substantivo aumento daespaativa competitividade inter-regional.
Entretanto, a teoria aponta que a reestruturacamupva ndo vem acompanhada,

necessariamente, de desconcentracdo produtiva

Todo esse processo foi viabilizado pela politicaGtverno Federal, que, ap0s sua longa
omissao, incentivava politicas subnacionais quedéen ao chamado da sociedade para
dinamizar suas respectivas economias. O objetigodesfrutar dos ganhos de um maior
dinamismo da economia e da geracdo dos preciospsegas diretos e indiretos. Havia,
porém, um chamado mais fditem chamado do capital internacional provenieat@rmpria
reestruturacdo da industria automobilistica mundiaina tendéncia tracada antes das acfes

do Governo Federal do Brasil.

! Existéncia de novo setor produtivo distinto daistextes anteriormente com atuagdo também distinta
contexto econdmico e institucional provocando migagqas relagdes entre os atores e no modeloedgdnéo.
?Industria automobilistica, neste estudo, englobeetsulos automotores (carros, caminhdes, dnibsspe
pecas e acessorios. Com especial atencao a irddstcarros.

3O Paran& é um dos 26 estados do Brasil e esddsina Regido Sul do Pais. Faz divisa com osassthl
Sao Paulo, Santa Catarina e Mato Grosso do Satefra com a Argentina e o Paraguai e limite co@teano
Atlantico. O Parana ocupa uma area de 199.880%mua2capital € Curitiba, e outras importantes cisade
Londrina, Maringd, Foz do Iguacu, Ponta Grossac@as, Guarapuava e Paranagua. Na Regido Metrapalit
de Curitiba, destacam-se, por sua importancia eoma) 0s municipios de Sao José dos Pinhais e Aralic
(IPARDES, 2011).

“ A Bahia é um dos 26 estados do Brasil e estadsitna Regido Nordeste do Pais. Faz divisa com esteelos
e limite com o Oceano Atlantico. A Bahia ocupa wrea de 567.296 kmz2. Sua capital é Salvador — foi a
primeira capital do pais - e outras importanteadés sdo Feira de Santana, Vitoria da Conquibtayd|
Itabuna, Juazeiro, Barreiras e Jequié. Na Regidooli@itana de Salvador, destaca-se, por sua igpcie
econdmica, o municipio de Camacari.

® Reducdo da tendéncia de aglomeracéo das indistrias

®Veremos, a seguir, que a vinda das indUstrias ahibisticas de forma mais intensa para paises em
desenvolvimento foi um fenédmeno mundial e, mais Mem entramos no processo de forma subordinade. Es
evento incorreu em todo o mundo. A estagnacdo @osatios centrais e 0s altos custos de producioaisess
desenvolvidos juntados a maior taxa de retorngaéses subdesenvolvidos foram as principais calessa
mudanca (NABUCO; MENDONGCA apud NABUCO; NEVES; CARVAO NETO, 2002, p. 47).
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O objetivo principal desta dissertacdo, portantepgaparar os resultados desses processos
particulares, dessas politicas de atracdo de @i verificar se geraram, em sua face de
reestruturacdo produtiva e da guerra fiscal sulesgguaumentos de competitividade inter-
regional nos cortes espacial e temporal estabelecRroposto o tema escolhido, buscou-se
dar contornos ao interesse pregresso do autor amdeiira entre a microeconomia e a
macroeconomia, na sua experiéncia profissionabjarihdistria automobilistica e na posi¢ao

analitica recorrente das reais implicacdes dasigasisubnacionais de atracao industrial.

Procurando um recorte que tornasse possivel anaksgoliticas de atracdo industrial do
Estado da Bahia, buscou-se - para essa analis sie dma forma mais efetiva -, encontrar
outro Estado para a comparacdo e coloca-los frerftente. Essa medida trouxe consigo

algumas caracteristicas providenciais, oportunpsreque nao dizer, cruciais.

O Estado do Parana foi o escolhido. O principalivodbi o fato de ter buscado abrigar nos
altimos anos, de forma representativa e concongitarBahia, novas industrias captadas por
estratégiasa priori, comuns. No pais, a politica de atra¢do industoiaincentivada pelo
Governo Federal a partir de 1992 e 1993 com osdascautomotivos e, de forma muito
intensa e centrada - numa miriade de intervencfiestucionais através de diversos

incentivos - no regime automotf/de 1995 e da guerra fiscal.

Segundo Domingos da Silva et al. (2004), a paeir2@01, a localizacdo dos principais
investimentos do pais se mostrou diferenciada camaiar participacdo dos Estados da Bahia
e Parana que receberam 18% e 33%, respectivandesta)vestimentos das novas plantas de

veiculos do Brasil.

Atualmente, as evolucdes das curvas de crescingmtBroduto Interno Bruto (PIB) dos
Estados da Bahia e do Parana se encontram, noaydafiProduto Interno Bruto dos Estados

Brasileiros, num ponto relativamente proximo, damm® com tendéncias evidentemente

A situacdo geral da industria automobilisticaBrasil e, especificamente, a problematica do setpram
autopecas sédo indissociaveis das iniciativas dadBstom respeito a cadeia automotiva nos anosi@raim
nessas iniciativas dois acordos automotivos, fimeagsm 1992 e 1993 no ambito da Camara Setorial
Automotiva.” (LINS; ALVES, 2005, p. 22).

8 Um mecanismo gue garantia reducao do Imposto dertag@io em veiculos, equipamentos e autopecas para
os fabricantes de veiculos e de autopecas queissgs em novas fabricas e que se comprometessem a
exportar. Outra definicdo preferida é que os Regifgomotivos sdo um programa de estimulo a inwestio

e exportacdo com regime diferenciado de importdgfejonando, em termos gerais, da seguinte mangira
newcome(novo entrante) é estimulada a entrar no mercadmio e assumir junto ao governo 0 COmpromisso
de investir/exportar, tendo, em contrapartida,tar@acao para importar bens de capital, insumasi@ilos

com reducéo do Imposto de Importacdo (MDIC, 1998idpINHEIRO; MOTTA, 2001).
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distintas de evolucdoAlém disso, as demais proximidades e distancitwseantre outras
variaveis s&o no minimo intrigant&gustificando, portanto, a opcdo por uma pesogligase
propde a avaliar os problemas iniciais, seu comtegid termos de execucdo e os resultados
das politicas de promocao industrial por estesizatihs. Toma-se, como exemplo
emblematico e central do estudo, a recente ingialagmultdnea das montadoras de
automoveis' nos dois Estados.

Entretanto, para fins de definicdo de periodosnddis®? numa gradacao, entendeu-se como
factivel o periodo a partir da instituicdo da MedRrovisoria f1.024, de 1995, conhecida
como Regime Automotivo Brasileiro (RAB) e do sesdizbramento, 0 Regime Automotivo
Especial (RAE). A andlise perpassa as inaugurag@@&sarana - 1998, Chrystée Renault; e
1999, Audi-Volkswagen - e na Bahia - 2000, Forglrtamente com os seus resultados em
termos de competitividade inter-regional. E, paon,fiendo como ano final de analise 2004,
ano de referéncia dos estudos de insumo-prodwtnskiordamentos e multiplicadores de
Sesso Filho et al. (2004) e Domingos da Silva.€R@D4), para as indUstrias automobilisticas

do Parana e Bahia, respectivamente.

A atracdo da industria automobilistica para o Estial Bahia parece ter sido - além do fator
politico-eleitoral basico e de outras ordens que oabem neste estudo - centrado no
entendimento classico de esta ser “uma industi@acibmo a de maior impacto nas sociedades
capitalistas.” (CARDOSO; COVARRUBIAS, 2006). Ja dotro lado, no Parana, além do

mesmo carater eleitoreiro natural das democraaissciativa parece fazer parte de uma série
de trés vertentes de a¢cbes sendo elas o descotadeeatea de influéncia do Estado de Séo

Paulo, a geragdo de mais empregos e a criaca@ge®uria area subordinada.

Outra peculiaridade é que esse Estado, o Parantg com uma experiéncia enddgena de
crescimento bem sucedida, via agropecuaria e aljrsina, que cadencia o desenvolvimento
da matriz industrial produtiva de forma mais comsite e continuada, ou seja, bem diferente

dos “solugos” de crescimento industrial da Bahia.

° |deia reforcada pelo fato de o PIB de Santa Gwtder ultrapassado o da Bahia em 2011.

1% Caberia um estudo separado para analisar as pdaxies e diferencas gerais entre esses dois Estados
Federacdo, entretanto tal comparagéo foge ao eslcogstudo.

1 Veiculos automotores de passeio, passageiros miasm Vale salientar que o Estado do Paranagéyia
indUstria de veiculos pesados, dnibus e tratores.

12 Como se trata de uma pesquisa bibliogréfica e omigeautores ndo trabalharam exclusivamente coen ess
periodo delimitado, buscou-se completar a anéatifzamdo dados secundarios.

'3 Em abril de 2001, a montadora fechou a fabricpicpe Dakota, em Campo Largo, no Parana, que foi
construida em 1998 (CAMAROTTO; OLMOS, 2010).
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Por si s6, e por sua natureza, a indUstria paraeaesz na geracdo de emprego e renda para a
populacdo uma caracteristica estrutural da suaoetane o que precisa ser observado é se

isso se configurou também para a industria autdistiba.

As politicas publicas, grosso modo, hum arcabougwnativo para estados subnacionais
devem obijetivar: a) o desenvolvimento e a expads&aatividades produtivas, b) o aumento
da integracao inter e intra-setorial via melhora ghrticipagdo do PIB estadual e c) a
qualidade de vida. A dissertacdo trata apenas ocs mrimeiros objetivos. Caso estes
objetivos ndo sejam atingidos, a sociedade dey®idde uma analise critica substancial para

gue nas novas ac¢des, a0 menos, ndo se repitamossiempassado.

A pesquisa é importante, pois aponta que as ac¢fi@adas atualmente na Bahia carecem de
comparacao das estratégias e da construcdo dgiasmeisando entender os verdadeiros
diferenciais que viabilizam a vitéria num ambiedeeforte competicdo. E preciso, portanto,
mostrar os resultados das ac¢des tomadas. No fandoacdo dos diferenciais € a propria
criacao da vantagem competitiva e, de forma p@sitig tentativas, mostradas pelos registros
historicos, sdo descoordenadas e procuram empoitgdes fundamentais no tempo. Apesar
dos inimeros equivocos ja cometidos ao longo dogda® na Bahia, as diversas politicas
industriais passadas ndo levaram em considerab@&téaia, e parece que, mais uma vez, se
buscou “resolver” os principais problemas existentde forma voluntarista, sem o

planejamento adequado.

No intento da busca pelas possiveis respostasmdo pomceder na organizacdo da pesquisa e
de sua apresentacdo enquanto texto, optou-se pémoncomparativo em ciéncias sociais
combinado com a pesquisa bibliografica. Para afibsa faz-se necessario que sejam
concatenadas outras técnicas, de forma sequenciabmcomitante, visando o andamento
eficiente do projeto de pesquisa; para tanto, tamieé usado o método hipotético-dedutivo
tendo em vista a evolucdo da reestruturacdo pr@dutimo a competitividade inter-

regionat®.

4 para uma discusséo didatica sobre a histériaateoeta baiana no século XX, ver Spinola N. (2009).

!5 Trata basicamente da apresentacdo da situacéda,pespectivamente, & execucéo da politica, sandb
contelido da propria politica, das expectativasdésafios, do modelo de integracdo aplicado e elos efeitos
na competitividade inter-regional. Os intertituto.1, 5.2.1 e o capitulo 6 aplicam tal sequénuieebida apos
internalizacdo da analise da natureza comum deniaagzio dos capitulos de Nabuco, Neves e Carvato N
(2002) combinados ao entendimento geral apésuadeiie Coutinho e Ferraz (1996).
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O método comparativdem ciéncias sociais visa identificar e descrevemponto de partida
comunt’ (a instalacdo de indistria de carros), no mesmioge entre dois casos (0 da Bahia
e o do Parartd), na mesma escala (estabelecendo itens comparéeeis estéo estruturadas

a quarta e quinta partes), para, afinal, estabelgna comparacéo (conforme o capitulo 6).

Nos paradigmas da investigagao racional do refeket@orico, segundo Schneider e Schimitt
(1998), buscou-se eliminar o que nédo esta na easé@acepresentagao tipoldgica weberiana,

que funciona separando as questdes centrais dstesi@eriféricas.

De um modo geral, o método comparativo em ciérgnagis € um dos principais meios para
se formular leis capazes de explicar o social. @dwenao se confunde com uma técnica de
levantamento de informagfes e dados, mas comolizaadnr de uma série de implicacdes

situadas no plano epistemoldgico.

O método comparativo em ciéncias sociais buscaotldsaegularidades, deslocamentos e
transformacdes, construir modelos e tipologias e, fin, identificar continuidades,
descontinuidades, semelhancas e diferencas pdraiteax@as determinagdes gerais que regem
os fendmenos sociais. Ele busca viabilizar as epsagdes pontuando as semelhancas para

especificar as diferencas.

Esta dissertagdo esta estruturada em cinco capitalém da introducdo e conclusdo. No
segundo € apresentado um corte tedrico da poétida planejamento econémico, nas suas
inter-relac6es aprioristicas entre Estado e ecamemas diferenciacdes das suas vertentes de
politica publica, politica econémica e politica usttial - e consoante a questao regional -,
salientando seu marco tedrico geral para justificaa raiz central para o caso especifico da
estudo, a Indastria Localizada de Marshall e ososaarranjos industriais dele derivados.
Esses novos arranjos remetem, no terceiro capidglagbordagens da competitividade da
inter-regional, politica industrial recente e daamcentracdo industrial no Brasil. O quarto
capitulo trata, de forma direta, da evolucdo daistrth automobilistica no Brasil, sua
ressetruturacdo recente. Ja os efeitos na comjuztde no Parana, na Bahia, foram tratados
no quinto capitulo e de forma comparada entre @& Hstados - considerando o programa

16 O método comparativo e a pesquisa bibliograficasgivem somente nesta dissertacdo como fonte de
informacéo e metodologia geral. O intuito foi leclassificar todas as publicages possiveis s@ita assunto
correlato, sequencia-las e comparar também ospsees, selecionando seus argumentos e confrontando-

" N&o precisa ser no mesmo periodo, portanto, odnéomparativo em histéria, por exemplo, pode coapa
dois periodos diferentes de uma mesma regido desda fonte causadora das mudancas tenha causenaumu
causa muito proxima.

'8 N&o poderia ser Bahia e S&o Paulo, pois os pedustiiais dos dois estados s&o muito diferentes
inviabilizando a comparacéo atual dentro do método.
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desenvolvido, suas expectativas, seus desafioselowdle integracdo e resultados na
competitividade inter-regional — no sexto capitwiomo uma consolidagdo da andlise critica

da comparacao efetuada.
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2 POLI'IICA E PLANEJAMENTO ECONOMICO, ESTADO, ECONOM IA E A
QUESTAO REGIONAL

Antes de se passar a analise das imbricacOesamlemtnentos entre a teoria econémica e 0
carater positivo do Estado brasileiro, faz-se r&@s apresentar algumas noc¢des do ponto de
vista conceitual. Justifica-se essa analise déigeom Cano (2007, p. 45). Ele considera, que
“na maioria dos casos, 0s grandes problemas nasieéa tratados de forma isolada, tanto
quando sao analisados ou diagnosticados como gusmndormulam politicas econdémicas

especificas”.

Visando reforcar a prévia escolha tedrico-metododdgla andlise que se faz a seguir - e
partindo dos rumos da politica, do reforco da itfpwia do espaco econdmico, da
desconcentracao produtiva, dos incentivos, do psacde reestruturacdo do mercado interno
e da sua integracdo em termos de competitividademhistrias e mercados respectivos a
cada Estado — torna-se oportuno verificar as obgées de Pacheco (apud BITTENCOURT,
2003).

[...] processo de formacao do espaco econdmic@malcsé pode ser compreendido
a partir do processo de integracdo do mercadonimterda politica econdmica do
governo, pois ‘as empresas [...] ndo se movem nwaziov Foi o Estado,
especialmente no caso brasileiro, através do canuwocrédito, dos inimeros
incentivos e diferenciais tributarios, além daarndstrutura, que auxiliou a moldar
as condicdes de desenvolvimento regional recentg’ Portanto, estas acfes do
Estado no espaco foram sobredeterminadas pelarihigpdévia das regides,
notadamente de seu ndcleo industrial, quer do pdetovista do potencial de
acumulacdo, quer em termos das trajetdrias de d@senento e urbanizacéo de
cada regido. (PACHECO, 1998, p. 224, 226 apud BNCBURT, 2003, p. 104).

E justamente por esse motivo que se deve tambéen fiazalelo & questio tedrica regional
gue se ambienta numa organizacao politica de car@dianamente agregado e deve levar
em consideracdo a diregcdo da dinamica econOmi@bedstida. Tanto na sua tendéncia
enquanto vetor de desenvolvimento como, principatmyenas suas inter-relacdes (de fora

para dentro) e transbordamentos (de dentro paas for

E importante abordar desde as necessidades maiss g propria politicee os seus
desdobramentos na politica publica, na politican@coca, politica industrial, conforme aqui
estruturado, para, mais a frente, intensificaatatnento da questao regional aplicada.

Outras consideracdes teoricas em termos de dedidig@em ser trilhadas, e € em Spinola N.
(2009) que, de forma mais consolidada, podem-sentrae tais definicbes. Segundo ele, a
declaracdo de politica trata da simples enunciagéouma estratégia e metas de
desenvolvimento, enquanto que o plano de desemvehtd trata da especializacdo de um
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cronograma de implementacéo - pela designacaoetdeagcondmico (publico ou privado) e
pela alocacdo de recursos financeiros e materiaiserdo o0 projeto o detalhamento
operacional dos planos e programas. O planejaffertmnémico, por sua vez, assume
diferentes formas que sdo condicionadas pela esireconémica e sociopolitica da regido
objeto desta iniciativa. Este deve estar subordirsadprograma de desenvolvimento que lhe
€ anterior, rumo a atribuicdo de propriedades isggaiegionais e a formulagdo de incentivos

e desincentivos relacionados com essas prioridades.

Spinola N. (2009) ainda divide o planejamento -aderdo com o sistema de organizacao
politica - em indicativo; caracteristicos de sisiermistos de livre empresa; e planejamento
normativo; caracteristicos de sistemas autoritaia®cialistas. Mais a frente, assinala que
“h& um componente técnico, um componente ideolégiaon componente ético no modo
como se tratam as esferas publica e privada.” (SEAN., 2009, p. 186). Pedréo (2002)
também salienta que das relacdes, necessidadegifiesge dos conceitos teoricos
particulares, com suas diferencas e semelhanggse @&ada uma esta subordinada, que se
deve atentar as diferencas e semelhancas, no atgegado, entre politica publica, politica
econdmica e politica industrial (além do enfoquesnuesagregado da economia regional,

tratados a sequir).

2.1 POLITICA E PLANEJAMENTO ECONOMICO

As relacbes entre Estado e economia sdo condi@sngelas diferentes formas de
organizacdo democratica. “A ascensdo das classgaissarbanas, com a deposicao de
Washington Luis em 1930” (IANNI, 2009, p.44) denarbistoricamente, o inicio desse
processo e pontua o marco histérico da centralidadpolitica econédmica no comando dos

rumos do Brasil.

Dois conceitos elaborados nas colocacdes iniceiMdhar (1976) marcam profundamente
toda esta dissertacdo. O primeiro trata da desébedi a ideia da necessidade de
desenvolvimento de elevado grau de cooperacacgowemamental para atingir objetivos
comuns proporcionados pelo desenvolvimento do @arento econémico.

Desde a proclamagdo da republica federal em 1888etar publico brasileiro

evoluiu de uma pequena entidade para a posi¢caorga flominante na economia
nacional. Esse crescimento implicou ndo apenas amamgas do nivel dos

19«A gestdo do capital requer sequéncias e conjuteatecisoes racionais e interdependentes, quiengerta,
se entende por planejamento.” (PEDRAO, 2002).
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agregados econdmicos, como Despesas Totais ou t&ecEiibutarias, mas,
também, em modificag6es nas relacdes fiscais enBeverno Federal, Estados e
Municipios. A natureza dessas relacées ndo era imytortante nos primeiros anos
da republica, quando a atividade governamentgb@unao expressiva. Porém, com o
desenvolvimento do planejamento econdmico e sdomliltimos anos, um elevado
grau de cooperacdo intergovernamental tem se tonmackssario para que objetivos
comuns sejam atingidos. (MAHAR, 1976, p. 241).

Tal obediéncia pode dar certo, como nos recentesade integracdo no final de 2010 para o
combate ao crime no Rio de Janeiro. Mas, de oatto,|pode custar muito caro as regides
satélites e, na pratica, s6 funcionam por brevefoges onde ha consonancia entre o0s

interesses nos niveis federais, estaduais e marscip

O segundo conceito trata da explicacdo que o megnpara o escopo do seu proprio texto —
igualmente objetiva-se nesta dissertacéo -, daqlise trata do funcionamento do sistema
propriamente dito e ndo dos seus fundamentos legaoastitucionais,

A anadlise trata do funcionamento do sistema promige dito e ndo dos seus
fundamentos constitucionais e legais, enfatizandoios problemas [...] que
surgiram no ambito da organizacéo politica fedédal.méritos de uma abordagem
como essa ja foram reconhecidos em diversos estadesn como no de B. P.
Adarkar. De acordo com esse autor é ‘extremamefitél ¢hferir, a posteriori, dos
dispositivos constitucionais [...] isto somente @agr entendido com a ajuda da
‘experiéncia cristalizada’ da pratica [...]. (MAHAR976, p. 241).

Essa exposicdo acima indica que, nesta parte ddoesi objetivo é analisar a experiéncia do
planejamento regional e suas nuances objetivas ofitica publica aplicada, enquanto

resultados dos decretos e da execucao de pofitioatrial.

Outro conceito-chave é que, para o desenvolvimanrto.especial para o desenvolvimento

industrial,

[...] a tecnologia, sozinha, ndo resolve o probleNam a injecdo de capital por si
s6. Quanto dinheiro foi canalizado para a reviggiiio das velhas regifes industriais
da Europa, ericadas de chaminés de fabrica, seen abdecolagem esperada? A
situacao de algumas melhorou em virtude da bendgileceeestruturacdo de suas
bases econbmicas, mas outras parecem fadadas &adedinda mais.
(SENGENBERGER; PIKE, 1999, p. 108).

A frase de Getulio Vargas proferida em 1931, ppakhente quando direciona o papel do
Estado como o verdadeiro disciplinador e regulaths relacdes entre capital e trabalho -

define ocoretedrico buscado em toda a dissertagéo.

[...] examinando detidamente o fator de maior pneidéncia na evolucdo social,
penso nao errar afirmando que a causa principdalb@rem todos os sistemas
econdmicos, experimentados para estabelecer dlrguillas forcas produtoras, se
encontra na livre atividade permitida & atuacioet@sgias naturais, isto é, na falta
de organizacdo do capital e do trabalho, elemedittdmicos preponderantes no
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fendmeno da produgdo, cuja atividade cumpre, ateesido, regular e disciplinar.
(VARGAS, 1931 apud IANNI, 2009, p. 32).

Essa nocéo ideal citada por Vargas carrega a igiaodoesconde o0s interesses de perpetuacao
politica. Tendéncia essa que lanni (2009, p.45)mesna seguinte sentenca, “é claro que as
razBes politicas algumas vezes ndo eram senda@ésgde cunho ideoldgico”, portanto, é
nesse espirito que foi firmada a centralidade aégm@io em detrimento dos demais poderes
e a imbricacdo mais profissional entre os elemedin&micos da producdo pelo Estado.
Essas caracteristicas foram forjadas no Estado B@arseguem o controle do poder central
desde entdo. Esses principios de politica pubbicem ser captados de forma mais sucinta e

submersa em outras palavras do seu primeiro “mhedor”:

Faz-se mister congregar todas as classes, em UaimEgéo efetiva e inteligente.
Ao diretor cumpre dar expresséo e forma a essacgalieapaz de evitar a derrocada
final. Téo alevantado proposito sera atingido goaadcontrarmos, reunidas numa
mesma assembléia, plutocratas e proletarios, atesindicalistas, todos
representantes das corporacdes de classe, integiasiim, no organismo politico
do Estado. (VARGAS, 1931 apud IANNI, 2009, p. 45).

Aprofundando esse carater de controle social obdermas entrelinhas e no conhecimento
geral dos fatos historicos e seus desdobramenaosi (2009), tratando do Brasil, faz

compreender que,

Na prética, o desenvolvimento econémico somentea&a quando uma parte do
excedente econémico produzido pelos trabalhadasés €, pelo trabalho social
produtivo) é investida produtivamente. Mas isso racoquando as relagbes e
estruturas politicas estabelecem e preservam dmxli¢ndo econdmicas” de
producédo, apropriacdo e utilizacdo do excedentedeoiwo. Esta €, provavelmente,
a principal razdo porque o Estado aparece comoealenessencial das relacdes e
estruturas econdmicas. (IANNI, 2009, p.22).

Segundo Cardoso (2008), desde os albores do csipitel havia formas diferentes de
interconexdo entre politica e economia. Logicametak relacionamento entre politica e
economia ndo foi idealizado por Vargas, entretdotoVargas quem deu os principais

contornos dessa relagao no Brasil.

Considerando que, segundo lanni (2009), o planegjmmecondmico no Brasil sempre foi
condicionado pela estrutura politica dominante ais,pocorrendo prosperidade nos periodos
de fortalecimento federativo e reduzindo nos tengmslominacéo autoritaria, sendo quase

que imposto a nagdo um modelo de administracacatizata.

E devido a tais pensamentos e acdes enraizada®damot processo de normatizagio e
positivacdo de politicas publicas, politicas ecoicés e seus inevitaveis efeitos sobre as

politicas industriais, no Brasil, que se torna seégo analisar a reestruturacao produtiva e a
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construcdo da competitividade inter-regional a daznatureza das relagdes entre Estado e

Economia.

Conforme Spinola, N. (2009), no século XX, o Brasiteve submetido, durante 40 anos, em
periodos intercalados, a regimes autoritarios deras quais a autonomia federativa foi
mantida apenas de forma simbodlica. Mesmo na vigéde governos democraticos, a
dependéncia financeira submeteu os Estados aongogentral e as caracteristicas do regime
presidencialista fizeram com que o Brasil, mesmondgeformalmente uma federacéo,

operasse ha pratica como um Estado unitario.

Essa analise descrita acima esta circunscrita ato rpeculiar de associagédo entre Estado e
economia a qual esta subordinada e subordina al,Byasdo caracterizado como um “pais
com longa historia de aproximacfes extensivas dmsirsos naturais, forte tradicao
patrimonialistd’ e grande mercado interno.” (VIANNA; VEIGA, 2009,314).

Mas, vale salientar que, segundo Oliveira (2008% poucos a acdo empresarial direta e
indireta dentro do Estado perdeu forca pela emergé&las representacdes das organizacdes
corporativistas, a exemplo da esquerda e dos sidicapds a abertura politica. Outro vetor
importante € que a burocracia era porosa e vulaee®/pressdes externas e controlava um
grande volume de recursos publicos que eram distidls no plano individual de maneira

arbitraria.

Antes de se passar a analisar as questdes refeiergeonomia regional e as mudancas
recentes na industria automobilistica, vale busnggnder a natureza das relacfes e estruturas
politicas necessarias para espelhar as respedivdigersas formas de organizacdo entre
Estado e economia para entender como estes veteeescorrelacionam sendo
significativamente fortes sobre a Politica Econ@mi@overnamental e sobre o regime de
industrializacdo dependente ou autdbnomo (IANNI,Q0Essa relacdo se ndo é assentada
totalmente na politica € por ela, e por meio defsipalimentada. Comecamos, portanto, pela

raiz analisando os principais conceitos de poStimablicas' e seus desdobramentos.

2.1.1 Politicas Publicas

As politicas publicas visam identificar lacunasreegmcher hiatos rumo ao suprimento da

necessidade de desenvolvimento de grupamentos bsmarpolitica publica, assim como a

% para uma discusséo didatica e aprofundada sqmgimonialismo, ver Faoro (1958).
L |dealmente, seria necessario analisar a natueepaliica, entretanto isso foge ao escopo desid@s
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politica econbmica, € centrada em cortes diversbmseada num dos poucos principios
indiscutiveis da teoria econdmica, 0 que consideia as necessidades sao ilimitadas e os

recursos sao escassos.

E nessa Otica que a politica publica deve descrevdeclarar, de forma objetiva, suas
intencdes, modelos e instrumentos para o suprimdassas necessidades, de forma a
aumentar a probabilidade de acerto, ou sucessonidegtivas tomadas, assim como 0 prazo
de retorno e a area a ser beneficiada com suatimeci Quando tudo é prioritario ndo existe

resultado positivo.

Para se estabelecer uma politica publica, fazseseério o convencimento e a negociacdo da
natureza dos incentivos e dos retornos esperadms aso partes. E esse mecanismo de
transmissdo que, quando desconsiderado, salientens® o sentido politico restritda

politica e, portanto, a mesma passa a descartaraafage publica corrompendo a sua
conceituacao tedrica e, mais precisamente, cornodepes resultados esperados pelos

demandantes.

A acéo politica € tdo central na execucdo dasigadipublicas e na politica econémica que é
preciso pontuar sobre a eficacia das suas acddenfes salientar sua centralidade conforme

estruturado em Cano (2007),

A despeito do esforco que os “planejadores regidn&&m empregado, a
perplexidade de sua importancia tende a aumentaintBmatico o titulo de um
recente trabalho sobre o sentido da planificag8mal, apresentado por um de
seus mais sérios seguidores latino-americaage hacer con la planificacién
regional antes de medianoch@OISIER, 1979, grifos nossos). Em certa passagem
diz. Que responderemos... quando a legido de paddies regionais que nés
mesmos formamos nos perguntarem em coro: COMO rarepaos na pratica um
plano de desenvolvimento para uma regido, que ezabTpossa ser implementado?
(BOISIER, 1979, p. 137). Mais adiante, afirma queapque as regides menos
desenvolvidas do pais possam capacitar-se a negmria 0 governo central uma
politica diferenciada para seu desenvolvimentos é&do de “ser capazes de
convencer as autoridades centrais, sobre uma besiEa, que um mecanismo de
diferenciacgéo territorial ndo afetara a execucaoatgetivos perseguidos com o uso
de um determinado instrumento de politica econérdigam disso, deve provar que
os beneficios de uma medida de tal natureza supesacnstos administrativos de
sua aplicacédo e controle. (BOISIER, 1979, p. 16@0apANO, 2007, p. 44).

Por fim, de forma mais consolidada, a politica mabé descrita como uma “série de acbes
ligadas a formulacédo de decisdes tomadas pelasdates governamentais, envolvendo os
fins e as aspiracdes de uma sociedade modeatravés da utilizacdo de meios disponiveis
para alcanca-los.” (KON, 1999, p. 179). Nesse deninclui, por exemplo, a politica de

22 A analise de modernidade e pés-modernidade segdlér mais a seguir quando se falar sobre flezdlgiio
produtiva.
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relacbes externas, a politica de defesa naciongolitica social e “todo um conjunto
interrelacionado de ac¢des publicas dentro do gusitsa a politica econdmica.” (KON, 1999,
p. 179), sendo, portanto, a natureza e as diveasatas dessa Politica Econdmica o tema das

consideracdes a seguir.

2.1.2 Politica Econdmica

A politica econdmica, segundo Kon (1999), tratestauturacado da ordem econdmica, atraves
da acdo deliberada sobre variaveis e expressoeatdieeza econdmica, ou nao, e que tem o
objetivo de alcancar resultados que podem, ou sgrode carater econdémico. Ja Sandroni
(2005) define politica econbmica como um

[...] conjunto de medidas tomadas pelo governord@ais com o objetivo de atuar e
influir sobre os mecanismos de producéo, distréwie consumo de bens e servigos.
Embora dirigidas ao campo da economia, essas nsedidadecem também a
critérios de ordem politica e social — na medidacgem determinam, por exemplo,
guais segmentos da sociedade se beneficiardo corireisizes econdmicas
emanadas do Estado. [...] De maneira geral, podelsssificar as politicas
econdmicas em trés tipos, segundo os objetivosrgamentais: estruturais, de
estabilizacéo e de expansdo. (SANDRONI, 2005, B).66

Segundo Sachs e Larrain (2000), a teoria positvpdiitica econémica tem no seu nucleo as
seguintes questdes principais, 1) Quais as razireguye as autoridades econémicas agem? e
2) Quais as principais influéncfasjue ospolicy makerssofrem? “A luz dos conhecimentos
dos nucleos basicos citados ha pouco, ha o exeqgactidario deles, através de um sistema
de valores e convicgdes, denominado politica ecar@ngue € a economia normativa”
(BRITO, 2003, p. 13-14).

Inimeros manuais de introducdo & economia apreseasaciéncias econdmicas
comportando trés desdobramentos: a economia desct teoria econémica e a
politica econémica. Ou seja, descri¢do, sistengiizacientifica e normatizacao,
respectivamente. [...] A economia descritiva, sexoum, empirismo, é o conjunto
de observacbes do mundo real, identificando oss fatmondmicos. Ja a teoria
econdmica é a sistematizacdo [...] dos fatos ecmudmno curso da historia,
estabelecendo principios, teorias e leis compravartan base em coeréncia,
consisténcia e objetividade. [...] A teoria econdanicompreende dois grandes
ramos: (1) a microeconomia, que é a teoria do coitkr, a teoria da firma e a
teoria em busca do equilibrio desses dois ladax(pas e ofertas), bem como (2) a
macroeconomia, que é a teoria dos grandes agregatio®, a teoria dos pregos
basicos da sociedade, salario, juros, pregos decadherias, dentre outros,
envolvendo também a teoria da moeda, do créditogmprego, do comércio
internacional e da distribuicdo de renda, até mtengeoria do planejamento. [...] A
economia descritiva pode ser também denominada@riaiseconémica ou do
pensamento econdmico. Ja a teoria econémica é tambéhecida como economia
politica. Enfim, esses dois nucleos basicos damui a economia descritiva e a

% pressdes politicas, limites institucionais, tepeeondmicas, objetivos praticos em transformacao.
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teoria econdbmica, fazem parte do segmento denominied economia positiva.
(BRITO, 2004, p. 13-14).

Segundo Sachs e Larrain (2000), a teoria normadgvpolitica econdmica tem no seu nucleo
as seguintes questdes, 1)podicy markeré® devem intervir o minimo possivel na economia?
2) os mercados devem agir livremente? 3) quaiorasas mais eficazes de se atingir os
objetivos? 4) quais as melhores formas de avalalitica ideal? 5) qual a melhor forma pela

qual as politicas e gmlicy makerglevem agir?

Segundo Sachs e Larrain (2000), vale apresentpagsos cruciais da formulacdo 6tima da
politica econbmica que séo primeiro a definicAard#as normalmente correlacionadas ao
bem-estar social e aos objetivos que se devemiratiDg objetivos gerais vém antes dos
objetivos especificos, os especificos se dividemspa vez em principais e em secundarios.
O segundo é centrado na escolha dos instrumentgsolitica e o terceiro no modelo
econdmico que relaciona os instrumentos com assm&t@ a teoria normativa salienta que as
politicas dependem do cenario institucional ondécesendo aplicadas e sado condicionadas
também pelos choques exdgenos a que estdo supptasla vez, 0s desvios entre as metas e

0s resultados sdo medidos em termos de custos.

De outra forma, sobre politica econémica, podeizer djue € a politica publica atuando sob
critérios econdmicos para atingir objetivos ecorg@®iou ndo econdmicos conforme ja
descrito acima. Os exemplos classicos de politican@nica sdo a Politica Monetaria e a
Politica Fiscal, a primeira tem atuacdo essenciatineacional, enquanto que a segunda pode
apresentar as faces nacional, regional, localyigetotervencéo direta, ou até pontual para
atingir um grupo industrial especifico. Além daditpmas fiscais e monetarias existem as
politicas de rendas, e, por fim, a politica indaktjue necessita de um foco mais especifico a

sequir.

Os exemplos de politicas com objetivos pouco eixptios e com resultados aquém do
esperado sao varios, e, nesta dissertacdo, - (goa lpor esséncia analisar o processo de
desconcentragdo industrial brasileira nos casosndastrias automobilisticas da Bahia e do
Parand nos periodos propostos — se visa evideggsass resultados segundo as respectivas
competitividades industriais. Para tanto, confoangnalise bibliografica despendida, existe
producado vasta de informacfes e dados das priedipdiistrias recém instaladas, dos dois

estados, em especial para a industria automotdistie, de forma particular, se beneficiou

4 Formulador de politica.



31

das respectivas politicas de atragdo, nos mesmaxipe. Os textos tratam basicamente do
reordenamento espacial da indUstria automobilisiéicborma global, nacionalmente e para os

estados do Parana e Bahia.

Conforme salientado por Kon (1999), os objetivasqgipais de politica publica e politica

econdmica nas economias capitalistas sdo a corceg@lesajustamentos, verificados como
resultados dos mecanismos de livre mercado (sejantleis de emprego, de precos e de
transacoes externas, na concentracado de podermgicof@u na correcdo das externalidades
negativa®. Outro objetivo é a suplementacdo da iniciatiiagola através da realizacdo de
investimentos, da implementacéo de bases infraesirsi ou na producéo direta de bens e
servicos e, por fim, para a coordenacdo geral, pae se atinjam os fins de politica

econdmica. Essas caracteristicas de politica s@&aspecificas para a politica industrial que
trata justamente da combinacdo de instrumentos pangir objetivos norteados pela

combinacgdo de politica escolhida. E é sobre ed#fZcaceconémica especifica que se trata a

sequir.

2.1.3 Politica Industrial

Embasados nos conceitos acima, no que tange anseditda politica industrial, € necessario
entender a evolugao historico-conceitual da tedaiarganizacao industrial que condiciona os
objetivos, instrumentos e a propria politica indaktInicialmente, a industria era entendida
como um “conjunto de firmas que elaboram produtEnticos ou semelhantes quanto a
constituicdo fisica ou baseados na mesma matér@apr(KON, 1999, p. 13). E nesse
contexto que Marsh&fl incluia também na indlstria o setor primario jurdom o
secundario. A industria, agregadamente, pode ser entendide setor de género e dividida

entre setor primario e secundario.

Cabe aqui distinguir as diferentes abordagensc&®dos enfoques dados especificamente as
empresas, daqueles que observam o comportamentonadendistria como um todo. Ai
estdo, respectivamente, o entendimento da inddsint@ como firma e setor integrado ao

% S50 os efeitos externos de uma ou varias ac@sast, acarretando efeitos negativos ou prejuiz®s a
elementos do meio exterior as empresas.

% A organizacdo industrial, segundo Alfred Marsk2@l05), serd tratada no intertitulo 2.2.5

%" Setor primario, exploracéo de recursos da natusezar secundario, transformacéo das matériaspréam
produtos industrializados e setor terciario, re@aado a servicos.
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restante da economia - sendo ela o palco prinapal relagbes entre capital, trabalho e
tecnologid®.

Como é proéprio dos processos de escolhas condisjam opcdes feitas nas encruzilhadas
tedricas dao o tom dos proximos passos. Portaatorigem da economia industrial as teorias
da competitividade — da teoria econOmica tradidimeasus a moderna teoria da economia
industrial — algumas etapas podem ser considerb@gessariamente, esses passos giram em
torno da centralidade dos efeitos finais da indaisobre o sistema econdmico, apesar da
teoria econbmica se encontrar, talvez, nos prirseipassos frente a economia do

conhecimento.

A evolugdo historico-conceitual da organizacdo gtdal “limita-se pelas circunstancias
histéricas de cada momentd.[KON, 1999, p. 13). Ela est4 atrelada aos propaiancos

fisicos das industrias e a propria evolucdo daigeacondémica nas suas diversas
interpretages e, necessariamente, na estradéhidscobmo corpo tedrico sustentador do
estudo. A fim de levar a cabo esse constructo, ahled um paréntese para salientar o
entendimento de industria considerado em todo ¢o.teindistria, numa adaptacdo de
Pedrad® (1984), sdo as unidades de fabrica componentesidaesmo aglomerado, mesmo

guando tendo apenas um so produto final a mercado.

Portanto, j4 pontuado o conceito de industria,gpasspara a politica industrial, que, segundo
Sandroni (2005), é

[...] o conjunto de medidas tomadas por um govepaca o0 desenvolvimento
industrial de um pais. Essas medidas podem ingdisjrositivos de incentivo, como,
por exemplo, subsidios nas taxas de juro para etpEs e financiamentos, ou nos
impostos, como também medidas restritivas no qugetparticularmente a questdes
de protegdo ambiental. Uma politica industrial spnéa também problemas no que
se refere ao papel do Estado na economia. (SANDRZING, p. 664).

A nova teoria da economia industrial trata dasataresticas e dos comportamentos tipicos de
firmas capitalistas e das estruturas de mercadopmiistas, numa visdo pos-marginalista que

esta centrada no processo decisério dos agente$remms. Ou seja, essa visado historica

8 Em Marshall (2005) distinguia-se entre capitalb#iho, tecnologia e “terra” e para uma discus#dtida

sobre os quatro fatores. Para uma andlise maithdé#a ver o livro V de Marshall (2005).

9 Essa circunstancia histérica remete, necessartemesicondicées histéricas da industria autonsioi.

% vale a pena conferir a citacéo do original: “Ataésticas informam sobre os esclarecimentos indistque
apenas denotam em quais unidades de fabrica seetiva@ producéo industrial, um conceito que, atmante,

da lugar a imprecisdes na prépria analise de indésfa que permitem registrar, como diferentegistrias, os
componentes de um mesmo complexo industrial, megrando tendo apenas um sé produto final a mercado.”
(PEDRAO, 1984, p. 512-513).
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indica que algumas caracteristicas metodolégicasdé ser levadas em consideragdo nas
relacOes de capital, do ponto de vista da conggidra da sua centralizacdo, e dos efeitos da
internacionalizacdo, ambos no aspecto da competiggigeitos aos impactos enddgenos do
desenvolvimento tecnologico e do papel de recunsmsanos que sdo caracteristicos dos
aspectos espaciais e locacionais, e estdo calcedoteorias da localizac&do industrial (que

seré tratado mais a frente), necessariamente daofarizacéo e da regionalizacao.

Tais fatores condicionam as politicas publicas maesenvolvimento industrial e na sua
esséncia condicionam a politica industrial. Segufalio (1999), politica industrial, do ponto
de vista macroecondmico concentra, em si a unido tdis objetivos gerais de politica
publica?, tendo como principais instrumentos utilizadoslesicdo basica, o de desregulacéo,

o de privatizacdo e o papel da empresa publica.

Conforme Kon (1999), cada um desses instrumentesup® seu devido desdobramento,
sendo que os instrumentos de acdo basica se disidemonetaric§, cambiais, fiscais e de
intervencao direta. Particularmente para esta mggs® os dois Ultimos desses instrumentos
serdo nucleares, pois se relacionam com os flugageackitas e despesas do setor publico. A
politica tributarid® cria condicdes de estimulo ou desestimulo a sewiferenciados. As
receitas, por sua vez, sao oriundas da politibatéria — diferenciais de aliquotas de tributos,
sendo os indiretos os particularmente caractessstio Brasil, entretanto os diretos sdo os

mais centrais para a politica industrial.

Ainda segundo Kon (1999), instrumentos de inter&iendireta atuam regulando a atividade
de producéo, no estabelecimento de cotas, regutiasioperacoes de transacdes econdémicas,
controle dos mecanismos e graus de concorréncikac®o de controle de precos dos
produtos, tabelamento e fixacdo de tetos maximampgertacdo. Regulagdo da remuneragéo
de fatores de producéo através de politica salaoatrole de encargos empresariais (e outras
remuneracdes) e atinge custos empresariais de gitodel comercializacdo e a regulacéo

direta que atua em mercados especificos.

%1 Corregaio de dasajustamentos, suplementacéo dtiiciqrivada e coordenagao geral.

32 Segundo Kon (1999), os instrumentos monetarios asale oferta de moeda, ja os cambiais sdo o0s
instrumentos de fixacdo de valor entre moeda ctaréo pais e as moedas conversiveis dos demaés ate
dividem basicamente em desvalorizacdo e valorizalgdonoeda, fixacdo de taxas cambiais, ou contrele d
operacdes de cambio.

% Segundo Kon (1999, p. 180), os exemplos s&o itmuttrs reduzidos podem ser dirigidos a ramos imiust
especificos no sentido de baratearem os custagstivar 0 aumento da oferta de produtos basicagieu

sejam alvo da politica global macroeconémica” @imeal.
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As regulacdoes tém como um dos seus objetivos a&oarmercados com alto grau de
monopolizacdo, que agem por um lado para estabalsagveis de precos de um produto, de
modo que a firma ndo aufira lucros excedentes exipito os clientes, e, por outro, visa
também estabelecer uma estrutura de precos enaevamedade de clientes que seja justa e
valoravel. “De um modo geral a regulacdo é apliGadan monopolio natural.” (KON, 1999,

p. 181). J4 a desregulacao é a substituicdo doot®giovernamental pela competicéo efetiva,
sendo a desregulacdo brusca um erro de politidsartelo na discusséo da necessidade e
desdobramento da regulacdo econdmica, e das régslaoliticas, nas diferentes formas de
organizacdo competitiva, apresenta-se um grandectese teorias que ndo esta no escopo
deste estudo.

A politica industrial esta associada, hormalmegmseyoliticas de desenvolvimento econémico,
cujos desenvolvimentos teoricos e aplicacdes farauito proficuos em meados do século
XX. Praticamente, a politica industrial se confandbm o conceito de desenvolvimento

econdmico.

Por fim, o mercado, nhuma combinacdo compatibilizad&re Schumpeter e Kaldor, “é
considerado ndo um instrumento de alocagcdo des@s;umas um mecanismo transmissor de
mudanca de novos recursos — vale dizer, de refBAPTISTA, 1997, p. 12). E nesse
contexto, segundo Baptista (1997), que a defindggpolitica industrial que tem seu foco na
cadeia produtiva e a formacao (ou reconfiguracéakdesrietwork$ sera trabalhada.

Vistos os principais desdobramentos tedricos getaigolitica do ponto de vista macro,
analisar-se-a nos intertitulos subsequentes, a®gsos caros a questdo do espaco, do ponto
de vista mesoeconémico. Essa nogéo de espacoegide esta imbricada com a iniciativa

publica, pois € no espaco que ocorrem 0s eventbBcps, e a politica faz parte dessa

iniciativa nos assuntos que se abordam a segquir.

2.2 A QUESTAO REGIONAL

O espaco, juntamente com as estruturas tedricasmpugsionaram as teorias da localizacao,
precisa ser visitado no sentido do resgate de slganceitos tedricos necessarios tendo as
teorias locacionais como carro chefe em si. A aaai seguir focaliza seus desdobramentos
essenciais para este estudo possibilitando o médnddjid dos conceitos de espaco, regido,
desenvolvimento e desenvolvimento regional, indaishotriz, efeitos a montante e a jusante,

aglomeracdo, deseconomias de aglomeracdo, fatooe€idnais, vantagens locacionais,
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integracdo produtiva, distritos industriais, padd&groducao flexivel, concentracdo espacial,
desconcentracdo, reestruturacdo prodiftiveelacbes intersetoriais, competitividade inter-

regional e guerra fiscal.

Esses conceitos tratados acima se integram noogeshdib necessariamente na ordem
apresentada, e sao tratados em diferentes partestdpmesmo que todos pertengam a mais
de uma sec¢do. Depois, tratar-se-a do pensamerssiodé das teorias do desenvolvimento

nas suas formulacdes apreendidas.

2.2.1 Pensamento Classico e Teoria do Desenvolvinten

As leis do mercado formuladas por Adam Smith s@mldmentais. A tradicional busca das
politicas de aplicacdo das funcdes publicas bagiels Estado (defesa, seguranca interna,
limpeza e iluminacdo e infraestrutura basica) teeescidas e sistematizadas por Smith as
fungbBes precipuas da estabilidade de precos e uiag@ip do cambio como garantias
minimas para a acdo dos provedores da industr@ @ihércio interno e internacional. A
divisdo social do trabalho, enquanto provedoragéodos de produtividade e da geracédo do
ambiente propicio a inovacao, foi considerada poittSa verdadeira geradora da riqueza de
uma nacao. Vale salientar que, para ele, a ac&s@dalo era necessaria e fundamental para a

garantia da concorréncia quando esta estivessergop

Smith se apoiou em ideias apontadas no seu teropm as de Hustcheson, dos Fisiocratas e
dos Mercantilistas para demonstrar a importancipeltsamento liberal e a centralidade da

economia em um “admiravel mundo novo” no qual estsas foram e sao praticadas,

‘As ideias dos economistas e dos fil6sofos pol#ficescreveu lord Keynes, ele

mesmo um grande economista, ‘tanto quando est@@msaen quando estdo erradas,
sd0 mais poderosas do que se pensa. Sem duvidadordugovernado por pouco

mais do que isso. Os homens préticos, que se wmredmunes a qualquer

influéncia intelectual, geralmente séo escravoalgem economista ja falecido. Os
lideres loucos, que ouvem vozes vindas do ar, laestiua exaltacdo de algum
escrevinhador académico de alguns anos atras. BREINER, 1996, p.16).

Uma outra teoria, das “Vantagens Comparativas'emesvida inicialmente por Smith, seria

posteriormente melhor trabalhada por Ricardo q@sqaa considera-la relativa ao invés de

3 Com relacdo direta ao conceito de desconcentragdmso de as empresas estarem se instalando & Reg
Metropolitana de Curitiba, mas apresentarem, meassim, um sentido de desconcentracdo ja que nao se
instalaram no tradicional Distrito Industrial derffiba, diferentemente da Ford na Bahia que salmstno
préprio complexo que antes abrigava o complexapatmico.
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absoluta. Essas e as demais teorias de Ricardoaserste base para a acédo imperialista da
metropole inglesa.

A ndo intervencao do Estado, condicionada, de Sioitsendo substituida pela “legalizacéo”
e divulgacdo do lucro pela atividade dos admiristras do dinheiro, funcionando como
garantia dos poderes de oligopdlio e de monopdldp encentivo e respaldo préatico das

vantagens comparativas absolutas.

Ja o conceito de vantagens comparativas relaiadps custos comparativos, desenvolvido
a partir da critica das vantagens comparativaslaasode Smith, é extremamente caro a
Economia Regional. Foi desenvolvido por David Ricareconomista inglés, e tem sua
aplicacdo em diversas escalas regionais, entretantte uso pratico para comparar a
especializacdo de regibes em ganhos de especiizagn face de diferenciais de
produtividade e restricdes de possibilidade de ypéd, pela abundéncia ou escassez de

respectivos fatores.

Outra grande contribuicdo de David Ricardo segudradicdo de analise da divisdo do
trabalho e seus ganhos rumo a teoria do valor eabto-trabalho, que mais adiante serviria
para subsidiar a teoria da mais-valia de Marx a paseu extenso trabalho sobre o capital sua
maior contribuicdo a teoria econdmica e a critw@&apitalismo. Os economistas neoclassicos
sao representados pelo seu principal expoentegeddlMarshall. O mesmo recebeu um

intertitulo especifico para as suas contribuicoesc@omia regional.

Essas concepcdes foram revolucionadoras e am@mdis deslocamento do centro de
atencbes da balanca comercial e da centralidaderdana economia e passaram para a
formacao dos precos e propulsdo ao comércio servantcdes na garantia de precos, rendas
e lucros naturais, via incorporacao de todos @sdatda nacao no pleno emprego.

Num periodo posterior, Keynes defendeu que a magétedo desenvolvimento depende da
acdo do Estado no ajuste dos ciclos econémicosapaléencao do pleno emprego e aumento
do produto nacional. Nessa situacao, o agenteipaingeria o Estado que buscaria programar
esta politica mesmo que isto implicasse em incréametéficits orcamentarios publicos ou

distribuir a renda através de melhores salarios.

Enquanto isso, Myrdal, apoiando-se, no limite, daia de “Estado Provedor’, em suas
peregrinacdes pelos paises desenvolvidos, acradita o livre jogo do mercado prejudicava
0s paises atrasados acentuando a distancia qeparss dos paises ricos. Em seu trabalho

Teoria Econdbmica e Regides Subdesenvolvidas (196@), defende a tese de que o
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subdesenvolvimento pode ser superado, sobretudoinsituicdo de politicas de integracéo
nacional rumo ao interesse comum de toda a nagaoapalevacdo dos padrbes de vida da
populacdo. O desenvolvimento ndo se da de modditagia nas regides. Ao observar a
sinalizacao de Myrdal (1960), sobre os efeitos)gmesao localizada, percebe-se como uma

boa alternativa para a igualizacao interregiona imterferéncia no sistema tributario.

[...] os paises pobres tém permanecido pobres, @@, pporque, nas ultimas

geracdes, foram fracos os esforcos que ali seafizgpara instituir politicas de

integracéo nacional, enquanto, ao contrario, osepahais ricos lograram processo
econdmico estavel, mediante a execucdo rigorosaaslemedidas politicas.

(MYRDAL, 1960, p. 58).

Mas, levando-se em conta as afirmacfes de Schum{i®@l), o desenvolvimento estara
intimamente ligado a “novas formas de produzir” quembinam diferentes insumos e
habilidades, gerando novos produtos (ou de melhalidade), ou seja, fomentando um ciclo
de desenvolvimento. Porém, para ele, enquanto aissgpdesenvolvidos esse papel encontra-
se nas maos do “empresario inovador”, nos paismiesanvolvidos essa atividade devera ser
exercida pelo Estado.

Segundo Schumpeter (1961), a dinamica de long@mano um mecanismo regido por um
sistema que se repete periodo a periodo ou queardeece mudancas sensiveis em sua
estrutura, deve levar a cargo a inovagdo como toumento que rompe este equilibrio ao

enfrentar a mesmice do meio e, assim, se alcadeaemvolvimento.

Na América Latina, com a implantacdo da Comissamné&mica para a America Latina e o
Caribe (CEPAL), influenciados pelas ideias dos m@astcanteriores e impulsionados pela
necessidade de desenvolver aspectos tedricos qudicasgem as razdes do
subdesenvolvimento da regido, puderam reunir edgram seu espaco de atuacéo, diversos
pensadores visando tracar alternativas para o dasenento. Os principais expoentes dessa
geracao foram Raul Prebish, Jorge Ahumada, Celgad@y Maria da Conceicédo Tavares e

Fernando Henrique Cardoso, dentre outros.

Para a CEPAL, as estruturas tedricas partiam dwipio de que o desenvolvimento ocorria
quando “uma economia se encontra diante de corglfegderaveis a sua expansao e quando
seus integrantes desejam o desenvolvimento.” (PEDRB058, p. 6). Segundo Pedrdo
(1958), portanto, o desenvolvimento se deve pebtgd@ude politicas econémicas adequadas
ao momento histérico em que 0s paises se encomtyavaue nado implica consciéncia do

momento histérico vivido.
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Em face das citagbes de Pedrdo (1958) e das kitgaliversos autores, é perceptivel a
grande influéncia de Myrdal nessas concep¢dessdri

Para Mantega (1987), - ja sobre a CEPAL e seusobemtientos nas teorias do
desenvolvimento - uma vez alcancada a independ@&mciaclacdo as metrépoles, ao criar
uma autonomia, 0 NOVO passo Seria a emancipacd®m®a em um nacionalismo nao
xenofobo, racional, equilibrado e voltado para &dadedade internacional. O Estado
desenvolvimentista interfere nitidamente em favos dpobres”, procurando dissolver as
disparidades regionais, elevando o padrao de wdadh a nacédo do “Estado Opressor” para
o “Estado de Bem-Estar”. Caberia ao Estado intgraia cortar as arestas, impedir os abusos
do liberalismo econdmico e colocar o pais nosdsildo desenvolvimento numa espécie de
cooperacao entre as classes para interesses cemesigAssim, esta libertacdo sugere que a
acdo do Estado Nacional execute iniciativas rumméificacdes politicas capazes de alterar
o rumo “natural” das tendéncias econdmicas, atmdmium papel relevante aos fatores
politicos no processo de transformacdo dos paisasados, considerando como um dos

mecanismos de desenvolvimento o investimento mibdieo nacional.

Com olhos voltados para o Brasil, Mantega (198irnaf que o processo de desenvolvimento
brasileiro ocorreu apos a reestruturacdo do penmgamee se inicia em fins do século XIX e
culmina com a grande depressao de 1929. Esse poodeslesenvolvimento encontrou forgas
na CEPAL - 6rgdo que demonstrou os motivos do @tdas paises latino-americanos em
relacdo aos paises desenvolvidos. Coube a CEPAhitifesar as vantagens comparativas
relativas de Ricardo (desdobramento das vantageswusas de Smith), em que o pais em
atraso obtém ganhos no comércio internacional pecedizando em atividades em que séo
mais produtivos. No caso da América Latina, oc@rer especializacdo e exportacdo de
produtos primarios para os paises ricos, enquastes @roduziriam bens industrializados e
desta forma ambas as partes sairiam “ganhadoraSERAL destaca que o atraso dos paises
pobres no comércio internacional é uma decorré&feitalta de dinamismo produtivo, o que
explicava o aumento da distancia entre os paises & 0s pobres a medida que estes
transacionavam. Desta forma, o estruturalismo cepab estabelecimento do marco centro-
periferia planeja o crescimento e desenvolvimen®hises pobres baseados na interferéncia
estatal nos seguintes pilares basicos de ruptlirbergeficios sociais gerais em funcdo do

desenvolvimento; b) latifindios como responsavela miséria.

% para um aprofundamento no estudo do pensamenttuealista proveniente da Cepal, ver RodrigueD§20
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Numa critica aos pressupostos das teorias de dagengnto elaboradas pela CEPAL,
Arrighi  (1997) supbe que, na teoria cepalina, aushdalizacdo € equivalente a
desenvolvimento e que o nicleo organico é o mesmmdndustrial. E interessante que essa
suposicdo atravesse a grande linha diviséria eatreescolas da dependéncia e da
modernizacdo. Para ambas as escolas, desenvoleendastrializar-se, por definicdo. Esse
autor critica a ideia cepalina que, segundo elejsidera o desenvolvimento e a

industrializacdo como sinbnimos e afirma que

Ninguém dessas escolas levantou a questdo de [@EEessos conjuntos de
desindustrializacdo e industrializacdo foram comtdds ou ndo a um

correspondente estreitamento da disténcia entvezay poder e bem-estar, de um
lado, dos grupos de Estados ricos, mas em procksstesindustrializacdo e do
grupo de Estados nado tdo ricos, mas em processoddstrializacdo, do outro.

(ARRIGHI, 1997, p. 208).

Em relacdo a critica de Arrighi (1997), descritamag pode-se considerar, em sentido
contrario, as consideracdes de Cardoso e Fald@)2o classico “Teoria da Dependéncia”
e ja apontavam que as relacdes entre centro enerifaviam mudado, descrevendo novas
relacbes de dependéncia que permitiriam a indliség@o das economias mais
subdesenvolvidas, pois, apesar das barreiras e s&®pahavia oportunidades de

desenvolvimento com rumos diferenciados.

Considera-se, aqui, o processo de desenvolvimemjoaéses atrasados como uma evolucéo a
partir da intervencdo do Estado e em contraposgigdeia de ndo intervencdo na organizagéo
liberal da economia, pois, como apontado por Keyarsste a necessidade de intervencéo
estatal para a obtencdo do pleno emprego. Consdbdas sentidos de Schumpeter, Myrdal e

da CEPAL e transferindo essa ideia para a necesstiadesenvolvimento dos paises pobres
implementarem um modelo no qual o Estado passarserao agente indutor do

desenvolvimento.

Nos dias atuais, cabe a inovacdo e a disponibdlzalp seu ambiente de geracdo como a
solucéo para riqueza de uma nacao. Tal conceita mails € que o oposto do que leva em
consideragao apenas a livre relacao entre capitabalho como geradora autbnoma do pleno
emprego dos fatores da nacdo. Ao longo dos angsyaggdes ndo desenvolvidas, foram
fracos os esfor¢os que se fizeram para institditigas de integracdo nacional, enquanto que
0S paises mais ricos lograram processo econdomtéwegsmediante a execucao rigorosa

dessas medidas politicas.
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Caberia, entdo, ao Estado brasileiro intervir garéar as arestas e colocar o pais nos trilhos
do desenvolvimento numa espécie de regulacdo geeragio entre as classes para interesses
convergentes. Assim, esta libertacdo sugere qgéase proceda nas modificacdes politicas
capazes de alterar o rumo “natural”’ das tendémuasdmicas, atribuindo um papel relevante

aos fatores de politica no processo de transforondgsi paises atrasados.

Em suma, atualmente, o desenvolvimento esta intengnligado as novas formas de
produzir, em que o Estado ndo substitui 0 setmagdd e é 0 seu braco apoiador dando o
rumo e o tom do desenvolvimento através das suasasoou, quando necessario, das suas

aquisicdes ou intervencao direta num pragmatisran@uico cada vez mais necessario.

Essa concepcao deve levar a cabo a inovacao cansbremento que rompe este equilibrio
ao enfrentar a mesmice do meio e, assim, se alcang@senvolvimento, com o Estado
atuando como agente indutor do desenvolvimente ggocesso tem de estar atento as novas
relacbes entre centro e periferia, em constanteagéai descrevendo novas relagbes de
dependéncia que propiciam novas oportunidades deendelvimento com rumos

diferenciados.

Nesse intertitulo, tratamos das concepcoes cl&ssinaeoria econdmica do desenvolvimento
mundial e da América Latina e, em especifico, decdo do Estado para promover esse
desenvolvimento econdmico. A seguir, serdo tratadanceitos de espago e regido nas suas

formulagbes apreendidas.

2.2.2 Os Diferentes Conceitos de Espaco e Regidsua Importancia para a Economia
Regional

Espacd® e Regidd’ sédo duas palavras carregadas de sentidos squilitios, econdmicos,
geografico, etc. Suas diferentes concepcdes,addiz para as mais variadas fungdes, tornam

complexa a agdo de comentar sobre seus conceitos.

Ferreira (1989, p. 50) afirma que os diversos espacondmicos abstratos se sobrepdem e o0s
pontos nesses espacos de “n dimensdes” represamtageral, certas combinacdes de fluxos
de mercadorias e servigos. Outro conceito de edpasiante relevante é trazido por Souza

(1999) ao definir espago como o objeto natural ficadio pela intervencdo humana que cria

% «|_ugar mais ou menos delimitado.” (FERREIRA, 19p9809).
37«1 Grande extens&o de terreno. 2. Territério qudistingue dos demais por possuir caracteristitimsa
producéo, etc.) préprias.” (FERREIRA, 1999, p. 731
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0 espaco territorial via dindmica social. Aindatrowconceito igualmente importante é o de
Lopes (2005) que, ao defender a interacdo do hotoemo espaco, afirma:

O espaco é assim um produto material, como se pmasderar que 0os homens o
séo; entre eles, espaco e homens, estabelecenag®eresociais determinadas que
os influenciam e d&o ao espago formas, funcdegmEfisado social que serdo
expressdo concreta das resultantes histéricasusas sg desenvolve a sociedade.
(LOPES, 2005, p. 45).

Dito isso, pode-se considerar o espaco naturabmo o indutor do processo de
territorializacdo, definindo o modo de vida da coidade que ali se instalar, ou seja, todo o
processo de instalacdo, construcdo e formacéo zo&o espacial sera forte e diretamente
influenciado pelo espaco natural (pela formaca@gdiwo-morfoldgica deste espaco). Para
tanto, segundo Santos (1996), as civiliza¢des nstduscavam se situar na proximidade da
disponibilidade de agua e abundéancia de aliment@spesteriori da abundancia de areas
férteis e €, exatamente, a disponibilidade dosrsesunaturais que nortearam 0s processos de
desenvolvimento dessas civilizagfes - a exempliwvl&Zzacao egipcia situada as margens do
Rio Nilo.

Segundo Markusen (1981), a regido € a formacadgtevivo, mutavel, flexivel, pois as
regibes s&o, antes de qualquer coisa, fruto desafiiies sociais. E importante ressaltar que as
regides nao se desenvolvem e sim séo as relag@iagsstentro de regides e entre regides que

o fazem.

O conceito de regido adotado tem de atender agg@ssitos basicos de definicdo de
um objeto: um principio finalistico ou teleolégi@ descrigdo material do objeto e
as relagdes do objeto com os demais. Sendo, fumdalree determinagéo pratica
gue se pretende com essa definicdo. (FERREIRA,, 12&2).

E é nesse sentido que Heidrich (1999) agrega uwor vkl personalidade da coletividade
guando diz:

[...] a regido é fruto do objeto das relacGes ddepodo interesse de dominio do
objeto da defesa, inserida no contexto da comuaideditorial maior, mas com
condicdes diferenciantes — o conjunto de atributspaciais — passiveis de
apropriagcdo em ambito politico e ideoldgico alga@lastuacdo de destaque. Como
resultado do interesse hegemonico da sociedadenedgé regido auto-determinada
pela vontade e pelo interesse em relagcdo a unigad®rial maior. (HEIDRICH,
1999, p. 75).

Partindo dessas enumeragdes conceituais, € haaatisar a importancia desses conceitos
para a economia regional. Tendo em vista o desenvahto desigual das regides supracitado

— como fruto do processo de transformacédo do espatoal de formas diferenciadas —,

3 Grosso modo, espaco antes da acédo humana.
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pode-se permitir aqui fazer uso de trés citacOetexto do Heidrich (1999) que ampliaréo a
visdo da importancia, ndo apenas dos conceitos,dmagie eles representam em si, para a

analise da economia regional:

a) a regiao € vista como produto do ‘desenvolvimesfmaeial desigual do processo de
acumulacédo e seus efeitos nas relacdes sociaisS@GEA, 1981 apud HEIDRICH,
1999);

b) o reconhecimento do problema regional como resulteddiferenciacéo espacial da
dominacdo social parte da compreensdo de que ftmdaa social [...] possa ser
compreendida a partir da articulagdo de variosrdatale producdo (HEIDRICH,
1999);

c) as diferencas regionais sdo estabelecidas pelaimagdb diferenciada de modos de

producao em sua articulagéo ao que € dominanteD[RIEIH, 1999).
A Economia Regional €, portanto,

[...] o estudo da diferenciagcdo e inter-relacdoadE|as em um universo, onde 0s
recursos estéo distribuidos desigualmente e saerfeif@mente moveis, com énfase
particular na aplicagdo ao planejamento dos in®nios em capital social basico
para mitigar os problemas sociais criados por essesnstancias. (FERREIRA,
1989, p. 48).

Em sintese, pode-se considerar que diversos espegnémicos abstratos se sobrepbem em
redes de diferentes direcbes e diferentes formantelgracdo de combinagfes de fluxos de
mercadorias e servigos, ja que um espaco terfitérifbormado pela dindmica social e
econdmica. Todo o processo de instalacdo, constrec@rmacdo da ocupacdo espacial €
forte e diretamente influenciado pelo espaco nh{pela formacdo geografico-morfologica

deste espaco).

A partir do conceito de que os empreendimentos @eres rendimentos e de mais extensa
cadeia ocupardo os melhores espacos e atrairdoafpesaus semelhantes de igual nivel,
projetam um ambiente social e econémico diferemcehndo sdo exogenamente instalados,
trazendo consigo suas estruturas particularesi@@gique se inter-relacionam com o espaco
natural e o espaco social pré-existente. Num refargssa ideia, considera-se a regido - assim
como os fatores de producédo e as industrias - @gwvivo, mutavel e flexivel. As regides
sdo, antes de mais nada, fruto das formacfOes socam escalas de desenvolvimento

espacial do processo de acumulacdo desigual.

A articulagdo de varios fatores de producéo, juetascom a combinacgdo diferenciada de
modos de produc¢ao na articulagdo dominante, fund@n@edefinicdo da economia regional
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enquanto estudo da diferenciacdo e inter-relac&rels em um universo onde 0S recursos

estdo distribuidos desigualmente e sdo imperfeittemadveis.

As politicas de desenvolvimento a serem empregddasm visar alterar essa dinamica
positivamente para que a mesma nao seja uma da&ubordinada pelo adensamento das
relagbes sociais, aumentando também a densidadeattiz de insumo-produto. Nesse
intertitulo, tratamos das definicbes tedricas deags e regido necesséarias para a analise
critica proposta. No proximo intertitulo, serdotdadas as principais vertentes classicas,

fundamentais a no¢céo do desenvolvimento regional.

Os fatores locacionais, a serem tratados a sgglEéo condicionados pela prépria formagéo
do espacgo e do desenvolvimento que, de modo egtmtatrairdo fatores de producéo téo
densos quanto for se intensificando a integrac&ofldaos das relacdes sociais prévias e as

instaladas posteriormente, por meio da decisacagda politica.

2.2.3 Marco Tedrico da Economia Regional Classica

O conjunto das teorias classicas da localizaca@diaie do escopo das teorias da Economia

Regional e do Desenvolvimento Regional e tém érdaséatores de aglomeracao.

Segundo Cavalcante (2008), a produgdo teorica teeceoncentra esforgcos para a

incorporagéo de modelos e abordagens que possarorardos novos padrées de produgéo
baseada na automacédo integrada e flexivel e dosmaotos de abertura comercial e

desregulamentacdo econdémica. Devido a redefinipéstante do objeto de analise ndo ha
uma teoria universalmente aceita e, nos ultimogésmhouve uma reformulacdo de modelos
pré-existentes juntamente com a introdu¢do da eeemi@, organizacdo industrial, nova

economia institucional e de uma série de outraasaite conhecimento para poderem explicar
0 novo padrao de producdo e 0s novos movimentogegacao regional. O sequenciamento
das teorias e conceitos relativos as teorias @izacao a seguir € eminetemente pragmatico,
visa, portanto, oferecer o suporte necessario pacampreensao da analise dos demais

capitulos.

Para Cavalcante (2008), as pesquisas procuramekstab relacdes de causalidade entre o
desenvolvimento regional subnacional e acdes dimecide intervencdo na busca de
elementos conceituais que possam desenvolver @acude interpretacdo da realidade
produtiva atual e das a¢des politicas que podesexmadotadas com o propdsito de promover

o desenvolvimento econdémico das regifes determsnada
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Da mesma forma que a organiza¢do social se encotitnante séculos subordinada a terra,
segundo Coutinho e Ferraz (1996), o estabeleciméletoum produtor ou outro em
determinada regido esta, normalmente, ligado adéimon de “fatores atrativos” naquele
local (“organizacdo empresarial”). Ou seja, no pseso primordial de formacao territorial o
atrativo era a provisdo de agua ou de alimentosspaco natural, hoje, pode se considerar
desde o recurso natural até a méao-de-obra, o teespu outros fatores de aglomeracéo,

como atrativo para a fixacao.

Da mesma forma que Cantillon, segundo Coutinho reaE€1996), estudou os fatores de
formacado dos territérios (aldei@sburgos> cidades—>capital) a partir de um processo de
organizacdo espacial dependente da terra, Cantékindou também os processos de
aglomeracao que levavam em consideracdo variaogis custos de transporte e localizacao

estratégica da cidade (formacéo da capital; formdedgrandes centros).

Segundo Cavalcante (2008), von Thinen procurardetar o ponto de maximizagcdo da

renda da terra em diferentes localizagbes em coeslige mercado levando em consideragéo
0s custos de transporte. No caso de uma cidadexporplo, devido aos custos de transporte,
se tenderia a plantar os produtos agricolas corarroasto de transporte préximo a cidade e
na medida em que houvesse afastamentos da cidele tenderia a ser usada para produtos
com menor custo de transporte resultando em c#&cobmcéntricos em torno da cidade,

dedicados ao plantio de produtos com custos defdoatre inversamente proporcionais a sua

distancia da cidade.

Porém, ao se observar a teoria de Alfred Webeeperse uma sutileza. Ela da sentido
maior a concepcdo de localizacdo Otima quando est@lve os custos de transporte,
postulando que a determinacdo desta localizac&madde da em funcdo de uma atividade

especifica em detrimento de outras, pois

[...] as indUstrias tendem a instalar-se onde a$osude transporte de matérias-
primas e produtos finais sejam minimos. Essenciameassumem-se como dados a
localizagdo dos mercados consumidores [...], date$ode matéria-prima [...] e da

mao-de-obra [...] € 0s custos de transporte askuxi@nto a matéria-prima como ao
produto final. (CAVALCANTE, 2008, p. 9).

Segundo Cavalcante (2008), os fatores essenciaimattelo de Weber sdo o custo de
transporte (frete) e o custo da méo de obra, unpdoesipais fatores locacionais - ou seja, as
forcas de aglomeracéo e as forcas de desaglomei@sd@tores locacionais, por exemplo,

sdo os ganhos que a empresa tem ao se localizaetmminado ponto onde seus custos
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totais seriam mais baixos que em outros locaisnbéan sofrem influéncia de acordo com a

tendéncia que certas industrias tém em se aglom@®saglomerar em certos pontos.

De acordo com Weber (apud CAVALCANTE, 2008), paraaufabrica se localizar em

determinada area especifica, ela se condicionas psedguintes fatores locacionais: a)
disponibilidade de insumos; b) grau de "transpdrtiale” dos insumos e dos produtos
finais; c) custos relativos do transporte de inssimale produtos finais; d) disponibilidade e
custo da infraestrutura fisica e urbano-socialdigponibilidade e custo da mao-de-obra

qualificada; f) grau de integracéo e g) compatlitie com o meio-ambiente.

A ideia central da Teoria da Localizagcéo tem grgmd&imidade com a Teoria dos Polos de
Crescimento de Francgois Perroux, pois

Sus axiomas de partida vienen determinados porllEasadas “fuerzas de la
localizacion”, las cuales, a partir de un andlisge los “factores locativos”,
determinan unas orientaciones segun la atraccioe @jerzan en el espacio,
respectivamente y de forma independiente, el tmmsp el trabajo y la
aglomeracion. Su interrelacion en un encuadre deieinte coordinado dara lugar
al emplazamiento 6ptimo para una determinada adaigiindustrid (ARAU, 1971,

p. IX).

Segundo Arau (1971), para Perroux quanto maioispodibilidade de fatores atrativos em
determinada regido maior sera o seu poder de atemtiie as empresas. Logo, maior sera o
namero de empresas que buscardo se localizar aarpgitho € em seu entorno com um
grande numero de empresas desenvolvendo diversédades, atividades afins com as
potencialidades iguais a fatores atrativos. Issoemtara sucessivamente o nivel de renda
daquela regido, pois, minimamente, a empresa gemapdiegos diretos e indiretos e pagara
taxas e impostos para a regido, gerando o crestmrdaguela localidade.

Aqui esta se falando de uma tendéncia natural demagacdo e concentracdo, ou seja,
regides que ja possuem, por si so, a capacidad#aleinvestimentos e crescer aproveitando
suas potencialidades- melhorando-as e desenvohandoe assim realizando a manutencao

do seu poder atrativo.

Conforme assinalado por Paelinck (1977), para Beyr@ crescimento nao aparece
simultaneamente em toda a parte, pelo contrarrescimento manifesta-se em pontos ou
polos de crescimento, com intensidades variaveéxpande-se por diversos canais com
efeitos finais varidveis sobre toda a economiad8exssim, deve considerar-se a influéncia
da chamada industria motriz no crescimento, pois e®ve preencher requisitos de
funcionamento como as condicdes sob as quais unm@esan produz num efeito de

encadeamento sobre as atividades econdmicas deegiaa.
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Para Paelinck (1977), vale ressaltar que o prossegto do desenvolvimento regional
somente pode ser levado a efeito quando se comtaqmarticipacdo de conjuntos produtores
capazes de investir fundos consideraveis, sem mpgpexigo sua existéncia em curto prazo,
isto vale para empresas dominantes e para a asdoaile empresas médias e pequenas.
Portanto, é 6bvio que o papel da industria motoiprocesso de desenvolvimento regional é
de fundamental importancia, mas nao pode ser esigue@apel das industrias de pequeno e
meédio porte que, pela possibilidade de fluxos dacées técnicas e comerciais entre elas,
podem trocar experiéncias através da socializagiocahhecimento, colaborando na

promocao do crescimento local.

Normalmente, segundo Cavalcante (2008) - aparentententrado nos entendimentos de
Myrdal - esses polos de crescimento surgem de matizal e espontaneo. Os processos de
desigualdade advém de diferenciais entre regiGmsneaior potencial de atracdo e outras com
menor potencial - como citado acima -, e, por estéivo, pode-se dizer que caberia ao
Estado a promocé&o ou criacdo de novos espacosc@$enou seja, novos polos de
crescimento dentro do territorio, ideia que transfria a Teoria do Polos de Crescimento em
Politica para o Desenvolvimento, diversas vezegagd, inclusive na Bahia. Os polos
industriais complexos seriam capazes de modificmuomeio geografico imediato e mesmo a
estrutura inteira da economia nacional em que esstév situado, visto que é nos polos que se
verificam aglomeracdes industriais e urbanas, guise registram efeitos de intensificacao
das atividades econd6micas em face do surgimentacadeamento de novas necessidades

coletivas, favorecendo a diminuicéo das desiguaksiadpaciais.

Segundo Cavalcante (2008), Albert Hirshman adota linha de pensamento claramente
identificada com as questdes relativas a aglomer&gaesenvolvimento econémico pode se
manifestar por uma seérie de circulos viciosos qué&gelacados por pressdes e processos de
incentivo, fardo eclodir e mobilizar o maior nUmeuassivel de recursos escassos, tais como

capital e atividade empreendedora.

Hirschmari® (1948), baseado na hipétese da causacdo circidaumulativd’, adota uma
visdo explicitamente intervencionista, ao argunregtee os paises retardatarios sao forcados

a um processo menos espontaneo e mais refletidquela ocorrido nos paises onde este

% Hirschman discute a questéo regional usandomeeitos de efeitos para frenfer(vard linkage$ e para tras
Sbackward linkages

O “Faz referéncia a fatores de natureza ndo econfr@sacomo a qualidade dos fatores de producédo e a
eficiéncia da producdo como determinantes do desamento.” (CAVALCANTE, 2008, p.16).
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processo primeiramente se verificou. O desenvolvimeara Hirshman, era entendido como

um sequenciamento de desequilibrios:

[...] our aim must be to keep alive rather than elimintaie disequilibria of which
profits and losses are symptoms in a competitieme@uy. If the economy is to be
kept moving ahead, the task of development polcytoi maintain tensions,
disproportions, and disequilibria. That nightmaré equilibrium economics, the
endlessly spinning cobweb, is the kind of mechanisrmust assiduously look for as
an invaluable help in the development proc@48RSCHMAN, 1958, p. 66).

Porém, o grande problema no Brasil se deu em tesdade politica para o desenvolvimento
das regi6es quando apresentou recentemente unsgoode atracdo fiscal que foge as rédeas
do Estado, traz distor¢des dentro da Federagaooernseum processo ainda mais subordinado
a exploracdo predatoria do capital internacionat. r&gides ofereceram uma série de
beneficios fiscais e financeiros e de intervenchietad a fim de atrair os investimentos,
também desenvolvendo, em alguns casos, toda umaeshiutura para dar suporte a
instalacdo do empreendimento.

Em um pais como o Brasil, familiarizado com a desidgade regional e historicamente
subordinado a capitais externos (que sdo positigggndo bem direcionados e
acompanhados), ndo se pode deixar de considetaaloeatagio da economia global, em que
0s interesses das massas nas cidades e regidésssé&@amente opostos aos interesses do
grande capital. Logo, posicionar o planejamentaorey nessa nova dinamica global da

economia € fundamental para que se consiga fazgefas desigualdades.

As politicas de atracdo de investimentos para despde crescimento na sua maioria
acabaram por ser esporadicas e ineficientes. Asgode-se concluir que as politicas
nacionais devem ser mais bem elaboradas a fim mesponder as realidades locais e que
nem sempre € interessante aplicar métodos e tdom@wtados, pois estes correspondem

normalmente a légica da regido original.

Os fatores tradicionais de aglomerac&o sao osipaiiscatrativos para a fixagdo nos processos
de aglomeracdo que levam em consideracdo, prinogpaé, variaveis como custos de
transporte e localizacdo, ou seja, na decisédo dtwpme maximizacao da firma, deve-se levar
em conta a busca do melhor espagco, com 0s miniogiesc(sejam esses de transporte, de
producao de mé&o-de-obra) a fim de diminuir os cud®producéo e otimizar os lucros.

Os teoricos classicos da localizagéo, que, seg@Qadalcante (2008), vao de von Thiinen a
Isard, procuram enfatizar, de uma forma geral,exssdes do ponto de vista da firma que,

levando em conta o papel dos custos do transpmmbeura determinar a sua localizagao
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Otima. Obviamente que a localizacdo 6tima tem umidie consideravelmente amplo e vago,
em todas essas teorias existe 0 ponto comum quéwseaa do melhor espaco, com 0s
menores custos (sejam esses de transporte, degcfoodae mao-de-obra, impostos menores,

facilidades para instalacéo e operacéo), a fimmedir os custos e acentuar os lucros.

Neste intertitulo, trata-se das teorias classieascdnomia regional e fez-se uma consolidacéo
das principais contribuicdes e conceitos. No pr@ximtertitulo, tratar-se-4 das novas

contribuicbes a economia regional.

2.2.4 Distritos Industriais Schumpeterianos, Nova €ografia Econdmica e os Distritos
Industriais Aglomerados

Partindo do conceito inicial concebido por Marshakgundo Amaral Filho (1999, apud
CAVALCANTE, 2008), os distritos industriais séo médlos como sistemas produtivos locais
caracterizados por um grande numero de firmas goesvolvidas em varios estagios e em
varias vias na producdo de um bem homogéneo, apaoxio-se do conceito que ficou

conhecido como distrito marshallidfo

J& os distritos industriais schumpeterianos, comdoadotado e apresentado por Sengenberger
e Pike (1999), tratam de uma abordagem nova e tinado desenvolvimento econdémico,
geograficamente delimitada, centrada nas caraates<ruciais de um distrito industrial, sua
organizacéo e cooperacdo. Do ponto de vista esgitee econdmicd, busca-se um conjunto

de economias de escala e escopo, tornando-se @wcadssenvolver uma acao estratégica
alinhada com a capacidade de escolher a forma dearémm-se e permanecerem

eficientemente competitivas.

Essa abordagem do distrito industrial schumpetersgnaplica, necessariamente, a pequenas
e medias empresas e diverge em muitos aspectoadicdnal distrito industrial marshaliano.
Em sua escolha metodolégica, os autores entendepris®iro o que tem maior poder de
explicacdo do que o segundo quanto & naturezagdminacdo industrial escolhffaPara

“I Note que andUstria localizada, como é referida em Marshall (2005, p. 315-316jpitilo 10, livro V n&o é
idéntica ao conceito de Distrito Industrial Mardilamlo —, € considerada “una industria concentra&iertas
localidades se designa cominmente com la denoromdei industria localizada, aunque tal denominac@n
sea quiza enteramente exacta”. A escala reduzidhatdagem do capitulo 10 é em sequéncia compladent
no capitulo 11, no mesmo livro, que trata da “Poomluem gran escala” numa busca para a solucacotitepa
da determinacdo do custo normal de producdo. Daetessidade de um tratamento das contribuicdes de
Marshall em separado pela sua prépria naturezéaeppegruéncia com a situacéo empirica apreendida.

2 Sengenberger e Pike (1999, p. 106) apontam quincigal fato “que tornou os distritos internacibnante
conhecidos e atraiu a atencao tanto de pesquisacdom@ de politicos foi o seu notavel éxito ecomndhi

43 Esse texto entende justamente o contrario.
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tanto, buscou-se regatar, mais a frente, diretaan@mtoriginal, os principais conceitos que
cercam o distrito industrial para, em sequéncaatrdos novos arranjos industriais variantes

desse.

O ponto essencial do distrito industrial é “a diaglo trabalho entre os varios tipos de firmas,
e firmas de diferentes faixas de porte.” (SENGENBER; PIKE, 1999, p. 114),

[...] no caso ideal o distrito industrial englob@ mesmo local, todas as atividades
necessarias para o desenvolvimento, a fabricac@ o®mercializacdo de um
produto. Aqui estdo incluidos os montadores finass, produtores de pecas e
componentes, bem como as firmas que participamni&las sucessivos estagios
verticais da producdo, produtores de maquinarie@pamentosgdesignersde
produto, firmas de comercializacao, especialistagxeportacdo e bancos. Ou seja, 0
distrito prevé todas as atividades e servicos adttes e subsequentes (a montante
e a jusante) ao produto final. (SENGENBERGER; PIKE99, p. 121).

E necessario, portanto, uma flexibilidade, que 8ebgrger e Pike (1999) classificam como
versatilidade ativa, que consiste na capacidadexgéorar nichos de mercado e atender
rapidamente as encomendas, com base em uma mawadenalificada e polivalente. O

ponto de vista das relagdes entre firmas, prodsiteréornecedores torna-se extremamente
significativo num contexto de encurtamento dososide vida e aceleracédo da rotatividade de

investimentos e bens de consumo.

Ja a nova geografia econdmica, segundo Marque$)20@& geografia econdmica de até o
fim da primeira metade do século XX reabracadaoded sinérgica pela producao geografica
e pela ciéncia econ6mica. Ela se constituiu pastohol “irrealismo dos modelos econémicos
(aquilo que Kaldor chamava dié irrelevance of equilibrium of econonijague se deve ao
fato de a ciéncia econémica tradicional ndo inahgirsua andlise a localizacéo, distancia, o
espaco geogréfico [...].” (MARQUES, 2005, p. 206).

A critica incorporada na teoria parte em direcapemmsamento econdémico e, em especial, ao
pensamento neoclassico, sendo um passo relevanteageoximacdo e incorporacdo da
geografia econbmica pelas teorias econdmicas, ewdsa. Embora o texto de Marques
(2005) afirme que os anos 1970 e 1980 assistiraiman verdadeira revolugéo na teoria da
organizacao industrial regionalmente aplicada,ditzrese aqui que esta revolucdo nada mais
€ do que a aplicacéo e consolidacao dos conceibosds de quatro grandes contribuicdes 1)
da critica ao marginalismo (Sraffa, Chamberlin, iRsetn, Veblen e Institucionalistas, etc.),
2) das teorias de Schumpeter, 3) das teorias d&iescde transacao e 4) a incorporagdo do
pensamento evolucionario a ciéncia econémica. &stbouco se desenvolveu de forma néo

integrada, as vezes complementar, mas necessat@rpanalela, sendo uma ilha de
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formulac@es tedricas consistentes frente a pifdue@o da teoria econdmica a partir dos anos
1980.

Segundo Marques (2005), as alterac6es na econoumdiah a partir dos anos 1970 séo os
verdadeiros chamados ao esforco de consolidac&satemia industrial ou da organizacéo
industrial tendo como seus principais efeitos plsgres a redescoberta da importancia da
geografia econdbmica na economia por autores refa@dos como Michael Porter e os
Prémios Nobel de Economia Joseph Stiglitz e Paulgitian. Para a teoria 0s processos
deflagrados na globalizacdo: queda de fronteirascensolidacdo do processo secular da
desintermediacao financeira e migragcdo do campamcidades, que passam a ser saturadas
pela superconcentracdo, passam a merecer analisesia) aproximacao das modelagens
tenham um poder acrescido, teérico e empirico. Asau da Nova Geografia Econdmica
(NGE) é ser capaz de explicar como é que se foresératura geografica de uma economia a
partir do equilibrio de dois tipos de forcas, céagras e centripetas, da atividade econdmica.
Os principais modelos de aglomeracdo da atividadeupiva discordam na hipotese de
mobilidade do trabalho sendo os modelos de Krugmarenables diferentes nas escalas

espaciais pela inclusdo ou ndo dos movimentos dededbra, respectivamente.

A nova geografia econdbmica, segundo Fujita, Krugmafenables (2002), preocupa-se com
0 mundo real que a economia convencional negligeaciA aglomeracéo, fendbmeno real, e
“agrupamento da atividade econdmica, criada e stasta por algum tipo de logica circular”
(FUJITA; KRUGMAN; VENABLES, 2002, p. 15) fez com quos principais autores
reativassem seu interesse pela economia regional economia urbana centradas e
dependentes da ideia de retornos crescentes seedascdiferencas entre os espacos se da
ndo somente pela questdo fisica ou pelo acaso m@as'um conjunto de processos
cumulativos, necessariamente envolvendo algumdigp@torno crescente, por meio do qual a
concentracdo geografica pode se autoreforcar.” IIAJKRUGMAN; VENABLES, 2002,

p. 16-17).

Partindo da andlise do texto de Marques (2005)¢clabee que as modelagens continuam
como hipdteses simplificadoras que se distanciamreddidade, mesmo o modelo de
Krugman, que é mais recente, também sinaliza quesogtados empiricos obtidos apontam
para o fato de os acordos comerciais e de a lacaliz das redes infraestruturais criarem

vantagens locacionais em funcéo do acesso aosaosrgkbais.

As analises de competitividade, anteriormente loeseaa competitividade das firmas, nos

setores e na competitividade sistémica (das nac@elam-se a analise das cadeias e aos
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distritos industriais aglomerados. Para esse daqico, um aglomerado “é um agrupamento
geograficamente concentrado de empresas inteigeétas e instituicbes correlatas numa
determinada area, vinculadas por elementos comonmplementares.” (PORTER, 1999, p.
211).

[...] o conceito de aglomerado representa uma nu@eira de pensar as economias
nacionais, estaduais e urbanas e aponta para @s papéis das empresas, dos
governos e de outras instituicdes que se esforgaengumentar a competitividade.
A presenca de aglomerados sugere que boa partentiegem competitiva se situa
fora de determinada empresa ou mesmo do setodim#sj ao contrario, na
localizacdo das unidades de negdcio. (PORTER, 199%,8).

Para Porter (1999), a competitividade e a concgidragrupada de diferentes aglomerados
numa dada regido realizam, ou potencializam, osguehama de competitividade regional -
advinda da competitividade estrutural concentradaespaco. Ou seja, 0 arranjo, ou
aglomerado, formado num ambiente préprio, sem pop&do dos fatores da firma (como
fatores empresariais particulares, esfera da deagdicacdo de recursos, metodos gerenciais
e recursos humanos, capacitacdo tecnologica e tpradindividual, maquinarios e
equipamentos e conhecimento de mercado e atuacdividual) ou sistémicos
(macroecondmico, politico-institucional, marcosrelgulacdo, infraestrutura, aspectos sociais
e internacionais), mas fortemente influenciados gstes, pode fornecer o desenvolvimento
estrutural de aglomerados pelo desenvolvimentootuedo de caracteristicas de mercado,
estrutura industrial e de complexo industrial, &amdas de tecnologia, ambiente
concorrencial predominante, e, principalmente, dgamzacdo e cooperacdo nos fluxos
intensos, especificos e multiplicadores de matgriaervicos e de livre circulacdo da

informacé&o de forma institucional e organizada.

Portanto, dentro desse arcabouco, “os aglomeragtters definidos como um sistema de
empresas e instituicdes inter-relacionadas, cur ¢amo um todo € maior do que as partes”
(PORTER, 1999, p. 226). Segundo Porter (1999),jrasa$ e o sistema séo influenciados
pelos aglomerados e estes os influenciam diretameahdo possivel afirmar que os
aglomerados desempenham um papel importante naetigg e trazem implicacdes as
diversas instituicbes da economia. Segundo Lund@®7), o processo de formacdo de
aglomerados pode oferecer vantagens na percepcé@ovads possibilidades tecnoldgicas,
operacionais ou de distribuicdo, favorecendo ocoremnto e fortalecendo o desenvolvimento

e competitividade da regiéo.

Outros autores sao considerados muito importareies g analise do objeto, dentre eles Ann
Markusen (1995) em diversos estudos e, principaieem seu artigo sobre areas de atracdo
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de investimentos em um espago econdmico cambi&nteetanto o autor deste estudo optou

por ndo considerar os demais na sua analise.

Nesse intertitulo, tratou-se dos distritos indasrischumpeterianos, da nova geografia
econdmica e dos distritos industriais aglomerabli@assecdo seguinte tratar-se-a da visao da

organizacao industrial segundo Marshall e de stkastnia localizada.

2.2.5 A Organizacéo Industrial de Marshall

Apoés a analise das formacdes tedricas acima edareracao das conformacgdes dos arranjos
industriais, a ser tratados no intertitulo seguifiu evidente a necessidade de resgatar e
inserir entre eles os conceitos originais desemdo$vpor Alfred Marshall. “A releitura de
Marshall, em busca das fontes originais dos fundé&wmseda economia, além de edificante
pode ser surpreendente” (SILVA, 2004, p. 18), fasenovos arranjos industriais serem na
verdade variagcOes do modelo inicial originalmergsethvolvido por Marshall, pois, “foi em
Marshall (1988 [1920]) que a ciéncia econOmica meéegceu as vantagens de se ter uma
“industria localizada”, termo utilizado pelo autpara caracterizar este comportamento.”
(GARCIA; DALLA COSTA, 2005, p. 1).

A contribuicdo de Marshall (apud PEDRAOQ, 2009) maemnalise da organizacéo do processo
de producdo extrapola os limites considerados atéoepelas andlises empiricas da

organizacao dos aglomerados,

Para Marshall a organizag&o industrial € o ambiatit® da inddstria. Inddstria é
toda atividade transformadora, mas encerra umariéxgé desde as formas pré-
industriais de producdo. A organizacdo propicia entos de produtividade,
segundo ela cria as condi¢des para um melhor apxmento das qualificacdes dos
trabalhadores. Numa perspectiva critica, seu ctimo organizacdo descreve o
estado atual de desenvolvimento da superestrutindica as condi¢des de extracado
de excedente por parte dos capitalistas. Marshalpéncipal teérico da industria
herdeiro das tradig8es classicas, e, nessa podigdama das maiores contribuicées
ao pensamento sobre a producdo industrial, ondesive algumas de suas ideias
sdo erroneamente atribuidas a Schumpeter e a lHolle-se afirmar que se trata da
maior e melhor fundamentada contribuicdo a and@lessistema produtivo em sua
forma de Segunda Revolucdo Industrial. De fatonaise estrutural de Marshall
contém o germe de uma analise historicamente fuedt@tia onde o carater
transitério dos eventos é fundamental. (PEDRAO920024).

Além disso, segundo Silva (2004), as contribuigiee$/arshall véo além da sua reconhecida
funcdo na historia do pensamento econémico de graiglematizador e sintetizador dos
postulados econdmicos neoclassicos. Suas configmiiglantaram muitas ideias que foram

desenvolvidas posteriormente por outros grandesoatistas.
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De qualquer modo, o balango geral é o de que éwet@ paternidade de Marshall
sobre extenso conjunto de desdobramentos tedrigesoqsucederam, tanto no
ambito dos estudos centrados nas estruturas deadoerquanto no da teoria da
firma. (SILVA, 2004, p. 25).

[...] as consideragBes de Marshall sobre os mescadm empresa abrangiam temas
centrais da area de economia industrial e das eamrdais como escolha de
métodos de producdo, problemas de administracdooedenacéo, despesas de
comercializacdo, mercados, crescimento e tamanhoemgresa, economias

associadas a localizacdo em distritos industedis,(SILVA, 2004, p. 26).

Segundo Silva (2004), Marshall também contribuiteimente para a organizagéo industrial
nas suas analises de equilibrio em mercados cenciais - teoria estatica -, e a realidade
pratica do mundo dos negdcios - dinamica dos fumaeieentos dos mercados. Entretanto, “a
permanente tensdo entre realismo e rigor que esizta obra principal de Marshall foi

progressivamente sendo apagada dos livros-textliciaais, os conhecidos manuais de

microeconomia.” (SILVA, 2004, p. 26).

7

Para fins da necessidade de subsidio de analise dissertacdo, é necessério centralizar
justamente no senso de realismo que traz a celaitiglia necessidade de se ater a alguns
conceitos centrais e em especial ao livro IMpS agentes de la produccion: tierra, trabajo
capital y organizacioty capitulo 10, ©Organizacio6n industrial (continuacién). La
concentracin de las industrias especializadas ecalldades particulares de Marshall
(2005), além de marginalmente aos demais capisglesionadds dedicados a organizagéo

industrial.

O primeiro conceito central € o quana industria concentrada en ciertas localidades se
designa comunmente con la denominacién de indusitelizada” (MARSHALL, 2005, p.
326). Segundo Marshall (2005), com o advento dadlivtécnica do trabalho e aplicacao
mais intensiva da maquinaria e a disponibilizagddamem para atividades com o uso mais
intensivo do raciocinio e ndo da simples repet@#oso da forca fez com que as empresas se
diferenciassem internamente. Essas diferenciag@tesnas juntadas a divisdo técnica e
viabilizadas pela acdo da maquinaria e pela incagém dos avancos da ciéncia aumentam a
produtividade do trabalho. Essa diferenciacéo natefaz a firma se especializar e se
complementar a outras firmas que agem da mesmaafgenando grupos de empresas

espacialmente concentradas.

4 “Principios de Economia (1890), sua obra mais inaue, notéria como um dos grandes marcos nartaistd
das ideias econbmicas.” (SILVA, 2004, p. 13).

> Capitulo 9, A divisdo do trabalho, a influénciardaquina, Capitulo 11, producdo em grande escakpéulo
12, Direcdo dos negécios
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A ‘“industria localizada” em Marshall (2005) ja estapresente em outros modelos de
producdo quando eram referidos a alguns bens &speciOs fatores locacionais tém

diversas origens como as condi¢Oes fisicas (irthrtesa), proximidade das matérias

primas®, mercado consumidor, invencao deliberada dos hememegdcio (que encontram e

exploram as oportunidades), pelo capital hurfiados habitantes de determinado local e por
suas instituicdes sociais, e pelo acidente de bergn de uma determinada industria.

Apos a industria ter escolhido o seu local de dagéio, Marshall (2005) aponta para o fato de
que existem grandes vantagens para as empresas gedicam a uma mesma industria pela
proximidade mutua como habilidade profissional titgéeia - 1os mistérios de la industria
pierden el caracter de tales; estan como si dijéwaran el aire y los ninds aprenden mucho
de ellos de un modo inconscieni®ARSHAL, 2005, p. 318).

Outras vantagens apontadas sédo, segundo Marslo@ib)(2a) crescimento de industrias
subsidiarias; b) uso de maquinaria altamente eslpEaria; d) mercado de méo de obra
especializada, e) grande incremento na eficiénoiatrdbalho (produtividade). Algumas
desvantagens, normalmente externas a firma, forambédm consideradas como: a)
basicamente a demanda de méo de obra é de umaclassa devido as suas caracteristicas;
b) a existéncia de industrias do mesmo setor |laaatienconcentradas ndo mitigam efeitos de
crises; c) sofrem restricdes de infraestrutura.fidgrfrente a todos as forgcas modernas sobre
a distribuicdo geografica das industrias podenresrmidas atbdas las economias que la
division del trabaljo proporciona por la concenti@n de un numero considerable de
pequends negoécios de una clase analoga en la misoaidad” (MARSHALL, 2005,
p.327).

hY

J& quanto a gravitacdo que as grandes industaaentr a todos as fatores locacionais
reorganiza-os segundo as suas proprias praticagslatejamento. A grande industria, a
producdo em grande escala, para Marshall (200%), ddmo seu melhor exemplo de
vantagem asu faculdad de poder escoger libremente la localiden que han de trabajar.
(MARSHALL, 2005, p. 327).

Essa inversdo simples e genial tem demonstrad@madeda, grande parte das condicbes

sequenciais de funcionamento, e 0 que antes eralatacional passa a ser considerado e

¢ Marshall (2005) aponta que, cada vez mais, a piidgide com a matéria prima perde importancia deato
desenvolvimento dos meios de comunicacao e ne@ssate 0s meios de transporte pela sua diversilade
barateamento.

47«E| caracter de sus habitantes” (MARSHALL, 200538).
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acionado a medida das necessidades internas. Restanto, pontuar, como 0 proprio

Marshall (2005) aponta, até que ponto as econodaggande escala da producdo devem ser
internas, e até que ponto devem ser externas. Aicagéo 6tima entre economias internas e
externas esta previamente articulada no projetsudaconcepcao. Esse projeto de carater

estatico direciona o desempenho futuro da empresa.

2.2.6 Outros Arranjos Industriais

Os modelos de organizacao flexivel tém filiacacetdirnos modelos desenvolvidos por
Marshall e nas aglomeracdes, juntamente com apacagédo de conceitos de polarizagéo,
indUstria motriz e de efeitos a jusante e a moata@is conceitos foram incorporados e
adaptados a realidade utilizando as influénciasScleumpeter e se organizaram na nova

vertente tedrica das aglomeracdes consolidadapkaaias por Porter.

Em tese, esses constructos tedricos serviram de afternativo ao hiato que a politica
industrial nacional sofreu apds a década de 19&rasil, com os Estados sendo estimulados
a tomar a dianteira do processo de industrializagdta reestruturacdo produtiva para a

construcao da competitividade inter-regional.

Os anos 1990 marcaram a indulstria por um procegsoso de reestruturacao
produtiva que de acordo com Cardoso (2000) se tesize por ser de natureza
sistémica, ou seja, envolve toda a cadeia produlieh reestruturacdo tem como
mote a transformacdo da organizagéo da producam teadalho que passa a ser
desenvolvida tendo como referéncia o paradigmaadugdo enxuta.

A cadeia sistematicamente reestruturada caractegizgpor apresentar forte
integracdo dos seus elos, o que se concretiza pay de relagbes interfirmas
pautadas por uma grande interdependéncia e conpasaibilidades de cooperacao.
Ndo se deve deixar de ver, porém, que essas piassles ocorrem

concomitantemente a existéncias de assimetriasoder gentre as empresas que
participam da cadeia. Nesse contexto, o padrdoudeiohamento da cadeia
produtiva é invadido pelos pressupostos da charcadeia totalmente integrada.’

(ZAWISLAK; MELO, 2002, p. 107).

Segundo Zawislak e Melo (2002), algumas variacGepircas dos distritos industriais
desenvolvidos por Marshall, dentro do conceito latigecadeia totalmente integrada séo
encontradas atualmente nas plantas automotivasa‘vis o classico arranjo dos distritos
industriais marshallianos. Sobressaem principalenerthamado condominio industrial e sua
derivacdo direta, o condominio modular, e o castreso do consoércio modular.”
(ZAWISLAK; MELO, 2002, p. 108).
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Esses arranjos (Figura 1), segundo Zawislak e {202, p. 108-109), podem ser entendidos

como.

a) Distritos industriais, onde os fornecedores de uma montadora localieafora do
terreno em que esta instalada a planta da montadora

b) Condominios industriais onde os principais fornecedores de uma montadora
localizam-se dentro do mesmo terreno (site) em egtéd instalada a planta da
montadora, chegando a estar proximo o suficientepaiato exato da entrega e
consumo do madulo fabricado, como no condominioutamd A montadora, por sua
vez, guarda para si a responsabilidade com a memtégal do veiculo.

c) Condominio modular, onde os fornecedores principais localizam-se resmo
terreno da montadora, quase colados ao prédio datadwa estando dispostos
fisicamente ao lado das respectivas etapa do mockesfabricacao.

d) Consércio modular, onde os fornecedores principais localizam-se eemo prédio

da montadora e realizam diferentes etapas do mockesfabricacao.

Figura 1 — Arranjos Industriais na Industria Autdiv
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Fonte: Zawislak e Melo (2002, p. 108-109).

Os arranjos podem ser combinados de varias foriRas. exemplo, pode-se ter um
aglomerado com sistemistAsdentro do mesmo prédio da montadora (caracteriste

consorcio modular), com outros sistemistas no measmeno (condominio modular) e firmas

“8 Denominacao adotada pela Ford para os forneceduessabalham em suas plantas. Os uniformes dos
funcionarios aos quase idénticos aos dos sistesniifarindo apenas na logomarca que é bordadeatda
com o nome fantasia da Ford ou dos outros forneesdinamados sistemistas.
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em terreno vizinho do condominio (condominio indabte, por fim, todas as anteriores
juntas mais a conformagéo do distrito industriale(dem sistemistas fora do terreno da
montadora) unindo as demais firmas fora do complmas que, em boa medida, séo locais,
integrando e adensando a cadeia e o préoprio agolmeiO poder da aglomeragcdo na
integracdo de fornecedores locais depende daégtastabelecida pela montadora enquanto
firma motriz, do estagio da operacédo e do ambipréeexistente e historicamente constituido

durante a execucao das suas atividades.

Essas organizacdes, conforme apresentado no tuitertanterior, num contexto de
flexibilidade produtiva, intensificacdo da autormagdo industrial e diversidade de incentivos
trazem em grande parte, ou buscam implantar, osnogemotivos apontados em Marshall,
especializacdo do mercado de trabalho, aptiddoupvadhereditaria, dinamizacao local,
ganhos de associacdo, associacdo do fluxo do dom@o ao processo de producéo,
retornos crescentes de escala e de escopo e eeasnexternas para a reducdo do custo de
producdo e dilatacdo das margens de lucro. Do ¢t demandantes regionais dessas
politicas, 0 que se espera séo as externalidadesiibrdamentos, empregos, renda, melhor

qualificacéo da forca de trabalho).

Para Garcia e Dalla Costa (2005), a identificac&o ndvas definicbes a respeito da
concentracdo espacial das firmas tem implicac@adita formulagéo de politicas industriais.
Ja para Campos, Callefi e Luz de Souza (2005)ito éx crescimento das regides industriais
implicam em impactos consideraveis, em termos @stmguracdo funcional do espaco,
devido ao processo de flexibilizacdo e descensigdia, dentro e fora das organizacbes

produtivas.

Entretanto, para Arbix e Zibovicius (1999a) - soaseatracoes das industrias a partir dos anos
1990 - os discursos oficiais trabalham com as imags anos 1950, como se a industria
automotiva fosse o motor do crescimento econdmisoacgal. Anunciam uma profusédo de
empregos, quando se sabe que, atualmente, as mI@#adio grandes poupadoras de postos
de trabalho. Fazem da tecnologia um mito, esquees@djue sé a conta-gotas o pais sera seu

beneficiario.

As instalacbes das industrias automobilisticas éeadh de 1990 e o seu processo de
reestruturacdo “ndo traz a marca de uma politidasimial.” (ARBIX; ZIBOVICIUS, 1999b)
pela auséncia do planejamento e controle pelo goveentral, uma consideracdo em clara
contraposicdo a definicho usualmente aceita apessEnmais acima em Sandroni

(2005). Portanto, a pergunta que fica para a anigirica sobre a industria localizada €, nas
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condicbes descritas por Arbix e Zibovicius (199%®8,0s ganhos se concretizaram mesmo
assim, apés a instalacdo dessas industrias aut@sotias condicdes ndo ideiais e nos

Estados propostos.

Neste capitulo, foram analisadas as principais ttagdes em termos de espaco e regido, 0s
principais fundamentos te6ricos em desenvolvimeagional, as formagdes industriais, 0s
conceitos para formulagdo de politica industrial admho regional e 0os novos arranjos
produtivos apresentados na industria automobdistia década de 1990. No proximo
capitulo, seréa tratada a competitividade da in@btasileira, as politicas industriais recentes

e, por fim, o processo de desconcentragcdo da imalbsasileira.
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3 COMPETITIVIDADE, POLITICA INDUSTRIAL RECENTE E
DESCONCENTRACAO INDUSTRIAL NO BRASIL

Aqui, interessam 0s conceitos de competitividadenpetitividade inter-regional e saber
quais as politicas industriais recentes e se alagmin efeito na desconcentracao industrial
recente do Brasil. A divisdo entre competitividaaeindustria brasileira, politicas industriais
e processo de desconcentracdo, esses temas edtacaleados na préatica e envolvem
processos integrados. Mas, para fins metodologidsteressante separar esses conceitos e
junta-los mais a frente no intertitulo da Reestagéo Recente da Industria Automobilistica,
que antecede a analise das industrias automaialistio Parand e da Bahia e seus

desdobramentos.

3.1 COMPETITIVIDADE INTER-REGIONAL NO BRASIL

A partir de 1930, segundo Brito (2004), o Brasgreassa hum novo processo conhecido como
substituicdo de importacdes. A substituicdo daoiagdes que se deu no periodo pds-1929
acarretou a substituicdo dos produtos importadosip@ producédo industrial interna. Muitas
sao as teses apresentadas para explicar as odgatesenvolvimento industrial brasileiro a
partir de uma base agricola-exportadora. Segundpoig&u (2000), normalmente se
identificam quatro interpretacdes principais: &otfia dos choques adversos”; b) oGtica da
industrializacdo liderada pela expansdo das exqgimw$a c) a interpretacdo baseada no
desenvolvimento do capitalismo brasileiro e d) iaadtla industrializacdo intencionalmente

promovida por politicas de governo.

A primeira argumenta que a industrializacdo comec¢omo uma resposta as
dificuldades impostas as importacfes pelos chodad¥imeira Guerra Mundial, da
Grande Depressédo da década de 1930 e da Segunda Gumdial. A étirca da
industrializacdo liderada pela expansdo das exgiata por outro lado, pressupfe a
existéncia de uma relagcdo linear entre a expansdo setor exportador
(principalmente café) e a industrializagdo; de doocom essa interpretacdo, o
crescimento industrial ocorria durante periodos edpansdo das exportacfes
(principalmente café) e era interrompido pelasesriso setor exportador, as guerras
e a Grande Depressao da década de 1930. A integpcebaseada no “capitalismo
tardio” propde que o crescimento industrial deueseno parte do processo de
desenvolvimento do capitalismo no Brasil. De acomlmim essa escola de
pensamento, a acumulacdo de capital industrial reg¢ojuntamente com a
acumulacdo de capital no setor exportador (café) periodos de expansdo das
exportacdes. [...] A quarta interpretacdo [...],bem reconheca a importancia da
expansdo do setor exportador na criagdo de um dwrgara produtos
manufaturados, enfatiza o papel de politicas delidss do governo para promover
o desenvolvimento industrial, especialmente prategduaneira e concesséo de
incentivos e subsidios a inddstria. (SUZIGAN, 200@3).
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Para fins desta dissertacao, esse processo semvasape plataforma para o novo processo em
gue o desenvolvimento regional assume as rédeam@mnda preferéncia por politicas de
curto prazo voltadas para a estabilizacdo nas déc@tjuintes, entretanto vale pontuar alguns

aspectos histéricos tratados a seguir.

Nas décadas de 1950 a 1960, conforme ilustradoCateindro (1991), a integracdo da
industria mundial foi liderada pela transnacioreg&o das grandes empresas americanas com
as empresas europeias reagindo, em seguida, dmdesaricano. Até por volta de 1950, o
desenvolvimento industrial no Brasil caracterizeugelo reduzido grau de sofisticacdo
tecnologica e pela simples importagcdo de tecnoloBim meados da década de 1950,
comecaram a ser introduzidos segmentos de progutierdbens de consumo duraveis e de
bens intermediarios de maior complexidade tecnoddgi”A estratégia industrial deu-se
basicamente através do investimento direto de esaprestrangeiras (principalmente a de
bens duraveis), do investimento estatal geral endestimento estatal nos segmentos de

maior prazo de maturacao e maiores requerimentoaital.

Por conseguinte, segundo Arbix e Negri (2009), rérpda década de 1960, os fatores-chave
eram a escala de producéo e o desenvolvimentotaiodgebens de capital, 0 que, nesse caso,
requeria certo esforgo tecnologico enddégeno matupdo. No fim dos anos 1960 e inicio
dos anos 1970, a crise do ddlar e a desregulandentatanceira obrigaram o pais a mais
contratacdo de empréstimos, para sustentar o Uticleode substituicdo de importacdes. No
final dos anos 1970 e principio dos anos 1980, tiautesa industrial brasileira apresentava
elevados graus de diversificacdo da producdo. fantee essa diversificacdo nao foi
acompanhada por significativos esforcos em pesquid@senvolvimento como ocorreu nos
paises desenvolvidos e industrializados. Infelizmemindustrializagéo brasileira ndo exerceu

presséao direta significativa sobre a oferta inteil@méecnologia.

Segundo Coutinho e Ferraz (1996), na década de a880Audancas tecnoldgicas se aceleram
e transformam as estruturas industriais vindo camemtemente com o aprofundamento da

desregulamentacdo financeira e do desenvolvimestaedes teleméticas mundiais que

integram cada vez mais os mercados financeiroscamtais (globalizacdo das financas). Isso
afetou o Brasil de forma multiplamente desfavoré&erh as seguintes frentes, diversas e de
altissima criticidade: a crise da divida, a desvzdgdo das financas publicas, a inflagdo

galopante e a consequente perda de dinamismo dam@obrasileira como um todo.
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Segundo Arbix e Negri (2009), nos anos 1980 e anidbs anos 1990, acentuou-se a
instabilidade macroeconémica, via continuidaderaxaagmento do processo inflacionario e da
crise do Estado, resultando no enfraquecimento aaimdaior das estratégias de

desenvolvimento.

Em 1990, focando os provaveis impactos sobre aoegi@nbrasileira, Coutinho e Ferraz

(1996) notaram a reabertura dos mercados finascamternacionais aos paises em
desenvolvimento. Foi o ressurgimento de um espaescente no mercado financeiro

mundial, com afrouxamento das condi¢cdes de créftitte reducdo das taxas de juros nos
paises desenvolvidos e sensivel desaceleracédo edginoento econémico mundial num

quadro de recessao, desemprego e inflacdo induanddocdo dessas primeiras politicas
especialmente nos EUA. A evolucédo até os dias daddéde 1990 deve ser considerada no
contexto do tabuleiro global como é tratado acidm.alteracdes ocorreram no mundo da
producdo em momentos de crise, acirramento da day@pee necessidade constante de
aprimoramento da competitivididade.

[...] as condi¢cBes favoraveis de localizacéo ineeao espaco e/ou ofertadas pelo
poder publico séo aproveitadas pelas empresaslistpis para manter ou aumentar
sua taxa de lucro particular, com reflexos sobriela de grande parte da populagéo,
principalmente a parcela que vive do trabalho. (BOHO, 2002, p. 55).

Uma via alternativa de interpretacdo, segundo Gard@008), é a de que, do lado da
realidade, o impacto das novas tecnologias sobogiadade é tdo grande - assim como a sua
reciproca, ainda que sem a mesma abrangénciaa gagacidade adaptativa das sociedades
passou a ser condicdo para o0 crescimento econOmmzpanto que sua rigidez influiu

negativamente sobre o equilibrio socioeconémicopdises.

Entende-se que essa percepcdo esteja contida tamb@mdpria caracteristica apresentada
pela ida das industrias automobilisticas, de formais intensa, rumo a paises em
desenvolvimento como o Brasil, por exemplo. Essevimento foi ditado pelo capital
internacional, onde “as primeiras decisdes de eginga América do Sul — e o Brasil em
particular — no mapa de novos investimentos auteosforam tomadas antes da deflagracéo
da guerra fiscal” (ARBIX, 2002, p. 116) e antes algoverno federal, atendendo a essa
presséao, providenciar uma politica que viabilizassge intento. A politica concebida foi o

Regime Automotivo Brasileiro, semente da guerreafisue se apresentaria posteriormente.

Entretanto, esse movimento de reestruturacdo datia mundial se reforga pela auséncia de
uma politica do Governo Federal, em contraposigidradicdes dos governos Vargas e

Juscelino e durante o Regime Militar. Para Caniva £010), a omisséao foi planejada:
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[...] a opcdo pela reducdo do papel dos instrursed® alcance setorialmente
diferenciados (verticais) em favor dos instrumeriioszontais apoiava-se em um
suposto central: as empresas mais aptas sobrevivao desafio da competitividade
e seriam premiadas com a integracdo competitivareossados globais, baseado na
equivocada premissa de que a melhor politica indust ndo ter politica industrial.
(CANO; SILVA, 2010, p. 4).

Essa critica se assenta na necessidade de asgsotiérem paulatinas e planejadas. Solucdes
imediatistas normalmente trazem retornos nocivasdiralmente opostos ao propalado pelos
policy makers.Um exemplo dessa visdo que associa 0 conceitooagpetitividade - tao
necessario a eficiéncia horizontal, vertical eaterdos setores industriais e da economia nas

esferas sistémica, estrutural e interna a firmas-eaentos politicos, € o seguinte,

A nova era inaugurada por Collor logo deixou ceraudanca de foco que passaria
a nortear explicitamente a politica brasileira parandistria. Ao contrario das
politicas adotadas anteriormente, que visavam arns§p da capacidade produtiva
mediante o incentivo a substituicdo de importacéasjetivo passou a centrar-se —
seguindo os ditames do Consenso de Washingtorguesido da competitividade, a
ser alcancada pelo aumento da eficiéncia na prodegmercializacdo de bens e
servicos, com base na modernizacao e reestrutudacamstria. (CANO; SILVA,
2010, p.3).

Torna-se necessario, neste capitulo, revisar adig@®@s de emergéncia do discurso sobre a
competitividade e demonstrar que essas condi¢coesedtruturacdo produtiva e da guerra
fiscal estdo associadas aos conceitos dos fatmrasidnais, da eficiéncia alocativa e mais a
frente com os modelos de organizacdo industrialvagos da industria localizada de

Marshall, - em que pese sua associacdo e casademiscurso com a desastrosa abertura

comercial brasileira realizada na década de 1986,governo Collor.

Os entendimentos sobre competitividade sao vapdos a formulacdo de novas politicas que
visam ampliar 0 acesso aos seus requisitos, secisaralestruir a industria existente, sem
taxa-la de atrasada ou indolente e expb6-la de fammeiata e aberta a um universo
sabidamente hostil e destruidor. A integracdo caithyge deve ser incentivada e é uma das
principais armas para aumentar os fatores de atragd novos atores produtivos em

determinada regidao dinamizada.

A competitividade, do ponto de vista da firma, “deser entendida como a capacidade da
empresa de formular e implementar estratégias cammais, que lhe permitam conservar,
de forma duradoura, uma posicao sustentavel ncat@rc(COUTINHO; FERRAZ, 1996, p.
17). Ja a competitividade industrial se divide atores internos a empresa, fatores sistémicos
e fatores estruturais e pode ser estendida pdaras porque a produtividade das empresas

hY

esta ligada a “capacidade dos governos, ao commpenta da sociedade e aos recursos
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naturais e construidos, e aferidos por indicadm@sionais e internacionais, permitindo
conquistar e assegurar fatias do mercado.” (COUDNHERRAZ, 1996, p.10). Mais a
frente, aplicando-se a nacdo, competitividade énelida como “o grau pelo qual ela [a
nacdo] pode, sob condi¢cbes livres e justas de wh@rgaroduzir bens e servicos que se
submetam satisfatoriamente ao teste dos mercagwaanionais enquanto, simultaneamente,
mantenha e expanda a renda real de seus cida@@@dJTINHO; FERRAZ, 1996, p.17).

A analise marshalliana da competitividade tambénuio propicia:

A organizagdo propriamente dita € o processo saldaindustrializacdo e é o

fundamento da industria. Ela teria fundamentositeapela sobrevivéncia e depende
de condicdes sociais e hereditarias que regulanspac&lizacdo do trabalho,

afetando as possibilidades histéricas da divisaotrdbalho. O ponto forte da

doutrina de Marshall sobre a industria é sua ped®pla concentracdo industrial
como uma convergéncia de especializacdes em decaizacdes especificas, que
podem variar no tempo (PE, cap. X). A questdo emsa& a propria especializacéo,
no que ela significa no processo de encaminhandafmroducédo industrial em seu
conjunto. Marshall percebe que a localizacdo sgtam elemento ativo na atracao
de outras industrias segundo os padrdes de dicaggib que se instalam.

Complementarmente, a localizacdo deve ser vistainsieg sua relacdo com a

formac&o do consumo. (PEDRAO, 2009, p. 24).

Ou diretamente das vanguardistas palavras do prdparshall (2005), sobre a crescente
subdivisdo de fun¢des na industria localizada,

[...] o diferenciacion, como se la ha denominado, se fieata con respecto a la
industria en diversas formas, tales como la divisiel trabajo y el desarrollo de la
mano de obra especializada, de la ciencia y la nregia, mientras la intgracion,
es decir, la intima relacion entre las diversas tpar del organismo
industrial (MARSHALL, 2005, p. 290).

O periodo de emergéncia da competitividade da tridlgpontado acima esta claramente
associado a uma fase de reestruturacdo da inddstileira e, de forma particular,
intensamente ligado as industrias do Parana e bia.Bam Arbix e Negri (2009, p.326), tal
reestruturacdo em marcha no mundo “revelou queaEpsos intensivos em conhecimento
ocupam um lugar cada vez mais especial nos conglgsariutivos, nas redes globais e na
capacitacdo das economias”, mas foram os aspeciitcqs que se subordinaram aos
movimentos do grande capital na instalagdo dasstridd automotizes. E, portanto, baseado
na propaganda da aquisicdo dessas caracteristicasendimento a pressdes para adocao de
politica industrial e na busca de novos investio®mfue novas politicas foram adotadas no
governo Fernando Henrique Cardoso.

Segundo Coutinho e Ferraz (1996, p. 15), a situdedoompetitividade pode ser observada
analisando seus determinantes e suas condi¢cods atumndicdes esperadas. Os fatores
estruturais determinantes da competitividade sdocamcteristicas de mercado e a

configuracdo da indUstria e da concorréncia, nas sier-relacoes.
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Buscando analisar a situacao da industria autofstbd como formadora da competitividade
inter-regional e comparar seu efeito em conjuntdnagstria dominante pré-existente nos
Estados do Parana e da Bahia, algumas dificulds@iesacrescentadas pelo fato de nao se
dispor de matriz de insumo-produto para os doisadést, em idénticos periodos, utilizando
metodologias mais proximas para compara¢do. Inv@ugi matriz de insumo-produto néo
parece ser um meio significativamente adequado paranalisar as inter-relagcbes num
modelo de producéo flexivel. No proximo intertitybooceder-se-a a apresentacéao da politica
industrial brasileira recente, num periodo de is@ercompetitividade inter-regional e

flexibilizac&o produtiva.

3.2 POLITICA INDUSTRIAL BRASILEIRA RECENTE

Nos anos 1970, segundo Cano e Gongcalves (2010jasl Bompletou importante etapa de
seu processo de industrializacdo, tornando maisadesna estrutura industrial, com a
implantacdo e consolidacdo de segmentos mais cropléHa elementos que a partir dos
anos 1980 do século passado promoveram a intatgiicdas querelas fiscais no Brasil.”
(PESSOTI; PESSOTI, 2008, p. 36). A crise da divida anos 1980, a adocao da politica de
estabilizacdo e de estratégias de desenvolvimenimde neoliberal consolidadas nos anos
1990 interromperam esse processo. O consenso antavaeque as “forcas de mercado”
promoveriam a modernizacao produtiva, a melhori@atapetitividade e o aporte generoso

de capital, tecnologia e conhecimento oriundo dereox.

Nos anos 1990, segundo Cano e Silva (2010), uma o foi inaugurada por Fernando
Collor*®. Nos anos Collor, mal se podia falar em politicdustrial, que passou a ser vista
como anacrbnica e prova de insensatez e atrasocoftrario das politicas adotadas
anteriormente, que visavam a expansao da capacgladieitiva mediante o incentivo a
substituicdo de importacdes, o objetivo passou rararese — seguindo os ditames do
Consenso de Washington — na questdo da compeddejch ser alcancada pelo aumento da
eficiéncia na producdo e comercializacdo de bessnacos, com base na modernizacao e
reestruturacdo da industria. Comparando os refleiwosonsenso na América Latina e na
Asia, os autores Cano e Silva (2010), destacamifaetes trajetorias, pois na América
Latina e na Asia houve apoio politico internacionials EUA, além de atitudes mais

coerentes, juntamente com ousadas politicas, edoa®m industriais, coreanas e chinesas.

9 Fernando Affonso Collor de Mello foi o 32° presitiedo Brasil.
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Em uma politica industrial as avessas, o goverdtCaiou em 1990, a Politica Industrial e
de Comércio Exterior (PICE), promovendo uma acetauarapida exposicdo da industria a
competicdo internacional, com reducdo progressiga diveis de protecdo tarifaria e

eliminacdo dos instrumentos néo tarifarios de géme dos subsidios.

[...] a crescente subordinagdo das politicas afiigionarias ao compasso de
mdltiplas iniciativas neoliberais de desestrutécago Estado, como pagamento da
divida externa sem contrapartida de reconstrucdo gh@canismos de crescimento
econdmico, e de politicas de abertura indiscrinaraal exterigras quais fatalmente
ameacam as bases estruturais da industria que t@ianiecondmica nacional
construiu ao longo de muitas décadas. (MATTOSO5EudBOTELHO, 2002, p.
56).

Segundo Cano e Silva (2010), essas a¢fes na dded@®0 foram contrarias a retomada dos
investimentos privados endodgenos na auséncia depofitaca federal de desenvolvimento
efetiva. Houve a reducéo do papel dos instrumedegadcance setorialmente diferenciados. A
ideia era a de que as empresas mais aptas sobi@viveo desafio da competitividade e
seriam premiadas com a integragdo competitiva a@xados globais. Essas ideias eram
claramente baseadas na equivocada premissa de mpe¢her politica industrial € nao ter

politica industrial.

O governo seguinte, de Itamar Franco, utilizou esmme receituario, s6 que com sucesso, na
execucdo do Plano Real, que obteve sucesso ndlieat@#to da moeda. J& no Governo
Fernando Henrique Cardoso, surfando no sucessolathm fReal, e sob intensos debates
acerca da viabilidade do modelo de insercdo intéwnal escolhido para a economia
brasileira, do elevado passivo externo e da crésceivida interna, reforcava-se a
necessidade de coordenacdo e articulagdo de uritcgpale desenvolvimento nacional,

incluindo o resgate de uma politica industrialieget

Em contraposicéo as politicas ancoradas quasexgiles@amente na politica monetaria, 0s
acordos automotivos de 1992 e 1993 foram transfosjaprimeiramente, no Regime

Automotivo Brasileiro que,

Apesar de crescentes as divergéncias entre govedeoal e importantes setores
empresariais no Brasil, dada a auséncia da dedirdeduma politica industrial de
carater geral, o governo buscava, através do Naginke Automotivo Brasileiro
(1995) e mediante a implementacdo de uma politidasirial setorial, atrair novos
investimentos externos diretos. (OLIVEIRA, 2003109).

Em 1999, houve o acirramento da crise econdmicaléira, e o Governo Fernando Henrique
Cardoso promoveu uma acao isolada, o “Forum de €titinpdade”, que pode ser entendido

como um esforco de coordenacdo entre atores em tenmtativa de fortalecer cadeias
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produtivas. Também nesse contexto, foram criadpsriér de 1999, os Fundos Setoriais de

Desenvolvimento Cientifico e Tecnoldgico, com basecontribui¢cdes do setor privado.

Nesse contexto de impasses, a acirrada campanit@radlem 2002 adicionou ainda o
componente de especulacdo no mercado financeisgitata pelo fantasma do que
representaria um governo de esquerda na conducgaisioentretanto, foi o lider do Partido
dos Trabalhadores que emergiu. Aqui vale notar gaey o estudo apenas interessa os dois
primeiros anos do governo Lula, enquanto reflexaslidamica empenhada no processo de

instalacéo da nova industria automobilistica.

No poder, entretanto, a politica industrial do Gowgelula seguiu a sua maneira as regras do

jogo da economia globalizada. A politica industrialGoverno Lul,

De acordo com os documentos oficiais, a PITCfonsubstanciada em um
conjunto de 57 medidas distribuidas em 11 progradeaspolitica) propunha-se
articular trés planos distintos: 1)inhas de ac¢&o horizontaiginovagédo e
desenvolvimento tecnoldgico; insercdo externa; modacdo industrial; ambiente
institucional/aumento da capacidade produtiva); B)pcdes estratégicas
(semicondutoressoftware bens de capital e farmacos);Ajvidades portadoras de
futuro (biotecnologia, nanotecnologia, biomassa/energaevéveis). Eram dois os
macroprogramas mobilizadores:Ifjdustria forte (visando fortalecer e expandir a
base industrial brasileira); IlJnova Brasil (visando aumentar a capacidade
inovadora das empresas). Um plano de acao queciaydi como objetivos o
aumento da eficiéncia da estrutura produtiva, oeaionda capacidade de inovacgéo
das empresas brasileiras e a expansédo das expwt&sia seria a base para uma
maior insercdo do pais no comércio internacionstimellando os setores onde o
Brasil teria maior capacidade ou necessidade dmdelver vantagens competitivas
e abrindo caminhos para insercdo nos setores rirdimitos dos fluxos de troca
internacionais.

Tratava-se de uma politica governamental constraidaartir de uma visdo da
complexidade da estrutura produtiva do pais e dporm percepcdo de que 0s
diversos setores e cadeias produtivas desempentapéispdiferenciados na
dindmica do desenvolvimento, em termos de geracabfusdo de inovacdes,
competitividade e dinamismo internacional e atemditm das necessidades basicas
da populacéo, e que se refletem na sua posicaesemko da politica. Pode-se dizer
gue a PITCE representa, assim, um esforco de cenesha politica industrial e
tecnolégica contemporanea, em uma perspectiva mgo Iprazo, com énfase na
dimenséo da inovacdo e da agregacdo de tecnologigradutos brasileiros. O
problema é que as estratégias de desenvolvimedtstial ndo se fazem apenas
com politicas industriais explicitas. Por melhoe geja seu desenho, deve contar
com politicas macroeconémicas compativeis. Do édntr a politica industrial
implicita nestas Gltimas anula ou distorce as prase(CANO; SILVA, 2010, p. 7-
8).

Y Numa opcao metodoldgica, entende-se que os tgu®sinalisam a integracéo entre as indUstriassleqeis

a implantacdo das montadoras nao levam em congéer@s impactos das acbes de Politica Industrial do
governo Lula. Os efeitos de encadeamento ndo olaedeliretamente a essa politica nas referéncidsadas.

As acdes representativas do governo Lula para asind automobilistica sdo posteriores ou tém afeit
posteriores a analise empreendida.

> Politica Industrial, Tecnolégica e de Comércioefixtr (PITCE).
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Portanto, € preciso salientar os Regimes Automstbam 0s seus instrumentos de execucao.
Percebe-se, como é comum em gerenciamento de gwofgto profissionais que nao
utilizaram as melhores praticas em face da auséeeiecountabillity?, as fases de controle e
acompanhamento dos projetos ndo foram seguidasgosierno, além da Obvia falta de
governanca juntada a incipiente falta de gerenacimneda comunicacdo com 0sS

interveniente¥, dentre eles o cidaddo comifm

Em suma, alguns avancos recentes contrastam cdmmsssado, “0s avangos sao no sentido
de estabelecer e facilitar os nexos entre a geracéimulacdo de conhecimento e inovatao
sdo nitidos e mesmo contundentes.” (ARBIX; NEGRIO2 p. 325). Outro fator a ser
salientado é a nogdo de apropriabilidade do novhexmento desenvolvida por Cohen e
Levinthal (apud ABIX; NEGRI, 2008.

[...] alguns avancos recentes registrados no Brasilsentido de estruturar um
sistema mais integrado e coerente para a inducdinal@acdo na economia.
Instrumentos como os Fundos Setoriais, criados$nab dos anos 90, assim como a
Lei da Inovacdo (h10.973/2004), adotadas na esteira da Politicastridle de
Comeércio Exterior (PITCE-2004), ocupam lugar detaltpse na construcdo de um
ambiente de incentivo a inovagdo. Em aberto caetra®m os instrumentos
disponiveis no final do ciclo desenvolvimentista,empresas brasileiras podem ter
acesso a (i) mecanismos de incentivo fiscal a P&hethantes a dos paises
avancados, de aplicacdo automatica e sensivel ulgim dos procedimentos
burocréticos; (i) um sistema de subvencdo a msejetoltados para o
desenvolvimento tecnoldgico; (iii) subsidios pardixacdo de pesquisadores nas
empresas; (iv) programas de financiamento a inavdeacapital empreendedor; (v)
arcabouco legal mais propicio para a interacdo eusiddade/empresa. (ABIX;
NEGRI, p. 326).

Os dias atuais vividos pela economia brasileirafie@io desse periodo; entretanto,

[...] em paises emergentes como o Brasil, aindaadas pela producéo intensiva
em recursos naturais e em trabalho, com uma pautxpbrtacdes dependente de
commodities o enraizamento de processos permanentes de &wvag tecido
econdmico, fundamentalmente nas empresas, é quisstiabrevivéncia e garantia
do futuro. (ABIX; NEGRI, 2009, p. 326).

2 E a obrigacdo dos representantes de prestar @e&ss representados.

%3 Intervenientesstakeholdes, ou simplesmente partes interessadas;

> Até os dias atuais néo se conhece a maioria disd@tos firmados entre os governos Estaduais e as
Montadoras captadas no periodo da recente regsigatuprodutiva.

%5 A inovagdo “se refere a uma primeira comerciaizade uma ideia ou projeto; por isso mesmo,|seus
privilegiado é a empresa, capaz de manter sinfordacom a producao e a comercializagdo. A invepgacua
vez, ndo tem o mesmo direcionamento. Realiza-seoatra esfera, ocorre em qualquer espago — nos
laboratérios, nas universidades, centros de pesqrisias firmas.” (ABIX; NEGRI, 2009, p. 332-333).
Simplificadamente, a inovacéo € a invencao apligada a resolucao de um problema, portanto umangéee

s6 passa a ser uma inovacgao pela sua aplicacéwaprat

% Esses autores sugeriram que as empresas desanvdvicapacidade de adaptar novas ideias, estilos e
tecnologias de outras empresas, de modo a poteaciab investimento em conhecimento realizado
externamente por empresas concorrentes.
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Mas, para a inovacgéo, alguns pontos sao fundarsefifarelacdo entre o conhecimento e a
inovacgdo; (ii) aproveitar as mudancas recentes masilB (iii) inovacdo, pesquisa basica e

empresa,; (iv) novos desafios; e (v) a transicda para economia com base na inovacao.

A diferenciacdo conseguida através da inovacdo @ @enramenta essencial para a
sedimentacdo da competitividade. Entretanto, edsdai o caminho seguido pelas politicas
industriais dos dois estados — Parana e Bahiaeglarc¢des de politicas estiveram no ambito
da atracdo de industria para o crescimento do \@dofransformacao Industrial (VTI) no
caso da Bahia e no aumento do emprego no casordoa?aujos processos se abordam mais

adiante.

Cabe uma colocacdo, além da inovagdo, em relaciiofadares tradicionais de localizacdo

industrial — proximidade do mercado consumidor, ftedes de matérias-primas e de recursos
energeéticos, oferta de mao-de-obra e existénciafadestrutura adequada a producédo (meios de
comunicacao e transportes) — deve-se somar, erddcsomente o fundo publico, mas o peso de

cada classe social no controle desse fundo.

Neste intertitulo, foram apresentados os modelogatiica industrial do Governo Federal nos
anos 1990 e na virada do século subsequente. lasadentrar, como subsidio a analise, que a
desconcentragdo da industria é fruto direto dassiras do Governo Federal desse periodo, dos
processos globais de recuperagdo da tendénciasdente da taxa de lucros nos paises
desenvolvidos e das necessidades de a¢do dosebteionais vitimados pelas falta intencional
do planejamento industrial centralizado. O passciaindesse processo é o novo regime de

desconcentragdo analisado a seguir.

3.3 DESCONCENTRACAO INDUSTRIAL

A crescente mobilidade do capital reflete a “busistdrica do capital por areas mais atrativas
[...], afeta a organizacdo do espaco da industria calizacdo dos empreendimentos
industriais no territorio.” (BOTELHO, 2002, p. 58las a histéria, segundo Cardoso (2008),
se modifica sem necessariamente fazer tabula mmpas$ado; portanto, baseado no processo
de desconcentracdo da industria brasileira, podeyssderar que ele ocorreu dependente das
realidades e necessidades locais, e foram elasmquiram a voracidade com que os estados

e municipios se integraram na luta pela instal@@&amontadoras.

Como em 1980, conforme Botelho (2002), houve uépgada estagnacdo do crescimento
econdmico; na década seguinte, o que se viu foimodernizacdo defensiva e conservadora

da induastria brasileira visando salvar sua padigd®, num ambiente cada vez mais



69

competitivo de reducdo sistematica dos postos almltio e de deterioracdo das relagbes
trabalhistas, numa desarticulacdo de areas detiraiasacao tradicional, juntamente com o
deslocamento espacial dos investimentos financipeéds Estado por meio de incentivos

fiscais.

Segundo Pacheco (apud BITTENCOURT, 2003), a desotragdo se manifesta mais pela
flagrante fragmentacdo da economia nacional donguerescimento solitario das regiées. A
partir dos anos de 1980 e 1990, ocorreu uma rupiigue diz respeito a dinamica regional
de até 1980. Esse movimento ndo constitui um psoces reversao da polarizacdo, pois nao
h& possibilidades de uma nova polarizacdo fora&bePaulo e o que ha é um processo de
desconcentragdo. Até a década de 1970, houve unfiguwracdo da localizagdo industrial
num processo de desconcentracdo da atividade mm-ceih, especialmente em S&o Paulo e
na sua Regido Metropolitana. No final dos anos3#;10s investimentos do setor produtivo
estatal visavam complementar a estrutura indusetalconjunto com a industria de bens de
consumo, que buscaram a integracdo do mercadonahcidos anos de 1980, com a
estagnacdo da economia brasileira e a paralisagdoindestimentos, o movimento de
desconcentracao foi bloqueado. Na década de 188 fpoucas as atividades dinamicas,
porém elas se beneficiaram de diversas regidesaiadps pelo territério nacional,
favorecendo o processo de desconcentracao no fodadtlhas de produtividade”.

Arbix (2002) elencou os fatores necessérios quéicimmaram a desconcentracdo recente da
induUstria automobilistica, mas que podem, em paetegstendidas para a industria como um

todo:

a) Em primeiro lugar, vem a questdo dos custos tr&tath numa combinacdo de
capacitacao, com reducao do hiato educacional astregioes ricas e as regidbes mais
pobres propiciadas pela quase universalizacdo essac@o ensino basico, busca de
custos salariais mais baixos, nas regides com gmicustos trabalhistas, como no
ABC®’, no caso da indUstria automobilistica, os saldriédios sdo 40% maiores;

b) Em segundo lugar, vem o distanciamento dos siraliaatis fortes para regides onde
o nivel de filiacdo e organizacéo sindical sdo rfraisos. Pois, desde o final dos anos
1970, os sindicatos do ABC tiveram sua historiacwiada a conflitos com as

empresas;

* Sigla formada a partir da uni&o das iniciais ddades pertencentes a uma regido tradicionalmedtesirial
do Estado brasileiro de Sao Paulo. A sigla ventréascidades: Santo André, Sdo Bernardo e Sdoraeta
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c) A alteragcéo de condi¢cdes de concentracao indusioglanos 1950 e 1960 compde o
quadro de desconcentracdo nos anos 1990. A frdfgdestrutura se alterou pela
melhoria da malha rodoviaria e em algumas partemalha ferroviaria somada a

necessidade de se aproximar dos novos mercados.

Segundo Botelho (2002), na década de 1990, houveoniunto de politicas industriais e de
comeércio exterior sob a retérica neoliberal. Foemmovas diretrizes para a economia, além
do esforco de estabilizacdo econdmica empreendmis @ chamado Plano Real, que
condicionaram as acOes do Governo Federal. As “ngada na economia brasileira
incentivaram a tomada de decisbes no sentido de reesdruturacdo do setor industrial,
afetando as relacdes entre o capital e o trabalb@mbém as estratégias de localizacdo das
empresas em sua dinamica de concentracao/desaagéenespacial.” (BOTELHO, 2002,
p.56).

Conforme foi pontuado por Botelho (2002), o prooeds industrializagéo brasileiro tem,

como uma de suas caracteristicas, a intensa coac&ontespacial da industria no chamado
centro-sul do pais, com destaque para o estadéa®@&ilo até a década de 1970. A partir de
entdo, essa concentracdo passou a sofrer um leclioid em favor de alguns pontos seletos
do territério nacional, em termos regionais, daa&entigua a area metropolitana de Sao
Paulo e o interior paulista. A partir da décadd @0, observamos transformacdes na politica
econdmica dos sucessivos governos federais, cofangims impactos sobre a economia
brasileira, que, com um maior grau de abertura @pcawlo externo decorrente dessas
politicas, passou a ser mais afetada pelo movimglotmal de reestruturacdo da economia

capitalista consolidado na década de 1970.

A desconcentracdo da atividade produtiva fica ntdésa p0s-1993, quando € possivel
determinar um novo padrdo locacional. Sdo Pauldoede Janeiro perdem participacao
relativa, e o sul, nordeste e centro-oeste gankatitipacdo, o que redimensiona 0 processo

em trés categorias:

i) uma desconcentracdo relativamente ampla em seggmeomo calgados, téxtil e
alimentos e bebidas; ii) uma desconcentragéo lilaitos Estados do Sudeste e Sul
nos segmentos de material de transporte, mecamdaerais nao-metalicos,
metalurgia e material elétrico e comunicacgdes; iina reaglomeracdo em
segmentos como equipamentos para telefonia e astildde informatica.
(PACHECO apud BITTENCOURT, 2003, p. 105).

Esses fatores acima levados em consideracéo, sedubix (2002), por si sO ainda ndo séo
suficientes para explicar o processo de descerdc@io da industria automobilistica. O

principal fator capaz de explicar o processo natatie descentralizacdo é a guerra fiscal
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deflagrada entre estados e municipios brasileiropratura de investimentos. Neste
intertitulo, tracaram-se as principais caractedsti apreendidas sobre o processo de
desconcentracdo industrial no Brasil. No capit@guite, serdo apresentados 0s regimes

automotivos brasileiros e a guerra fiscal subsegumrs regimes automotivos.
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4 A INDUSTRIA AUTOMOBILISTICA BRASILEIRA

A industria automobilistica “tem matriz de insumoftuto de grande profundidade, puxando
toda uma rede de fornecedores, que sugere adertsameustrial.” (GUEDES, 1999, p. 1).
Segundo Lins e Alves (2005),

a industria automobilistica integra a categoriasdres industriais cujo papel na
modelagem da economia, em diferentes escalas, doaenpncontestavel. A
expressdo ‘maquina que mudou o mundo’, estampadivengue repercutiu nos
anos 90 (WOMACK; JONES; ROOS, 1992), é férmula ppesla para referir a
uma industria que, altamente concentrada (sobremadtocante ao segmento de
montagem de veiculos), marcou todo o século XXverberou intensamente como
feixe de numerosos e diferentes tipos de atividgd&dS; ALVES, 2005, p. 1).

A industria automobilistica é um setor fundameptaia a dindmica da economia mundial e
para a economia brasileira também. Em 2008, comfaknfaved® (2010), a participacdo da
industria automobilistica no PIB Industrial do Br&si da ordem de 19%, com uma producéo
de 3.215.976 unidades e somente 126.777 pessoasgamas diretamente; em 1995, esses
nameros eram, respectivamente, 13,9%, 1.629.00%212. Em 1999 o Brasil possuia 8,9
habitantes por autoveiculo sendo que hoje o rekuliassa razdo é de 6,9, verdadeiramente
um mercado promissor ja que em boa parte do muedengolvido esse indice tende a 1
(um). Esses numeros sao por si so suficientesipstigar firmas entrantes. Essas alteracdes
fizeram do Brasil o sexto maior produtor de veisulo mundo com uma participacdo de

3,18% da producédo mundial em 2009.

Em face dessas consideracdes, este capitulo sequeélide histérica da industria de
autoveiculos no Brasil, sua reestruturacdo recerts instrumentos de captacdo dessas
indUstrias e os programas, enquanto instrumentgudara fiscal instalada apdés o regime

automotivo - e as consequéncias nos Estados edoslpara comparacao nesta dissertacao.

4.1 EVOLUCAO DA INDUSTRIA AUTOMOBILISTICA DO BRASIL

A industria automobilistica internacion&laté o final dos anos 1960, segundo Calandro
(1991), caracterizava-se pela hegemonia das enspneste-americanas, fato natural em face

da constituicdo da industria automobilistica corm aligopdlio diferenciado ter la sua

%8 Associacdo Nacional de Fabricantes de Veiculosratores (ANFAVEA).

%9 Por nao fazer parte do escopo da dissertacaaiprstendo destacar a evolug&o histérica da inddstr
automobilistica internacional num intertitulo exstk@amente seu. Fica, portanto, como breve conagitupara
situar em contornos gerais da evolucéo da ind(estitiamobilistica. Para uma discusséo didatica smbre
evolucao histdrica da indUstria automobilisticamamndo e, em especifico, na América Latina, ver Gsod
Cavarrubias (2006).
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origem e implantacdo. Nos Estados Unidos, o mofl@idista (de producdo em massa)
permitiu, igualmente, a expansdo do mercado em#anassificacdo do consumo e da oferta
de produtos a precos mais acessiveis. Entretant@pacidade de produzir quantidades
elevadas de produtos induziu a busca de novos duscA partir da década de 1950, iniciou-
se um movimento de estagnacao da producao estadsrié a emergéncia a taxas aceleradas
de producdo dos paises europeus e do Japao. Aigegéio dos Estados Unidos saiu de 85%
na década de 1950 para 55% nas décadas de 1960F1Ithtudo, na década de 1980, que
se verifica a mudanca mais profunda no perfil ddistria automobilistica dos Estados
Unidos. Esse movimento das industrias automolgiéistcentrais foi mais pronunciado a partir
da década de 1970, como resposta a intensificagaooudcorréncia e as necessidades de

adaptacéo durante e devido as duas grandes ocoigegrdleo.

Essas acdes foram consideradas por Calandro (£681) sendo a retomada do crescimento
econdmico e dos niveis de demanda agregada attaséaudancas propiciadas pela difusdo
da automacgao microeletrbnica e ao surgimento desowateriais, que possibilitaram o
rejuvenescimento da industria automobilistica. Apdslongo periodo de vigéncia do padréo
de consumo de massa, os consumidores passararoaa Qualidade e "design” nos veiculos.
A necessidade de renovar, diversificar e introdwiangos tecnoldgicos, puxada pela
industria japonesa forgcou a incorporacdo de inesctiecnoldgicas a um sistema nédo
taylorista de organizacao do trabalho. Essa noganmacao foi baseada, principalmente, na
pratica do "just-in-time®, interno e externo, e no controle de qualidadal tgtie requere
novos tipos de relagdes entre trabalhadores e tgsrerentre fornecedores e montadoras. A
base dessas inovacfes tecnoldogicas e organizaienai a necessidade de expressivas
reducdes de custo e de precos pelas empresasta@dgue importaram essas estratégias de

modernizacao.

Os investimentos macicos em inovacdes tecnolog@iasia que em ritmo menor que o
japonés, proporcionaram alteracbes nos processogratkicdo industrial das industrias
automobilisticas ocidentais, da configuracdo doscau®s nacionais ao contexto politico e
institucional de cada pais. Portanto, para o psacel® periodo seguinte, ja sob a oOtica da

reestruturacdo produtiva, pode-se dizer que,

Nos anos 80, por conta do escasso dinamismo dasendevido a intensificacdo da
concorréncia, 0 movimento registrado foi de amgestruturacdo nos principais

%0 Na hora exata. Corresponde a modelo de produgddefermina que néo se deva fazer nada antesala hor
exata.
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paises ocidentais onde tal setor marcava preskssgaaconteceu sob a influéncia do
desempenho ostentado pelos fabricantes japone#es,; ALVES, 2005, p. 10).

Os anos 1990 assistiram a um significativo refade@oreestruturacdo produtiva no setor
automobilistico em nivel mundial. Os novos “movineeri da producéo de veiculos em plena
globalizacdo € particularmente digno de nota, asdamgas protagonizadas na
internacionalizagcdo exacerbada da producao industm varios setores levou a producéo as
greenfield region¥, que “tém sido abrangentes e fortes, resultandonemificacdes no
envolvimento dos varios tipos de atores que pp#ini da correspondente cadeia produtiva.”
(LINS; ALVES, 2005, p. 1-2).

Para Silva (2007), apresentou-se entédo o seguiategrg. O Brasil tornou-se peca importante
da engrenagem e passou a figurar entre os 10 mapmutores e consumidores de
automoével do planeta. Em 2005, a participacao leiessina producdo mundial de veiculos
chegou a 3% da industria global, a frente da leglate Italia, sendo as seguintes em termos

histéricos, suas principais etapas no Bfasil

a) No comeco, a industria automobilistica brasileipgreas montava carros, nada era
produzido no pais. Automéveis e dnibus vinham desatws e as fabricas tinham o
trabalho de juntar as partes. Uma das primeirastadoras foi a Grassi, que desde
1908 montava carrocerias de 6nibus;

b) Os dois maiores representantes da industria amarie@ortaram no Brasil nessa
época, a Ford, presente no Brasil desde 1919, tantdée sua fase de montadora,
com o classico Ford T, e a General Motors (GM) olbesp pais em 1925, adotando o
mesmo processo produtivo;

c) Pouco antes da Segunda Grande Guerra, nossa iadiestutopecas ndo passava de
pequenas fabricas de pneus, mangueiras, molasabatecarrocerias rudimentares de
caminhdes. Depois da Segunda Guerra Mundial, oilBteha uma frota de
automoveis envelhecida, jA que as fabricas noreriaamas tinham focado toda a
producdo em veiculos militares. Desta forma, enagréscais passaram a ter de suprir
0 mercado de reposi¢ao de pecas, iniciando, aasimfistria de autopecas;

d) De 1945 a 1952, o Brasil passou a ser um impori@ddo de automoveis; a inflacao

galopante contribuia para tornar os produtos inaplog mais interessantes, sendo o

®1 Designac&o norte-americana para regibes, emigéebranas, sem (ou com pouca) tradicdo na inadst
manufatureira, em especial na indistria automaicgigMARTIN; VEIGA, 2002, p. 19).
%2 As questbes de a) a i) foram retiradas/adapatiel&iiva (2007, p.56-58).
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periodo em que o pais gastou mais em automéveigudoem petrdleo e trigo,
produtos também importados; porém, para a implaotde industria automobilistica
no pais era necessario o investimento em maqujndr&berias-primas diversas e,
principalmente, criar meios para a producéo degimealém disso, uma das medidas
tomadas pelo governo foi a restricdo da importagieeiculos;

e) Em 1953, saiu do papel a fabrica da Volkswagen é&m Baulo, assim como a
Mercedes-Benz ®/ills-Overlandtambém erguiam suas fabricas em Sao Paulo;

f) Em 1956, Juscelino Kubitschek instituiu o Grupo &#eo da Industria
Automobilistica (GEIA), que iria normatizar e swgsionar a criacdo da industria
brasileira. A producdo de automoveis necessitavidluiicas, mas se fazia necessario
0 suporte da rede de concessionarios, de fabrieasutbpecas, além de servigos
complementares de infraestrutura; o cumprimentindas essas etapas so foi possivel
devido as acdes tomadas nos governos anteriores;

g) O impeto consumista brasileiro levou, em 1964, asBao nono lugar como produtor
mundial de automoveis, com 183.721 unidades;

h) Durante o comeco do Plano R&ah industria automobilistica esteve envolvida em
um ambiente que priorizou a estabilidade ao cremdiop uma das solugdes para nao
perder mercado foi a criacdo dos “carros populavas'tarros 1000”, os mais baratos
do mercado, preco reduzido devido a incentivosiss@ objetivo era atender a um
publico que ndo tinha acesso a carros novos, namava concorrentes importados
e, principalmente, propiciando as empresas locaiargem necessaria para a
manutengao de pregcos competitivos em outros segsjent

i) A partir do final dos anos 1990, a estratégia dagresas automobilisticas brasileiras
se concentrou na construcdo de novas fabricas, maigrnas e com a intencédo de
competir também no Mercosul. Essas plantas sdagsacomplexos industriais em
que diversos fornecedores de autopecas estdo adtegra cadeia produtiva; as
fabricas de automdveis adotaram, portanto, um nssstalesverticalizado, bem
diferente do adotado na década anterior, criandornrdegracao entre as fabricas e
autopecas, fortalecendo a relacdo cliente-fornecetttualmente funcionando como

uma grande empresa.

% Governo Itamar Franco (1992-1994).
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De forma mais detalhada, segundo Costa (2008) rasilBo mercado nacional de fabricantes
de automoveis comecou a mudar em 1966. Em 1960ych dlquire o controle d@/illys
através da compra de acdesREnaulte daChrysler, e a Alfa Romeo passou a controlar a
Fabrica Nacional de Motores (FNM). Em 1973, a Ertra no mercado brasileiro e inicia a
producdo em 1976. Em 1979, a Fiat assume a prodizcAtfa Romeo do Brasil e, em 1986,
adquire o seu controle, encerrando-se, assimjvédaales dessa Ultima empresa no pais.

Segundo Botelho (2002), até 1990, o mercado autiistato brasileiro ainda estava fechado
para as importacées de veiculos, o que criava emsasdo de monopétftinterno. O padrdo
fordista/taylorista de organizacgéo do trabalho, lsoado com a ampla oferta de mé&o-de-obra,
e a restricdo a atividade sindical por parte dadestaracterizaram o uso intensivo da for¢a
de trabalho por parte das empresas, retardandawasnentos de modernizacdo no setor. As
empresas, apoiadas por um mercado fechado aosrcartes externos, ndo se preocupavam

com a qualidade ou preco dos produtos.

Conforme o Ministério do Desenvolvimento, Indas&i€&omércio Exterior do Brasil (MDIC,
2011), o setor automotivo € um dos mais importadte8rasil, os veiculos das principais
montadoras do mundo sao produzidos no Pais ondie iestaladas 19 empresas montadoras
de veiculos, com 40 fabricas localizadas em 8 Bstath Federacdo, a capacidade de
producéo total € da ordem de 3,85 milhdes de vadaem 2007. Também em 2007, foi o 7°
maior produtor mundial de veiculos, com a produdg&@.997 mil unidades, o maior produtor
mundial de 6nibus urbanos e o maior produtor deirdaies da América do Sul. O setor
fabricante de autopecas do Brasil € expressivemyzresas associadas ao Sindicato Nacional
da Industria de Componentes para Veiculos Autorast@B8INDIPECAS) estédo localizadas
em onze estados. Sao 650 empresas, dentre astQuei® sistemistas, tendo faturamento da

ordem de 35,9 bilhdes de dodlares.

O proprio MDIC (2011) ressalta a importancia doosetutomotivo através dos seguintes
nameros de 2007: i) participacdo de montadorabricéantes de autopecas no PIB brasileiro
proximo de 5,4%; ii) geracdo de 120,3 mil empredistos nas montadoras, de 217 mil
empregos no segmento de auto-pecas; iii) o totandgregos diretos e indiretos na cadeia

automotiva é de 1,3 milhao.

% O termo mais correto seria oligopélio ao invésrmopdlio em face de existir um punhado de empresas
produzindo no pais no periodo.
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Este intertitulo abordou a histéria da industritbmobilistica brasileira em contornos gerais.
A seguir, parte-se para uma analise centrada nstruteacdo recente da industria
automobilistica e em seus itens especificos colRegime Automotivo Brasileiro (RAB) e a

guerra fiscal por ele deflagrada.

4.2 A REESTRUTURACAO RECENTE DA INDUSTRIA AUTOMOBISTICA
BRASILEIRA

Segundo Botelho (2002), a industria automobilistioa um dos setores que mais se
beneficiaram das politicas industriais executaddse €950 e 1990. A partir da década de
1990, como ja mencionado, a economia brasileiragoasr um processo de abertura e de
reestruturacdo, que afetaria a industria autonsbiodi de forma direta. Para Nabuco e
Mendonga (2002), o crescimento do mercado intemasilbiro, a utilizacdo de recursos
naturais e humanos locais (mé&o-de-obra barata ativeshente qualificada), apoio
governamental (benfeitorias e incentivos fiscaidinanceiros) e logistica de transporte
seguem a linha dos fatores de atracdo classicagestruturacdo, segundo Lins e Alves
(2005), foi permeada por avancos; i) tecnolégicosqne concerne a prod@i@ de forma
complementar pela introducdo de métodos de orggivzgprodutiva e i) inegavel
reorganizacao espacial.

Nas areas para onde as industrias migram, formamoses aglomerados industriais
articulados a metrépole, novos ramos industriaigogas formas de produzir.
Amplia-se, assim, a rede de relacdes capitalistatemitério paulista e nacional,
ainda que de forma bastante desigual. A busca d rffeexibilidade’ por parte das
empresas se traduz na necessidade de que as Ademtriais novas (ou ja
tradicionais, mas que apresentam forte crescimemeestruturacdo) tenham uma
infra-estrutura compativel com os avangos tecnoéi&gido final do século XX e
apresentem menor regulamentacdo sociopolitico-amabiésindicatos mais fracos,

incentivos fiscais, pouca fiscalizagdo ambiental)e(BOTELHO, 2002, p. 58).
Essa oOtica de reestruturacdo centrada na décatia9@ee concomitante e resultante de um

movimento que pode ser considerado “o0 4pice datérdg de internacionalizagdo da
industria.” (LINS; ALVES, 2005, p. 11),

Na década de 90, os resultados do setor autonitdxlisnostraram um grande
contraste: tendéncia de estagnacdo da producas ®emalas nos paises ricos e
dinamismo num punhado de paises em desenvolvim@mtsil, Coréia do Sul,
México, China, india, paises da Europa do Lesta ASEAN®). Diante disso, e em
virtude da “maturidade alcancada pela indUstria pnioneiro grupo de paises
indicados, onde a excessiva capacidade instaladéeef) a regra -, os fabricantes
dirigiram sua atencdo para os mercados dos paidiesdos, em movimento que se

% Aumento do desempenho dos motores, diminuicdaedo gos veiculos e dissemicdo do uso de equipasento
eletrbnicos.
% Associacdo de Nacdes do Sudeste Asiatico (ANSEBEMS.
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traduziu na difusdo/expansdo das operacdes das acbiap lideres nesses
territrios nacionais. Representando o apice datéréa de internacionalizagéo da
industria automobilistica, esta fase — identificada Laigle (1998) como de efetiva
globalizacdo da producdo de veiculos automotoresbriga uma diversidade de
estratégia no seio do oligopdlio mundial de montaslo(LINS; ALVES, 2005, p.
11).

Alguns dos paises beneficiados, como Argentina &siBrprimeiramente receberam as
industrias num regime de especializacédo da prodlgiza o Mercosul. Apesar do maior
mercado e dinamismo da economia brasileira, a Airgerestava em melhores condigoes,
pois seu Regime Automotivo foi editado primeiro, #8891 — apesar de boa parte da producao
ser destinada ao Brasil. Na sequéncia, apos acedasiRegimes Automotivos Brasileiros e
da crise Argentina dos anos 2000, a tendéncia \deéadi se reverteu com boa parte das

operacdes migrando da Argentina para o Brasil.

De toda maneira, de uma forma geral, as “novas icoesl afetam de modo
particular a divisdo do trabalho entre plantas dentagem e de autopecas
localizadas no Brasil e na Argentina. (LAPLANE; SAR2000, p. 12). Com efeito,
manchete do jornal Gazeta Mercantil anunciava, é/%/2001, queémontadoras
trocam a Argentina pelo Brasil' (PFEIFER, 2001Cpl), em processo que chegou a
adquirir os contornos de crises regionais no paisho (ADACHI, 2000). Saliente-
se que essas questdes, envolvendo divisdo esphrisédabalho e vinculos de
complementaridade tanto nas linhas de producaebelles quanto, antes de tudo,
nas redes de fornecimento de pecas e componentesoata de Cone Sul, remetem
as dimensbes das cadeias mercantis globais relafis@struturas de insumo-
produtg ligadas as cadeias de valor agregado, teritorialidade, que capta a
configuracdo espacial das estruturas de producdistébuicdo. (LINS; ALVES,
2005, p. 18-19).

O processo de reestruturacdo da industria autoistddal brasileira, sob a Otica externa
priméria, provavelmente comecou nos centros decsodas multinacionais do setor.

Algumas sugestdes apresentadas abaixo podem reésszaideia,

Por meio desse instrumento, os beneficios as momatsdsomaram-se a relativa
estabilidade econdmica do Plano Real, a liberagédldxos de capital, a politica de
protecdo e também aos incentivos das unidades@ohass. S6 no periodo de 1995
a 1998, as empresas do setor investiram, em diésr@stados da Unido, cerca de
US$ 10,683 bilhdes. A potencialidade do mercadogrelmente foi considerada,
pois a relagdo entre o numero de habitantes poro cdemonstrava uma
possibilidade significativa de crescimento (ARBI2Q01, p.268-285). De acordo
com os dados apresentados pela Anfavea (Tabetap?ssibilidade de crescimento
do mercado interno estava expressa na relacdo8dba®jtantes por automovel,
embora essa relagdo viesse declinando nos ultili@n@s, conforme demonstra a
tabela. Embora esses dados possam ser questiqgréiwetiazdo da concentracdo de
renda no Brasil, esse mercado ndo evidenciavassiteasaturacdo em comparagao

67 “Esses investimentos seguem a tendéncia de ebpac@mArgentina na producéo de veiculos médios e
grandes, envolvendo uma escala menor de produgaBrasil, os investimentos caberiam aos veiculos de
menor tamanho, sendo produzidos os modelos mura@apulares (SANTOS, 1997 apud NABUCO;
MENDONCGCA, 2002, p. 53). “No caso da Argentina, dievas sucessivas crises econdmicas ocorridas duwant
anos 2000 e 2001, as empresas automobilisticastest&ferindo parte da producdo para o BrasilABNCO;
MENDONCGCA, 2002, p. 53).
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com o mercado mundial, no qual a relagdo de habggyor carro seria de 1,3 nos
EUA, 1,6 na Italia e 1,8 no Japao. (OLIVEIRA, 2003129).

Sob a Otica interna e secundaria, a reestrutureigéiada no Governo Fernando Henrique
Cardoso comegou com a criagcdo do regime automofgeas mudancas (reestruturacdes
produtivas) no territorio brasileiro, facilitadaglp Regime Automotivo Brasileiro (RAB),

afetaram o movimento das industrias automobilistexa termos primeiramente de volumes
de investimentos, em termos geograficos, em terabmangentemente guantitativos e em

termos diferenciadamente qualitativos. Portanta@ emidéncia empirica é que,

Investimentos de wvulto na producdo automobilistidfaram percebidos
principalmente a partir de meados da década de, tR@Mhdo o patamar de gastos
passou a representar mais ou menos o dobro dceqegistrou na primeira metade
daquela década e cerca de trés vezes (dependeradm daté quatro vezes) o nivel
alcancado nos anos 80 (Tabela 2). As inversdesiagfas participaram com
destaque dos fluxos de investimentos diretos egtieos que se dirigiram ao Brasil
nesse periodo (LAPLANE; SARTI, 1997). A consequérici uma multiplicacdo de
plantas, ampliando significativamente o rol de ifzortes em operacdo no pais
(devendo-se destacar a vinda de varios asiatia®s rovos europeus), no bojo de
uma difuséo espacial da capacidade produtiva, dogrfabricantes de autopecas.
(LINS; ALVES, 2005, p. 15-16).

Conforme Pinheiro e Motta (2001), o Regime Autonwsfi foi instituido pela Medida
Provisoria n°® 1.024/95 e, ap0s inumeras reedicfiesconvertido na Lei n°® 9.449, de
14.03.97. Mediante a oferta de beneficios e ineestifiscais asnewcomerso governo
objetivava ampliar e modernizar a capacidade &ad&lpara, no momento subsequente,
alavancar as exportacoes e fazer do setor um nmstrio de captacao de recursos externos.
Uma consequéncia imediata, mediante as explicagée®inheiro e Mota (2001) - ao
equiparar, para fins de isencdo do Imposto de Rwsdudustrializados (IPI), os produtos
nacionais aos importados — € que o RAB fez cotidiinteresses das montadoras e dos seus

followerscom os da industria nacional de autopecas.

Seguindo o modelo de formulacdo de politica, apodeealaracdo da politica, foram
estabelecidos os seus objetivos, e, dentre osivalged metas explicitados constam: "atrair
investimentos para o setor e estimular a exportdedautoveiculos e autopecas [...] aumentar
a producdo de autoveiculos de 1,8 milhdes paranfi®es até o ano 2000." (PINHEIRO;
MOTTA, 2001, p. 2).

% As Leis Ordinarias sucederam os demais textovigiaen a operacionalizar e a dinamizar o RAB: doasas
Medidas Provisérias (MP), trés Decretos, trés Paddnterministeriais e uma Portaria Ministertatjos de
natureza eminentemente fiscal-tributaria, o qutfices o seu enquadramento na categoria das paditic
indutoras (de atrac&o) através da concessédo deuéstifiscais e crediticios. A avaliagdo do Goverrderal
destaca, com base nos dados até dezembro de 1885530 de 165 empresas e compromissos de investine
até 1999, de US$ 19,9 bilhdes (MDIC, 1999 apud FENRD; MOTTA, 2001).
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Além desses numeros buscou-se 0 adensamento da matmo-produto esperado pela
implantagcdo de grandes industrias (industria motgue puxam redes de fornecedores,
segundo Guedes (1999), existiam as intencOes daywbintegracdo com as industrias pre-
existentes, de efeitos de alteracdo da logisticdistebuicdo e de cada um dos vetores dos
fatores locacionais que normalmente ndo sdo camside nas andlises de viabilidade dos
projetos. Entretanto, os fatores politicos, poddierax acentuadamente esse processo
decisério quase-técnitb Seguindo essa linha, no primeiro momento do Regimtomotivo
Brasileiro, que colocava em pé de suposta igualdbdeondicbes todos os Estados da
Federacdo, as indUstrias automotivas se instalarampoligonal® rica e plenamente
industrializada do pais. Nesse periodo, ainda ri&tiaam interferéncias de politicas regionais

tdo pronunciadas.

Segundo Pinheiro e Mota (2001), a forte concentragasetor - ainda hoje mantida na regiao
sudeste, especificamente Sdo Paulo e Minas Gernaisvocou a reagao da comunidade
politica, sobretudo do Legislativo Federal e dogegoadores dos demais estados, em especial
os do nordeste, que viam na MP mais um instrummsttoefeito concentrador, agravado pelo
fato de a regido mais desenvolvida do pais sermente subsidiada pelas demais. Este
embate explica o tempo decorrido entre a primaiigde da MP e a sua conversao em Lei,
bem como o fato de, em dezembro de 1996, ter sldada uma nova MP, a de n° 1.532,
instituindo o chamado RAE, que conferia benefieiggeciais e adicionais aewcomergjue

se estabelecessem nos estados das regides cestagproete e nordeste.

Merece ser esclarecido, segundo Arbix (2002), gqlesde entdo, o RAB passou a ser
veiculado também como uma politica publica voltpdea a desconcentragéo regional, o que
pode ser visto na distribuicdo dos investimentossgntada na Fig. 2, que, em boa medida,
procurou ndo se concentrar visivelmente em SamPAtd 1995, a industria automobilistica

concentrada em S&o Paulo, correspondia a 73% alaltd unidades instaladas no pais.

%90 quase técnico aqui esta colocado devido assasalie viabilidade econdémico-financeira estudantas e
cursos de MBA s6 cobrirem o aspecto econdmico-fiesin das analises, existindo diversos outrosédator
impactantes nas analises de viabilidade como osefapoliticos, a racionalidade limitada dos gestoias
andlises de viabilidade.

0 Segundo os estudos de Azzoni (1985), existe urigopal de riqueza (ou de grupos de ilhas de prigqee)
que vai de Montes Claros até a Regiao MetropolitenBRorto Alegre. Ver Andrade e Serra (2001).
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Figura 2 — Distribuicdo Territorial dos InvestimesntCredenciados no Novo Regime
Automotivo (1996-2011), por Estado

Million US$

Fonte: Rodrigues-Pose e Arbix (2001apud Arbix (3002

Diferentemente, ap6s 1995, a maior parcela dossnowestimentos nesse setor industrial
ocorre em outros estados, particularmente no centrgMOTIM; FIRKOWSKI; ARAUJO,
2002).

Muitas das estratégias de producdo e reproducaocaghiital passaram por
transformacgdes nas Ultimas décadas do século X¥asEsansformacdes, por sua
vez, afetaram a organizacdo do espaco da industria localizacdo dos
empreendimentos industriais no territério munditdrabém no Brasil. (BOTELHO,
2002, p. 55)

Para se ter uma ideia mais consolidada do quetdefadando, o novo mapa da industria

automobilistica no Brasil passa a ser o seguinte,

[...] das 23 novas industrias de autoveiculos imtpldas no Brasil e/ou em
implantacdo a partir do ano de 1996, segundo avaaf§1999), apenas 21%, ou
cinco unidades, tinham como localizacdo definidBstado de S&o Paulo, o que
aponta para uma mudanca no padrdo locacional dastmal automobilistica
brasileira e para a emergéncia de novos centraufivos. Tal é o caso do Parana,
cuja participacdo antes de 1995 era infima, coataimn um estabelecimento do
setor e que apos 1996 passa a responder por 30%odos investimentos; seguido
por Minas Gerais, com 9,5%, além das implantacaeBahia, em Goias, no Rio de
Janeiro e no Rio Grande do Sul. (MOTIM; FIRKOWSKRAUJO, 2002, p. 374).

Uma outra evidéncia empirica sob as 6ticas geagrafiguantitativa da reestruturacdo € que,
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Entre 1994 e 1999, o Parana canalizou 1/3 dostim&sos em novas montadoras,
seguido de longe por Minas Gerais, Bahia e Rio @raio Sul, com 19%, 18% e
10%, pela ordem um processo que afetou a geogtafiadUstria, ainda que Sao
Paulo tenha abrigado 45% dos investimentos gemaes; dizer, sem implicar em
novas plantas (SANTOS; PINHAO, 2000). Desse moégusdo a ANFAVEA
(2004) ao final de 2003 a industria automobilisbcasileira apresentava um aparato
instalado capaz de produzir mais de 3 milhdes deulas e cerca de 86 mil
maquinas agricolas automotizes por ano, um potesgsientado por 48 unidades
distribuidas em 7 estados e 27 municipios; valéirduly que quase metade dessas
unidades foi inaugurada entre 1996 e 2002. (LINSYRS, 2005, p. 15-16).

As alteracdes qualitativas realmente importantesassupressao do volume de emprego nesse
setor e a posi¢cdo subordinada da industria de eg#gpnacional enquanto ator que esta
ficando de fora do grande ato do cenario da induatrtomobilistica. Quanto ao volume de

empregos,

A inegavel expanséo dessa indistria no Brasil kapgehdéncias que se desenharam
na cadeia automotiva nos anos 90, periodo em qumo ¢a salientado, diversos
mercados emergentes capturaram as atenc¢des dgpsuties do oligopdlio mundial
de montadoras. De fato, em sintonia com a dindmteanacional, a produtividade
no Brasil — aqui assimilada ao numero de veiculdwidados por trabalhador
empregado — apresentou incremento digno de nota: 1201, as estatisticas da
ANFAVEA (2004) mostram uma relacéo de 8,8 veicglosempregado; para 2003,
0 numero correspondente é 23,1. Entretanto, nadiase encontra-se ndo sé uma
orientacdo ascendente nas quantidades produzidasntmmgente empregado foi
reduzido de quase 30% ente esses dois anos. (AN&ES, 2005, p. 17).

Quanto ao posicionamento do setor de autopecasnahCi

Para os fabricantes de autopecas brasileiros, iispe®nte, a brutal intensificacao
da concorréncia nos anos 90 representou fortessGa@esno sentido da
reestruturagdo. A abertura comercial, caudatariarethuigcdo das aliquotas de
importacéo e da politica de cAmbio do Plano Rdalgou o setor a incorporar 0s
padrdes internacionais de preco e qualidade etoesub desaparecimento de muitas
empresas com menores possibilidades competitiv@&STPIUMA, 1997). Ao
mesmo tempo, e em funcé@o disso, um novo perfil yrea foi gradativamente
delineado, ao ritmo da introducdo de inovacdesnizgaionais e da disseminacao
de programas de qualidade, acompanhadas da redecéostos. As politicas de
compras das montadoras e o novo quadro de relag@esstas definiram com os
seus fornecedores em escala mundial, transfermso-Ifuncfes cruciais e
implementando esquemas gebal sourcinge following sourcing tiveram grande
importancia na transformacdo do segmento de awdspbcasileiro (SANTOS;
COSTA, 1996). Isso mostrou-se acoplado a uma esmkci‘corrida” de grandes
fornecedores para o pais, inclusive por meio déef®e aquisicdes — implicando
empresas estrangeiras de porte multinacional (WHHEAT 1998) —, que resultou
em consideravel alteracdo da estrutura patrimaivalsegmento (RODRIGUES,
1999). Tal conjunto de processos representou, segdaguenauer et al. (2001), a
mais importante mudanca estrutural registrada aiasinia automobilistica brasileira
no periodo recente. A transformacdo no perfil pairiial, dando origem a um
quadro diferente daquele estudado por Lee e Cd€8%) no inicio dos anos 90,
encontra-se refletida na Tabela 5, que comparanmEpdes para 1993 e 2003 e
mostra que, entre esses dois anos, cresceu o deupaises perfilados como fontes
dos capitais envolvidos na producédo brasileiraudepecas. (LINS; ALVES, 2005,
p. 19).
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Esse modelo reflete a realidade pratica da sulexgéntedrica das empresas de autopecas,
em suas diferentes escalas de governanca - amtdoiaes explicacdes das frustragbes das
expectativas de integracéo das industrias locaisj@mocorreu a instalacdo das montadoras
no novo modelo de reestruturacdo - que tem se radegno seguinte modelo de

subordinagéo,

[...] houve reducdo do numero de fornecedoresadirpira as montadoras — cada
uma passou a ter as suas atividades escoradampupo restrito de fornecedores
de primeira linha altamente capazes e competentgmte com o estabelecimento
de relacdes mais duraveis entre os dois grupogelees, 0 que representa para as
montadoras uma diminuicdo nos custos de admin@iraccoordenacao do sistema
como um todo e, para 0 segmento de autopecas eooemps (tradicionalmente
fragmentado), uma crescente concentracdo, aconmgenbda movimentos de
integracdo vertical. (LINS; ALVES, 2005, p. 19).

As quantidades produzidas também se alteraram meafgualitativa. A importancia da
reestruturacdo produtiva da industria automohifisbrasileira ocorrida no decénio anterior
pode ser observada comparando a década de 1990scdias atuais, conforme apresentada

na Figura 3.

Figura 3 - Fabricas de Autoveiculos e Maquinas daais Automotizes no Brasil

Fabricas de maquinas
. agricolas automotrizes
Agricultural machinery plants 13

Fonte: Anfavea (2010).
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Arbix e Rodriguez-Pose (1999 apud PINHEIRO; MOTPRAP1) assinalam que, a partir de
1996, 16 grandes montadoras, 150 empresas de easope 29 firmas de outros setores
produtivos aderiram ao Regime. Em que pese a sda enisténcia, ou até por isto, as
avaliacdes dos resultados do RAB sado controversdass&cam a "guerra fiscal” que teve

inicio entre os Estados mais ricos da Federac&a aiseguir.

4.2.1 Guerra Fiscal

Com a alteracdo para o RAE, outros estados pudsgarnlocar em pé de igualdade com os
do centro-sul do pais, como foi 0 caso da Batdarante o processo de desisténcia do Rio
Grande do Sul, na disputa pela nova planta da Eondgue pese diferencas consideraveis
tanto na qualidade de capital humano, no cust@adeat e infraestrutura, sendo importante a

seguinte adverténcia,

O problema das respostas dos Estados da Federacdegitima disputa por
investimentos diretos é que elas resultam na ifs#fio das vantagens locacionais
das industrias atraidas. Esse fato carrega enorene dg distorcdes econdmicas
futuras e provaveis decepg¢bes ndo apenas quantger@ladeiras vantagens
comparativas da economia brasileira no mundo glodrdd, mas também de nossas
economias regionais. (GUEDES, 1999, p. 1).

Segundo Pinheiro e Motta (2001), o que era inicalt® uma reagdo dos Estados localizados
no sul/sudeste contra os incentivos adicionais (1%DB.440/97) oferecidos pelo Governo
Federal as regides norte, nordeste, e centro-demtsformou-se em uma "gueffaentre os
primeiros, cujas armas eram estimulos cresceniggjlativos e diferenciados para atrair ndo
s6 as montadoras, como as respectivas cadeiasndeddores. A titulo de exemplo, a planta
da GM, em Gravatai, RS, foi "disputada" por 12 #éstae, no Rio Grande do Sul, por 150

municipalidades e acabou indo para, Camacari, texlasla Bahia.

Embora as negocia¢cfes entre as montadoras e apg&stamham assumido formas
distintas, os principais acordos apresentaram-g@ caariacbes em torno de um
mesmo tema. Em contrapartida ao estabelecimentondenova planta automotiva
em seu territério, o Estado e a cidade escolhiflr®@ceram uma série de incentivos
gue incluem, invariavelmente, os seguintes pontos:

" Segundo o autor, o erro da época era duplo, fitasios vantagens comparativas e locacionais. EcEm

nos obrigassem a comprar um Ford baiano e a pa&&amaval em Porto Alegre.” (GUEDES, 1999, p.1).

2.0 regime automotivo “acabou provocando também gueara fiscal entre os Estados. Dessa forma, Parana
Rio Grande do Sul ganharam novas fabricas. Posteitte, 0 governo criou o chamado regime automotivo
especial para Norte, Nordeste e Centro-Oeste, devarontadoras também para Bahia e Goias. HojeasilBr
tem 25 fabricas de veiculos, que, juntas, vao ghraa producdo de 3.640 milhdes de unidades. Btske t
equivale o dobro do que foi produzido em 2003.” (@S, 2010, p. b7).
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1) Doagdo de terrenos para a instalacdo das plantate grande parte dele; 2)
Fornecimento de infraestrutura necessaria paregapmcao da area. Isso inclui, em
geral, a infraestrutura viaria e logistica, masaage também, em varios casos,
ligacBes ferroviarias e desenvolvimento de terrsinadrtuarios; 3) Isencdo de
impostos estaduais e locais por periodos néo anfardez anos. O mesmo vale para
taxas locais. Em varios casos, o acordo inclueagdo de impostos na importacdo
de pecas e veiculos; 4) Concessédo de empréstinm&gtado (por meio de 6rgaos
ou bancos estaduais) a taxas muito inferiores asnél@ado; 5) Uma série de
caucdes e garantias estatais, financeiras e leGaidJma série de beneficios
adicionais, que variam de acordo para acordo, eemdb desde fornecimento de
transporte plblico aos trabalhadores e crechesseas filhos a diversas medidas
ambientais. Algumas condi¢Bes variavam de acorado cgpoder de barganha de
cada empresa e de cada Estado. Mas os termos duscgbos favoreceram
inevitavelmente as empresas [...] (ARBIX, 2002115).

Arbix e Rodriguez-Pose (1999) sugerem que essaragueria surgido também pelo
distanciamento do Governo Federal na definicdo aléiqas industriais regionais. Para
Pinheiro e Motta (2001), semelhante posicionamemoifestado noutros analistas assinala
que ocorreu uma auséncia de politicas publicas lemngmtares (qualificacdo profissional,
infraestrutura, etc.), e ndo identificam o RAB saqoomo uma efetiva politica industrial.
Para eles, o RAB foi, antes de tudo, uma respast®@a equivalente argentino (instituido em
1991) e que, na sua auséncia, o pais teria perchdapetitividade na disputa pelos

investimentos internacionais.

Em verdade o RAB contabiliza expressivos resultatkrsdo integrado o pais na rota da
globalizagdo automotiva. Uma dimensdo sempre tedgsalé o vulto dos investimentos
aplicados em modernizacdo ou acréscimo na cap&cidastalada. Entretanto sua

desconcentracéo concentradegudizou ainda mais as diferencas regionais bl

O Ministro Dornelles justificara os incentivos cedalos a inddstria automotiva nestes
termos: "se nao tivéssemos criado esses incentg#mvestimentos ndo iriam para essas
regides." (FERREIRA; NETTO, 1997 apud PINHEIRO; MDH, 2001, p. 109).

As cifras variam conforme a fonte. Algumas, provanente, consideram somente a
parte comprometida pela montadora, outras inclugrfoimecedores localizados no
condominio, e é provavel que outras consideremstimativas dos dispéndios
publicos diretamente envolvidos no projeto. (PINR&t MOTTA, 2001, p. 4).

Ademais, os fatos acima autorizam as seguintesxfdb criticas formuladas por Pinheiro e
Motta (2001):

3 Segundo Firkowski (2005), esse termo utilizadoAmzoni (1985, p. 22) que identifica a ndo ocoriémo
processo de reversdo da industrializacdo de Sdo Raartir do final da década de 1970 num espidonda
forca produtiva sem que esta area mais industii@diznantenha o seu poder de comando do processo de
industrializacdo do pais.
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a) Ao eleger um setor para gerar excedentes na Balaogeercial e que, conforme
seu proprio diagnostico, apresenta grandes defici€rwompetitivas, o governo se
obrigou, para o éxito do seu proprio empreendimeamtftnanciar a modernizagcéo
de um setor cujo centro estratégico e decisoria sgtiado fora dos limites
nacionais;

b) Conforme ja mencionado, o RAB nao foi originalmentscebido como uma
politica de descentralizacdo do eixo econdémico ais, @mpesar de a reducdo das
desigualdades regionais se constituir em um dostiebg gravados na
Constituicdo, portanto permanente. Todavia, acgmmupromové-la no sentido
inverso ao pretendido, isto €, ao invés de os timaeatos fluirem para as regides
norte, nordeste e centro-oeste, 0 movimento fecd@minantemente, rumo ao sul,
posto que "vitoriosos" 0S seus governantes naaofdet beneficios. Apenas as
coreanas Asia e Hyundai e a japonesa Mitsubishepgaam investimentos fora do
eixo sul/sudeste do pais e o fato de a Ford tesfeeedo o0 seu projeto para a Bahia
nao pode ser atribuido ao estimulo conferido pekB Ra descentralizacéo
industrial;

c) Finalmente, a institucionalizagédo e a cronologiaRAB falam por si mesmos;
uma efetiva politica industrial, resultado de umagdidstico e em resposta as
demandas locais, nao teria sido implementada &@dwé&ma Medida Provisoria e,

tampouco, reeditada e modificada inUmeras vezeseat®onvertida em lei.

Arbix (apud OLIVEIRA, 2003) expde uma visao criticalocando em questionamento 0s
resultados do regime automotivo brasileiro, poierana como foi concebido levou a uma
acirrada competicdo econdmica entre estados e fpiECO que representa um gigantesco

desperdicio de recursos publicos em funcao daatiscal:

Nossa hipétese central é a de que a abertura deora@ brasileira e a perda
estruturante do Estado deflagraram um processmipeaticdo territorial marcado
pelo desperdicio, na medida em que os possiveisogaem bem-estar seriam
neutralizados pelos custos diretos e indiretostig@o dos novos investimentos.
Esse processo, semelhante a um leildo de ofertasdidio pela midia comguerra
fiscal, a0 mesmo tempo em que esta possibilitando a cgastrde novas fabricas
em algumas regiddgreenfields)descentralizando a producao automobilistica, esta
gerando o encolhimento — ou mesmo o fechamento unilades produtivas em
outros Estadoshfowfieldg, acompanhado de desemprego e de uma diminuicdo na
atividade econémica. (ARBIX, 2001 apud OLIVEIRA(B, p.274).

Segundo Pinheiro e Motta (2001), em que pese a rifmpoa histérica e o efeito

multiplicador sobre os demais setores da econaeiapre utilizado como argumento para
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concessdo de beneficios para o setor automotivm, @acdo ao Regime Automotivo

Brasileiro, a mais recente intervengao do govemsator, verifica-se que:

a) strictu sensusequer pode ser considerado uma politica puplca a modernizacao,
pois NAo encerra a caracteristica sistémica qielare coordena os demais setores,
regibes e niveis de governo necessarios para aasegafetividade, a eficiéncia, e a
eficacia das iniciativas governamentais;

b) em praticamente todas as clausulas, num total dedd@tam expressdes do tipo: "o
Estado implantara ... introduzira ... providenciarénvidara seus melhores esforcos ...
concedera ... viabilizara ... estendera ... prom&yecvidenciando compromissos
unilaterais do Estado. Nao ha, por exemplo, no ®erohusula que assegure ou
confira prerrogativa diferenciada, minima que sajparticipacado do setor produtivo
local na cadeia de suprimentos da montadora, eowropda comunidade tecno-
cientifica local;

c) Destarte, em que pese a "promocéo do desenvolnogttifico e tecnoldgico” e a
“criacdo de polos de alta tecnologia” terem sidolatlos como justificativas na etapa
inicial do planejamento do setor publico, na etsyilaseqiiente - a da implementacgéao-,
estes objetivos ndo foram acompanhados dos programarojetos especificos

destinados aos fins pretendidos.

Entdo, nesse momento, o Estado ressurge, ironicaptennovo das cinzas, para recompor a
base competitiva do capital internacional. E fragitretanto, o argumento disseminado sobre
a geracao de tecnologias e avancos técnicos a gassibilitados pelas novas fabricas. “A
maioria das novas fabricas foram concebidas pagsaogomo montadoras, exatamente de
modo a evitar 0s altos custos de P&D. Certamentiesenvolvimento de novas tecnologias
ocorrera em outras regides do mundo para, entdiemnsaplicadas ao Brasil.”ARBIX;
RODRIGUES-POSE, 1999, p. 21 apRtNHEIRO; MOTTA, 2001, p. 7).

Segundo Botelho (2002), as motivacdes dos empossanacionais ou estrangeiros, para
efetuarem a migracdo industrial foram: a reducdo adstos (mé&o-de-obra barata,
principalmente), os incentivos fiscais (reducédopancelamento de impostos), a doacdo de
terrenos, a producdo de uma infraestrutura queilpldssa rapida comunicacdo com 0s
centros metropolitanos nacionais e internacionaisraior liberdade para a flexibilizagéo das
relagbes socioecondmicas e espaciais (como meaordgr sindicalizacdo dos trabalhadores
nas novas areas industriais, maior liberdade dgérpabnstrucéo de plantas ja adaptadas aos

novos métodos de producédo industrial etc.). Obssgyaao longo desse processo, a
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deterioragdo do mercado de trabalho e uma complégidrescente nas relagdes trabalhistas,

em prejuizo da classe trabalhadora.

O principal resultado da guerra fiscal, ao longoddaada de 1990, teria sido um
movimento de reconcentracdo da economia brasieiralirecdo ao centro-sul do

pais, pois, a longo prazo, a generalizagcédo doitmfiical fez com que os ganhos

iniciais dos estados mais pobres desaparecesseue jas areas mais ricas contam
com uma infraestrutura que melhor atende aos Bgese das industrias.

(BOTELHO, 2002, p.57).

Segundo Botelho (2002), temos hoje, para além medeiras doEstado de Sédo Paula
constituicdo de uma regido industrial ampliadantmta a partir da desconcentracdo industrial
ocorrida recentemente e que articula sub-regidéginles Gerais e Sdo Paulo com os Estados

sulinos e com o Rio de Janeiro.

Os resultados foram tao significativos que, em 2@04forme Anfavea (2004), para sentir o
peso dos numeros absolutos, a producéo total dalegifoi de 2.317.227 sendo 136.096 de
comerciais pesados, 318.351 de comerciais leve362.780 de automoéveis de passeio e uso
misto. Para 1999, os numeros foram, respectivamenh®56.714, 70.211, 176.994 e
1.109.509 ano seguinte ao inicio da operacao dauRedo Parand - estado pioneiro na guerra

fiscal da indUstria automobilistica.

Em que pese todas as consideracdes colhidas s@rerea Fiscal, um arcabouco conceitual

consistente € o apresentado em Arbix (2002):

Num curto espaco de tempo, 0s incentivos evoluirsignificativamente.
Localizamos nessa evolucdo quatro fases distintegcadas por um volume
crescente de recursos publicos envolvidos, em nivglicipal e estadual e federal.
O primeiro momento, aberto pela edicdo do Novo Regime Autwmdt..] Os
lances do Parana mal se diferenciavam da pratssgmiinada pelo pais de oferecer
incentivos locais para favorecer o deslocamentosinil. Nesse primeiro estagio se
encontram as instalacbes em Rezende (RJ) e SaosQela Wolks [...] Juiz de
Fora, com a entdo Mercedes-Benz [...] megundomomento, as ofertas do Estado
do Parana quebraram significativamente os niveigat@amar anterior e passaram a
dominar a guerra fiscal conseguindo atrair Ren&W-Audi e Chrysler, além de
uma nova fabrica de motores da Chrysler/BMW. ¢.tgrceiro formato [...] A GM,
gue ndo via o Rio Grande do Sul como um de suasigatdes, passou a demonstrar
seu interesse apés a oferta [...] disponivel de BB® milhdes para a empresa a
titulo de capital de giro e infra-estrutura. [A.fjuarta fase seria aberta exatamente
pelo desdobramento dos conflitos no Rio Grandeuol®sta vez, a canibalizacédo
de um Estado da Federacg&o por outro realcariarastedsticas perversas da guerra
fiscal. [...] o governador da Bahia (PFL) inicianma intensa ofensiva para atrair a
montadora americaffa [...] um novo conjunto de ofertas seria articulado
envolvendo, desta vez, ndo sO recursos publicesluss, mas também federais.
Para que isso ocorresse, a Ford teria que assidovo Regime Automotivo
Especial para o Nordeste, Norte e Centro-Oeste.B(XR2002, p. 17, grifos
NoOssos).

" Ford.
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E a partir deste quadro geral dinamizado na décedd990 e nos anos 2000 que se
consolidou a marcante reestruturacdo produtivandastria automobilistica, dentre outras
acOes em diversos setores e mercados, entretanimgacto € mais facil de ser identificado
pela consisténcia dos dados apresentados e, pseguinte, dos interesses mais acentuados
dos seus efeitos pelo setor plblico e da comunidadelémica. E devido a natureza
particular, diferenciada, do regime de instalacdssd industria que se realiza as
compararacdes entre os dois Estados subnaciamaiando-se com a analise sobre o Estado

do Parana.

Encerram-se, neste capitulo, as principais col@sag®lecionadas de natureza tedrica e
analitica dos processos gerais e horizontais @&spaga submetida a industria automobilistica
brasileira e que condicionavam os Estados subresiamo periodo. Passa-se, entdo, no
proximo intertitulo, ao estudo mais especifico déppa industria automobilistica, seus
processos individuais de instalacdo e integrac@gpettiva nos Estados selecionados para,
por fim, executar a comparacdo e a andlise criioa itens comparaveis, conforme

determinado metodologicamente.

Entretanto, antes de se passar a analise empidpdgmente dita, a estrutura de analise que
se adota para o Estado do Parand, replica-se maditilos dedicados a Bahia e nos
intertitulos que visam comparar os dois Estadosteds de comparacdo sdo os de programas,
expectativas, desafios, modelos de integracdooem@etitividade inter-regional. O primeiro
tenta mostrar os contornos da declaracéo de @obtiseus instrumento de politica publica,
necessariamente de politica econémica na sua fatada para politica industrial visando
mostrar qual era realmente o alvo declarado dessgrgma. O segundo trata de toda a
movimentacdo criadora de expectativas positivatagtat para a instalacdo das industrias
referidas. O terceiro mostra quais deveres de pasasavam ser feitos para que o quarto, o
modelo de integracdo, se desse da maneira maisvpggsossivel garantindo retornos de
competitividade inter-regional num modelo biuniveeou seja, o investimento que vai ser
feito gera investimentos de outras ordens e essestimentos de outras ordens amplificam
os investimentos das expectativas, conduzindomadelo de maior integracdo, ao aumento
da competitividade inter-regional —, com reflexoa oompetitividade da firma e na

competitividade sistémica.

Segundo Coutinho e Ferraz (1996), a situacao dapettmidade pode ser observada

analisando seus determinantesondicdes esperadassuas condicdes atualara tanto,

assim como as ideias foram organizadas no estudoodgetitividade da induastria, €



90

necessario passar por essa sequéncia l6gica, apen@ise compete a economia positiva.
Entretanto uma adaptacdo é necessaria, face aercasfecifico da andlise a seguir. Como
determinantes foram considerados os programas, egmos$ de condicbes esperadas,
expectativas, desafios e modelos de integracaooe,fim, como condicbes atuais - a
competitividade inter-regional -, resultante doscesssos de reestruturagao produtiva. Todos

os fatores se repetem na andlise de cada EstaalmrdRe Bahia.
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5 A INDUSTRIA AUTOMOBILISTICA: PARANA E BAHIA

Cinquenta e cinco anos se passaram desde a fatwichg primeiroRomi-Isettd’, pela
empresa Romi, em Santa Barbara do Oeste (Sdo P&ulapcamento do primeiro veiculo
contou com a presenca do entdo presidente Jusc¢@libisschek e sua producdo durou até
1961, entretanto a influéncia da industria autohigilta sobre o pais se perpetuaria e seria

responséavel por diversas mudancas fundamentaisonamia brasileira.

Os veiculos automotizes, conforme Quadro 1 estédidbs na indastria brasileira, segundo
o Ipeadata (2011), para fins didaticos, em autoles® e maquinas agricolds Os
autoveiculo€ se dividem em veiculos comercidi® automéveis. Os automéveis sdo 0s
carros de passeio, 0s de passageiro e 0s de usg jiiss veiculos comerciais pesados sao 0s
onibus e os caminhdes. A andlise desta dissertap@sar da escassez habitual de dados no
Brasil, busca centrar-se nos automoveis.

Quadro 1 - Classificacdo dos Veiculos Automotizes

VEICULOS | AUTOVEICULOS| AUTOMOVEIS PASSEIO
ATOMOTORES PASSAGEIROS
USO MISTO
VEICULOS ONIBUS

COMERCIAIS | CAMINHOES
PESADOS

MAQUINAS
AGRICOLAS
AUTOMOTIZES

Fonte: Ipeadata (2011).
Nota: Elaboragéo prépria.

A producéo de veiculos automotores no Brasil, coméoja comentado, remonta & década de
1970, mas a producédo de veiculos automotores reil Beenonta a década de 1950 (Grafico.

1, pagina 92).

"5 Primeiro automével fabricado no Brasil.

"6 “Refere-se apenas a carros de passeio / passagaieuso misto, ndo englobando veiculos comeleiaes
(caminhonetes de uso misto, utilitarios e camintemde carga) nem veiculos comerciais pesadosr{bées e
Onibus).” (IPEADATA, 2011).

""«Engloba colheitadeiras, cultivadores motorizadespescavadeiras, tratores de esteiras e trateresdas.”
(IPEADATA, 2011).

8“Engloba automdveis, veiculos comerciais levem{ohonetes de uso misto, utilitarios e caminhoneées
carga) e veiculos comerciais pesados (caminhdeibas).” (IPEADATA, 2011).

¥ Segundo o Ipeadata (2011), engloba énibus e caesnhd
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Gréfico 1 - Producdo de automoveis no Brasil, qdade: frequéncia anual de 1957 até
2009
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Fonte: Ipeadata (2011).

No Gréfico 1, a tendéncia estrutural de crescimsatmtensifica a partir de 1992/1993, ponto
1, quando séo selados os primeiros acordos autaysotD processo continua crescente com
uma pequena inflexdo em 1995, ponto 2, quandoi@a im periodo de andlise. Os pontos 3 e
4 refletem a maxidesvalorizacao de 1999 e a praddeétro de uma trajetéria mais intensa e

marcadamente forte em 2005 até os dias atuais lgom ampacto na crise de 2008/20009.

Gréfico 2 - Véiculos automotores produzidos no Bi@95-2004

VEICULOS AUTOMOTORES PRODUZIDOS NO
BRASIL
1995-2004 (mil unidades)
2.400
2.200
2.000

1.800

Quantidade

1.600
1.400
1.200

1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004
QUANTIDADE | 1.629 | 1.804 | 2,070 1.586 | 1.357 | 1.691 | 1.817 | 1.792  1.828  2.317

Fonte: Ipeadata (2011).
Nota: Elaboragéo prépria.

Focalizando o Gréafico 2, o periodo de analise éeidsv curioso, pois aponta a nitida

recuperacao pela acdo conjunta da estabilizac@&saieomia e a capacidade de programacéao
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dos consumidores pés-Plano R&al, principalmente, pela assinatura do Regime Aativm
Brasileiro, no primeiro governo Fernando Henriquerddso. As sucessivas crises
internacionais influenciaram o0s resultados do sefpresentando 0s mais drasticos
movimentos proximos ao ano de 1999, periodo emogoeeu uma maxidesvalorizacdo da
moeda brasileira, sendo sucedida por anos de lgtdlei e crescimento relativamente
superior a partir dos primeiros anos do primeireegoo Lula.

Aqui, apresentam-se dados gerais de classificac&bensarcacdo do tipo de veiculo
automotivo, a analise vai se concentrar no peroser analisado. A seguir, se analisam-se 0s
processos sequenciais de programacao, expectaisascOes e modelos de integracdo das
industrias automobilisticas dos estados do ParaaéBahia.

5.1 A INDUSTRIA AUTOMOBILISTICA NO PARANA

Segundo o Instituto Paranaense de Desenvolvimesgodiico e Social (IPARDES, 2011),
conforme as Figura 4 e 5 (pagina 94), o P&’acdja capital é Curitiba, € um dos 26 estados
do Brasil, estando situado na Regido Sul do Paisssui outras importantes cidades, como
“Londrina, Maringa, Foz do Iguacu, Ponta Grossasc@eel, Guarapuava e Paranagua. Na
Regido Metropolitana de Curitiba, destacam-se, poa importancia econdmica, 0S
municipios de Sao José dos Pinhais e AraucarRARDES, 2011).

8 Plano que obteve sucesso na estabilizacdo manetériou o Real, moeda corrente no Brasil.
81 Faz divisa com os estados de S&o Paulo, Santer@ataviato Grosso do Sul, fronteira com a Argenéro
Paraguai e limite com o Oceano Atlantico (IPARDEGL1).
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Figura 4 - Mapa do Brasil (com destaque para orfara

Fonte: Wikipedia (2011).

Figura 5 - Mapa do Parana
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Fonte: I_pardes (2011).

O Parana passou por uma intensa transformacamdedloretto e Guilhoto (2001), a partir
da década de 1970. Os ultimos quarenta anos for@eados pelo aumento do dinamismo e
diversificacdo, acelerado pela implantacdo de nd&bscas. Nos anos 1980 houve uma
desaceleracdo da diversificacdo e do crescimembpreeapresentando taxas superiores as
registradas pelo restante do pais, fato que caniima década de 1990. “Em 1995, o
crescimento foi de 1,5% contra 4,2% do Brasil.” URENCO, 1995; IPEA, 1999 apud
MORETTO; GUILHOTO, 2001, p. 72).

No passado, a industria automobilistica no EstadBatana estreou durante o segundo surto
industrial ocorrido nos anos de 1970, juntament® caitras iniciativas déobby politico

exercido entre 1975 e 1978, que “determinou a @bralg grandes empresas internacionais
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para o Estado, com destaque para a New Hollankijlg Rorris, a Robert Bosch, a Giben, a
Nipondenso, a Haas, a VoRfpdentre outras.” (LOURENCO, 1999, p. 2).

Segundo Nojima (2002), num retrato basico da im@igtaranaense da década de 1980,

constata-se que

Nesse periodo, consolida-se no Estado, em virtweiclo de industrializagao
iniciado nos anos 70, um nlcleo de indUstrias desbde capital e insumos
intermediarios voltado a geracdo de energia etéttelecomunicacdes, maquinas e
equipamentos agricolas, petroquimica e papel dgmmo mesmo tempo em que se
intensifica 0 desempenho das cadeias agroalimen@rmadeireiras. (NOJIMA,
2002, p. 33).

No presente, esse processo de crescimento induimaparte de uma estratégia de
diminuicdo da dependéncia dgribusines¥’ e é de tal maneira representativo que, segundo
Nojima (2002), nos ultimos anos, a economia e astich paranaenses, impulsionadas pela
retomada e transformacgdes da economia brasil@issapam por uma ampliagdo quantitativa
e qualitativa de suas bases de operacdo. Essadetapgulso e expansédo industrial, da base
gestada nos anos 1970, com o advento da industamabilistica, trouxe ao Estado um novo
ciclo de investimentos que inclui, além da propndustria automobilistica, outros ramos
como siderurgia, madeira e agroindUstria com ingguis sinais do aumento de

competitividade devido aos ganhos tecnolégicos @gacidade produtiva proporcionados.

Portanto, para Bittencourt (2003), nos anos de ,189Aova fase de desenvolvimento da
indUstria automobilistica no Parana, iniciada n@zada de 1970, passou da industria
automobilistica calcada em veiculos pesados, VeldaNew Holland para a instalacdo de
site$* de industrias automobilisticas de veiculos legesio a Renault, Volkswagen/Audi,
Chryslere uma rede de fornecedores. A nova dinamica edtadensificou a “redivisdo” do
Estado em duas &reas, a da indistria tecnof8gica doagribusinessO Parana vem se
destacando enquanto polo de dinamismo na econoragldira desde os anos de 1990.
Entretanto, a industria tecnoldgica, basicamemtsjtaa num raio de 150 quildmetros a partir
de Curitiba.

O objetivo deste intertitulo é a analise da indastutomobilistica do Estado do Parana no

seu forte papel na reestruturacao produtiva e foogedo aumento da competitividade inter-

82 “Sendo dNew Hollandfabricante de veiculos pesados para agroindist@mstrucao e Volvo fabricante de
caminhdes, juntamente com a Bosch e Nipodenso,sanmahistrias de tecnologia automotiva.” (NOJIMA,
2002, p. 30).

8 varios negdcios envolvidos com a agricultura.

8 Como sdo denominadas as plantas das indUstriamahilisticas.

% Intensiva na producao e uso da tecnologia.
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regional. O Parana, segundo Nojima (2002), foi adwono periodo pos Plano Real por uma
recuperacdo do crescimento do parque industriabreum movimento tendencioso de

mudanca de indUstrias tradiciofdigara tecnolégic&s

O Plano Real também abriu espaco para uma espécieesdauracdo de um
movimento de desconcentracao industrial do eixaS&io Paulo-Minas em direcéo
as cidades de porte médio e grande do Centro-Spido préximas de Sédo Paulo e
do Mercosul, dotadas de excelente infraestrutuepresentando menor custo de
mao-de-obra e reduzida organizacdo e atuacao aindio final das contas, o
Parana revelou uma enorme capacidade de sincrénizagn tais condicionantes ou
mesmo de cumprimento dos requisitos neles embusdbsetudo em virtude de sua
posicao geografica estratégica e de sua rede deatfutura. (LOURENCO, 1999,

p. 3).

Segundo Bittencourt (2003), o recente crescimemtdustrial do Estado pode ser
caracterizado como um novo ciclo de expansao industm bens de capital, com a lideranga
da indUstria automobilistica concentrada na Relféwopolitana de Curitif4 (RMC) e vem
apresentando dinamica de determinantes locaciffatises de aglomeracado) propicia para a
instalacdo de sites industriais de empresas. Hssees sdo o histérico industrial em
segmentos do complexo metal-mecanico, como umadedernecedores locais, mesmo que
incipiente mao-de-obra qualificada, potencial dmaleda expressa no tamanho do mercado,
infraestrutura adequada em telecomunicacdes, weBSp energia, ambiente de negdcios,
qualidade de vida e uma “declarada” politica demtigzos fiscais. Esses fatores locacionais
aliados a incentivos foram capazes de atrair slesndustrias automobilisticas como a
Renault, a Volkswagen/Audi e a Chrysler, e uma relde fornecedores de carater

internacional.

5.1.1 Programa, Expectativas, Desafios e Modelo tteegracao: Parana

Segundo Lourencgo (1999), para viabilizar o projgeéomudanca de seu perfil econémico,

ocorreu a revitalizacdo do Programa Paranad Maisrégop 1992, com o nome de Bom

8 “Ramos altamente segmentados, com escala de progoigéalmente inferior & dos grupos anteriores e que

exigem menores gastos em P & D. Por essas casticsj conformam-se em oligop6lios competitivos,
notadamente em ramos de bens ndo-duraveis e sénedkifalimentos, confeccdes, moéveis, etc.).” (WAl
2002, p. 30).

87« Abarca industrias intensivas e difusoras de tegiale que possuem elevada escala de produgdo. S&o
industrias que produzem, ainda, bens passiveigatentiacdo e que atuam nos mercados de bengpiial ea
de consumo duravel, incorporando as indUstrias megade material elétrico, equipamentos eletro@hatos,
material de transporte e quimica fina.” (NOJIMAD20p. 30).

8 A RMC é composta pelos seguintes municipios: Adyimlis, Agudos do Sul, Aimirante, Tamandaré,
Araucaria, Balsa Nova, Bocailva do Sul, Campinan@eado Sul, Campo Largo, Campo Magro, Cerro Azul,
Colombo, Contenda, Curitiba, Dr. Ulysses, FazenidaGRande, Itaperucu, Mandirituba, Pinhais, Piragua
Quatro Barras, Quitandinha, Rio Branco do Sul, B#&# dos Pinhais, Tijucas do Sul, Tunas do Parbhaga
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Emprego Fiscal, e do Fundo de Desenvolvimento Bomw(FDE), 1962, na mesma lei que
criou a Companhia de Desenvolvimento Econémicoatarid (CODEPAR).

O Estado do Parana foi o pioneiro do processo qatepormente se convencionou a chamar
de Guerra Fiscal, pois, segundo Arbix (2002), & ac¢lo Parana para atrair empresas fizeram
parte do primeiro dos quatro grandes movimentogguira fiscal. Apesar de bastante
agressivo, esses primeiros movimentos seguem ig&oachundial no que concerne ao regime
de reforco dos fatores locacionais para atracagraledes empresas. Nessa etapa, 0s pesos do
crescimento do mercado interno brasileiro (alémgdande vizinhanca com o principal
mercado consumidor — S&o Paulo), a utilizacdo darses naturais e humanos locais (méao-
de-obra barata e relativamente qualificada), agoxernamental (benfeitorias e incentivos

fiscais e financeiros) e logistica de transpontamerelativamente semelhantes.

Segundo Bittencourt (2003), entre 1996 e 2000 vcaiasinados 209 Protocolos de Intencdes
de Investimento no Estado do Parana, de diverspmesdos da industria e distribuidas
espacialmente por todo o territério paranaense.in@sstimentos mais representativos e
dindmicos foram os efetivamente ocorridos na in@distutomobilistica (51 investimentos)
gue se concentraram na RMC, na sua imensa maiamadizados na area do Parana Urbano,

num raio de 150 km ao redor de Curitiba.

De acordo com Motim, Firkowski e Araujo (2002), psncipais objetivos do Programa

foram:

a) Estimular novos investimentos industriais no Pgrana

b) Oferecer condicbes de integracdo de cadeias pvagufprioritarias ao interesse
econdmico e social do Estado;

c) Permitir a desconcentracdo industrial/regional,

d) Estimular a criacdo de fornecedores de partes,speceomponentes dos géneros:
mecanica, material elétrico e de comunicacdes,riabtie transporte e quimica,

e) Apoiar a modernizacdo tecnolégica e o desenvohimete novos produtos,
financiando gastos com pesquisa e desenvolvimeotdratados em instituicoes
localizadas no Estado;

f) Incentivar o investimento através da apropriacéal tios créditos de ICMS pagos na
aquisicao ou transferéncia de bens de capital.
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Motim, Firkowski e Aradjo (2002) afirmam que, alétesse programa, inUmeros outros
incentivos foram concedidos, tais como: isencadnaigosto Predial e Territorial Urbano
(IPTU), doacéo de terrenos e dotacdo de infraes&tusendo que, no caso da Renault, o
Estado organizou um conjunto de investimentos respeis por 40% dos capitais
necessarios, e dele participou para a consoliddgamidade industrial. O Estado detém 40%
do capital da Renault do Brasil Automdéveis.

Segundo Oliveira (2003), os comprometimentos dadéstom infraestrutura foram grandes
(energia elétrica, terraplanagem, modernizacaoodto lle Paranagua e do Aeroporto Afonso
Pena, dentre outros) e somaram investimentos gawvenmtais no periodo do programa de
atracdo (concentrado entre 1996 e 2000), equivdentJS$ 1,5 bilhdo em reais, sem juros

ou correcao.

Os planos de inversfes no setor automotivo foratreisnente articulados num polo

automotivo que “incorporou recentemente as mongd&enault, Volks/Audi, Chrysler e

seus fornecedores diretos, especialmente a Tritetork, a Detroit Diesel, a Dana
Corporation, a Lear Corporation, a Siemens e ar&@wlt Faure, aléem da Companhia
Siderdrgica Nacional” (LOURENCO, 1999, p. 2) e sansformou no terceiro polo

automotivo do Brasil - guardadas as proporcoeseqseddizer que é o segundo, pois em
Minas Gerais encontra-se relativamente isolada sto®m a Fiat e seus fornecedores.

A continuidade do plano de inversdes articuladaesofum revés com o fechamento da
fabrica de automoveis da Crysler em 2001, entretané fabrica de motores continuou em
operacdo, uma das mais modernas do mundo, a {fatecca de motores criada de ujoant
ventureentre Chrysler e BMW, em 1997) continuou em og@ag foi vendida pela BMW
para a Fiat em 2007.

Segundo Motim, Firkowski e Araujo (2002), a expéetainterna ao polo automotivo é a de
que os supridores de primeira camada do parquenatit@ também tendem a ampliar os
seus niveis de integracdo regional e a perspeétavale adensamento da matriz de relacdes
interindustriais do polo automotivo, por meio dor@mento das compras regionais. E licito,
portanto, delinear duas tendéncias: a de possitdisl de realizacdo de parcerias entre
empresas locais e estrangeiras para rapida inegdorde tecnologia, e a aceleracdo de
iniciativas sincronizadas entre setores publicoiveado, visando ao cumprimento de algumas
precondicdes como introducdo de sistemas de qdalidaormas técnicas de controle e
informatizac&o, racionalizacdo de processos, cagac de pessoal, obtencdo de economias

de escala etc. O Programa Parana Automotivo, argdaipelo Servico de Apoio as Micro e
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Pequenas Empresas (SEBRAE) e pelo Sindicato dasttiab Metallrgicas, Mecanicas e de
Material Elétrico do Estado do Paran& (Sindimetad)jstitui um primeiro passo na direcao
da

[...] criacdo e/ou restauracdo dos instrumentos @auperacao de alguns obstaculos
colocados ao desenvolvimento regional nos préxiamss, com destaque para a
trajetoria de liberacdo da mao-de-obra do meiol,rordesemprego estrutural e os
desequilibrios regionais [...] A grande expectatizasociedade paranaense é que a
consolidacdo desse ciclo possa, no médio prazdrilmain para a multiplicacéo dos
niveis de emprego, renda e receitas fiscais na&s@om isso, abririam-se flancos
para a reversao do desequilibrio financeiro doutes@stadual, fruto das perdas
liquidas de arrecadacdo decorrentes da vigéncihed&andir e do Fundo de
Estabilizag&o Fiscal (FEF) e do comprometimentpateela expressiva das receitas
com dispéndios pouco comprimiveis como folha dér&s e servico da divida.
(LOURENCGCO, 1999, p. 7-8).

A capacidade de substituicdo de compras externassdeos e componentes da, conforme
Lourenco (1999), a perspectiva de aceleracdo dmggmas de nacionalizacédo das cadeias de
suprimento para a fabricacédo de veiculos. Neska,lia Volks/Audi operava com um indice
de nacionalizacao de 40%, prevendo atingir 80% @01 2contra 60% da projecao antes da
desvalorizagdo cambial realizada no inicio desse ArRenault tencionava fabricar veiculos
com 75% de nacionalizacdo até o final de 1999 260 estd em 50% conforme Anfavea
(2010) -, sendo que os motores produzidos no Patewgiam atender a 80% da demanda
das plantas industriais do grupo no Mercosul. Cargsler projetava 60% de nacionalizacao
da picape Dakota em 2001, que estava em 1999 em 50%

O Parana tem como diferenciais a capacidade de&f@oas condicionantes e cumprir com
0S requisitos necessari@3.Parana recebeu 1/3 dos investimentos brasileogseriodo em
analise - além dos vultosos investimentos e dapigiéncia de uma cultura automobilistica,
ainda que pouco diversificada - tracou e execulgunaas iniciativas destinadas ao aumento
da competitividade estrutural do Estado. Essasdaedio governo e instituicd&ssegundo
Lourenco (1999), também foram de cunho de ciéntémologia, areas que devem registrar

substancial expansdo sob novos paradigmas (nas decgestdo, processos e produtos)

8 «Com o intuito de atender as demandas das montadamidsgido Metropolitana de Curitiba, no primeiro

semestre de 1997, foi entdo organizado o cursaafigacdo para o setor automotivo. Participaras d
negociacdes as empresas automotivas, as agéne@msgamas Centro Federal de Educagdo Tecnoldgica do
Parand (Cefet-PR); Senai-PR e Isad-PUC/PR, qea@as a atuar conjuntamente) e o governo do Estado,
através do Sert-PR e Seed-PR. Segundo Dias, egsasta de qualificacdo, que nasceu da articulagtie es
representantes do Estado e do empresariado doesattuiu os trabalhadores do processo de orgaauzagn
claro desrespeito ao tripartismo que deveria seervbdo, tendo em conta que foram utilizados resuie” -
Fundo de Amparo ao Trabalhador (FAT) (DIAS, 2003,16-201 apud OLIVEIRA, 2003, p. 131).
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“implicando ganhos de produtividade e competitidielado parque produtivo operante no
Estado.” (LOURENCO, 1999, p. 3).

Os investimentos foram consistentes, segundo LQargf®999), além da ampliacdo de
infraestrutura houve melhoria na sua eficiénciaelAge Integracdo, 2 mil km de estradas
Federais, extensdo da Ferroeste cruzando o Estaafternizacdo do Porto de Paranaqua,
incremento da oferta de energia e para as teledoagdes, pois houve a ampliagédo e
modernizacao de sua rede). Essas a¢0es foram dedaanukla necessidade da ampliacédo das
suas vantagens competitivas estaticas e possuemsdigtores principais, primeiramente, o
desejo de deixar de depender das variacdes clasatim face da economia do Estado até
entdo ser fortemente dependente da agroindUstrayréindistria esta sempre “a mercé das
condicOes climéticas, das flutuacdes dos mercatesacionais e, preponderantemente, da
deficiente politica agricola formulada e implemeatpelo governo federal.” (LOURENCO,
1999, p.3). Em segundo lugar, pelos reflexos negmtsobre a arrecadacéo cadente de um
estado altamente afetado pelos efeitos da entmadeigor da Lei Kandir, que isentou do
recolhimento do tributo as exportacoes de prodbtsicos e semimanufaturados. E, em
terceiro lugar, a tendéncia da relocalizacdo dessitimentos do agronegdcio rumo ao centro-

oeste, norte e nordeste.

A implantacao propriamente dita se deu, conformeeBtourt (2003), com a localizagéo dos

sites de montadores nas margens dos contornosi@dswecentemente construidos visando
alavancar a geracdo de vantagens competitivas godosamento das relacdes entre as
indUstrias — competitividade inter-regional. Das iBdustrias da rede de fornecedores da
indUstria automobilistica, 90,2% se instalaram idade-regido de Curitiba, concentradas em
S&o José dos Pinhais, e 9,8% estédo fora destardasadentro da area considerada como

Parana Urbano.

A primeira a se instalar foi a Renault que, em rasate 1995, decidiu investir na construcao
de uma fabrica no Brasil em Sdo José dos Pinhaigjcipio da regido metropolitana de

Curitiba, no Parand (RENAULT, 2010). A primeirargrar em funcionamento foi a Fabrica

de Veiculos de Passeio, seguida da Fabrica de &%01d999) e da Fabrica de Veiculos
Utilitarios (2000). Os investimentos privados tetfiram da ordem de US$ 1,35 bilh&o.

Quanto ao processo produtivo, a fabrica da Repaskui cerca de 90 fornecedores
entre nacionais, argentinos e europeus, todosifatagd®s como “de classe A", ou
de primeira linha, cuja certificacdo se pauta egoroso processo de qualidade, na
competitividade internacional e no fato de que sdjpazes de operar a partir do
fornecimento sincronizado dos componentes. (FIRKBW3002, p. 88).
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Pelos comentarios acima e pela classificacdo ofreta Figura 1, conforme Zawislak
(2002), a Figura 6 trata de uma combinac¢do do colmsmodular com o modelo tradicional
de condominio industrial, conforme pode ser obskrtambém nas Figuras 7 e 8 (ver pagina

102).

Figura 6 - Planta da Renault Sdo José dos Pinhais
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Fonte: Google — Imagens (2011).

A segunda a se instalar foi a Volks-Audi, segunatksvagem (2010), sendo inaugurada em
janeiro de 1999, também em S&o José dos Pinhddé@brica € uma das mais modernas do
Grupo Volkswagen no mundo. Utilizou investimentesldbilhdo de euros, apresentando um
layout® inovador (figuras 7 e 8, pagina 102). A fabricaRdmana também tem convénios com
12 instituicdes de ensino superior da regido paop&racao técnica, cientifica e educacional.
“Os fornecedores dos principais componentes, adaeze, localizam-se no mesmo distrito

industrial e operam pelo sistequst in time! (FIRKOWSKI, 2002).

% Disposicao fisica do equipamento industrial oweshda distribuicdes do equipamento industrial.
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Fonte: Volksvagen

Figura 8 — Esboco Fabrica Audi/Volkswagen — Saeé dlas Pinhais
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Fonte: Volksvagen apud Firkowski (2002).

A implantacdo da Chrysler seguiu 0 mesmo recedudmnias encerrou suas atividades em
2001. Segundo Moatinkirkowski e Araujo (2002), o maior problema freateexpectativas de
instalacao das industrias automobilisticas no Rasarrefere a defasagem entre os empregos

previstos e aqueles efetivamente criados, printipate no caso das fornecedoras.

Segundo Oliveira (2003), resta saber em que medidadecisfes implicariam de fato um
crescimento econdmico sustentavel, garantindo rmdmntde recursos suficientes para que o
Estado pudesse executar outras politicas publicesciais e realizar sua manutencao. Os
protocolos de intengdes entre o governo estadealpresas automotivas foram guardados, e
sequer alguém acompanhou ou teve condi¢des ddixauguas diretrizes.

5.2 A INDUSTRIA AUTOMOBILISTICA NA BAHIA

A Bahia (figuras 9 e 10, pagina 103) é um dos 2&dés do Brasil e esta situado na Regido
Nordeste do Pais. Faz divisa com nove Estadosite loom o Oceano Atlantico. Ocupa uma
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area de 199.880 km2. Sua capital € Salvador — fpiiraeira capital do pais - e outras
importantes cidades séo Feira de Santana, Vit@i€ahquista, llhéus, ltabuna, Juazeiro,
Barreiras e Jequié. Na Regido Metropolitana ded8aly destaca-se, por sua importancia
econdmica, o municipio de Camacari.

Figura 9 - Mapa do Brajs_,il (destaque para o Estad®adhia)
¥ 85 i|

Fonte: Wikipedia (2011).

Figura 10 - Mapa da Bahia

Fonte: Google — Imagens (2011).
Nota: Com destaque para Salvador e Camacari



104

Apos os sucessivos desencontros da economia hadasieculo XX, com vérias tentativas de

adensamento da sua matriz industrial, eis quemesi instala no Estado uma industria que
produz bens de capital. A importancia dessa in@digéira o PIB baiano é inquestionavel, mas
resta saber se ela se soma ao pequeno punhadandegindustrias que sozinhas abocanham

grosso pedaco do PIB estadual.

Entretanto alguns passos anteriores merecem stacddss e pode-se dizer que a nova

indUstria baiana nasce a partir da década de 196Que os seguintes passos,

A histéria econémica da Bahia registra que, a pdatisegunda metade dos anos 60,
o Estado tentou promover a decolagem do seu pmmcdssdesenvolvimento
industrial que, acreditava-se a época, seria oeglmmotor de outro processo mais
amplo de desenvolvimento econémico e social. (SRINQO0O01, p. 27).

Na década de 1970, conforme salientado por Mer(8284), com a instalacdo do Complexo
Petroquimico de Camacari (COPEC), (mais conheaduodPolo Petroquimico de Camacari)
consolidou-se a passagem para as maos da inddstrecomando sobre o0 processo de
acumulacéo de capital no Estado. A indUstria cteacem ritmo impressionante nessa época,
entretanto os vinculos intersetoriais foram infexsoao desejado. “A indUstria passava nesse
periodo, bem mais que nos anos anteriores a assuprioeminéncia na estrutura econémica
estadual.” (MENEZES, 2001, p. 50). Essa alteragiadéfinidora para instalar um novo
padrédo de composicéo setorial do PIB baiano arpmletentdo, conforme pode ser analisado
na Tabela 1 (p.105).

Nas décadas de 1980 e 1990, pode-se consideraxcqgueu a maturacdo e o enrigecimento
dos investimentos da década de 1970, pois, seghiahezes (2001), do ponto de vista
estrutural houve uma triplice concentracdo na imdi® na economia da Bahia, uma
concentracdo setorial (petroquimica 50% do ValorTdansformacao Industrial (VTI)),
empresarial (dado a caracteristica de capital sntejy e espacial (proeminéncia da Regiao
Metropolitana de Salvador (RMS) no VTI).

Em 2004, entretanto, essa tendéncia se aproximalesiEmpenho dos anos 1970, mas com
uma leve tendéncia de perda relativa da indudifiebfo frente aos 63,6% de 2000), relativa
estabilidade do setor primario (10,8% frente aogl%0de 2000) e ténue retracdo do setor

terciario (10,8% frente aos 10,4% de 2000) - apesgreso expressivo deste setor em 2000.

Segundo Pessoti e Sampaio (2009), foram feitasatteam$ de diversificacdo do parque
produtivo da Bahia que sempre acabaram por seautiia politica de isencao fiscal originada
para compensar, necessariamente, os diferenciaisagio de investimentos e de estoques de

investimentos entre os Estados mais desenvolvidm$8ahia. Como os projetos de carater
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desenvolvimentista, de politica industrial, forabo@ados no governo Fernando Henrique

Cardoso - sendo substituidos pelas politicas d® quazo -, a busca de desenvolvimento

pelos seus proprios meios culminaram numa pokcadmica fiscalista pouco original.

Segundo os dados apurados por Pinto (2006), at®, 2@Zentos e oitenta e trés
projetos foram aprovados para receber os incent&vosoncessdes fiscais do
programa que gerou ainda, segundo os dados da@ecoe Industria, Comércio e
Mineracéo do Estado, cerca de R$ 37,1 bilhdes emasiimentos industriais e
144.867 empregos. Os investimentos industriaiszeebds na Bahia entre 2000 e
2006, na vigéncia do Programa Desenvolve, forartabsauspiciosos. S6 para se
ter uma ideia da magnitude de valor, tomando-sebpse o resultado das contas
regionais, disponivel no site da SEI (2008), o @aEBahia em 2006 alcangou a cifra
de R$ 96 bilhdes. Apenas a titulo de ilustracdo,ifglica que o montante total dos
investimentos industriais realizados na Bahia npsté@do representomais de 1/3
do PIB estadual em 2006. (PESSOTI, 2006 apud PEESEAMPAIO, 2009, p.

61).

Tabela 1 — Composigéo Setorial do PIB Baiano 198IB2

SETORES (%)

Ano Primario Secundario Terciario
1960 40,0 12,0 48,0
1970 21,2 12,4 65,4
1980 16,4 31,6 52,0
1990 12,8 38,1 48,9
1995 10,4 25,7 63,9
2000 10,1 41,3 48,6
2004 10,8 30,7 58,5

Fontes: Menezes (2001) e SEI (2011).

Nota: Elaboracéo prépria.

Apesar dessas intencdes de politicas industrideriares e das atuais aplicadas, a Bahia

continua com as caracteristicas ja apresentadasndge Menezes (2001), ela é concentrada,

intensiva em capital, especializada na producébetes intermediarios, funcionando como

uma

[...] economia fechada que tinha comportamentowWato a demanda por bens
intermediarios oriunda da grande industria nacigpafticularmente a produtora de
bens duraveis de consumo, instalada em Sao Pawdemdis a producdo de
commoditiesreduzia o espago para a fixacdo de precos, rardim a autonomia

do processo de acumulacéo de capital. (MENEZESL,200043).

Essa caracteristica subordinada, segundo Bapti8®a), concentradora e de capital intensivo

numa regido periférica se mostra desencaixada nceito de “polarizacédo” do crescimento

1 Em 2001, com o Desenvolve, essas politicas dispésas condensadas, sendo esse, talvez, o seuegrand

mérito.
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econdmico. Segundo proposi¢cdes de Kaldor, podemespretar como o surgimento de uma
espécie de enigma baidhcepaginado,

Segundo Kaldor (1977, p. 425): ‘Devido a retornmscentes, as indlstrias tendem
a desenvolver-se em centros especificos de crasitime seu desenvolvimento
inibe o crescimento da industrializacdo em outraast O pais [ou regido] que se
tornou rico e obtém alta renda per capita € um gaésse tornou bem dotado de
capital onde, portanto, a relagéo capital/prodotodu-se muito elevada. Mas este
capital acumulou-se em grande medida a partir dovestimento de lucros
decorrentes da demanda em crescimento, e a haeilide usar tanto capital em
relacdo ao trabalho é reflexivo, em grande medidascala das atividades e ndo do
preco relativo do capital e do trabalho [...] fatr@escimento no tamanho do mercado
gue propiciou o uso de tanto capital por trabalha@ALDOR, 1977, p. 425 apud
BAPTISTA, 1997, p. 12).

Segundo Santos e Spinola (2006), as aspiracoe®diecpo automotiva na Bahia teve inicio
na década 1960 com o ingresso no ramo de mateaisansporte e metal-mecéanico via
empresas estimuladas pela Superintendéncia do dgemento do Nordeste (SUDENE)
quando da formacé&o do Centro Industrial de Arald)CA presenca da Bahia no segmento
automobilistico surgiu com as empresas Magirus DHdntabasa e no metal-mecanico, entre
outras, pela Equipetrol e Forjas Nordeste” (SANTSBJNOLA, 2006, p. 2), que por uma
série de motivos como falta de mercado e crisesl@eadas de 1980 e 1990, encerraram suas
atividades no Estado.

5.2.1 Programa, Expectativas, Desafios e Modelo tleegracao: Bahia

A década de 1990 “ainda estava na sua metade rarjéintensos os esfor¢cos do governo
baiano para a criagdo de um parque automotivo teal@s (PESSOTI; PESSOTI, 2008, p.
44). Uma tentativa de captar industrias automdluiéis para o Estado ocorreu com a Kia e a
Hyundai que desistiram da iniciativa apos a deflg§o da crise em sua regiao originaria. Em
2001, houve a “implantacdo do Complexo Automotiv Fbrd, um projeto de US$ 2,2
bilhdes™ (SILVA, 2004, p. 210 apud PESSOTI; SAMPAIO, 20(968).

A histéria da Ford na Bahia comecou, em verdadeRiw Grande do Sul, no terceiro
momento da escalada da guerra fiscal identificado Arbix, dado que no meio das
negociagcdes de instalagdo da montadora com o GwoMestadual houve uma troca de
governo e “as relagcbes entre a Ford e 0 novo goveamnaram-se praticamente
insustentaveis.” (ARBIX, 2002, p. 119).

20 modelo descrito ndo se adequa & Bahia, poiesstdo possui um “desenvolvimento” capital intemsi
poupador de trabalho, exégeno.
3 Os nimeros dos investimentos divergem de auter u#or.
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Entretanto, segundo Arbix (2002), as articulagbesyaverno baiano comecaram antes do
apice dos desentendimentos no Rio Grande do Suoh &® acbes de Antdnio Carlos
Magalhées, entdo Senador pela Bahia, que mobitiz8angresso Nacional, que “em acordo
com o Governo Federal, conseguiu dar sobrevida g@wancido regime especial de modo a
incluir no rol de ofertas a isencao de impostoeff@d” (ARBIX, 2002, p. 120), no quarto e

altimo momento da guerra fiscal.

Segundo Pessoti e Pessoti (2008), seguindo um mapge continha as expectativas das
acOes anteriores de politica de desenvolvimentioma— em face do insucesso da reedicao
do RAE no plano Federal — o Governo da Bahia todiamteira, e a historia se repete com a
concretizacdo derograma de Incentivo para a Indistria do Setoorativo da Bahif PROAUTOY?,
consequéncia dos anseios politicos e do ProgramBedenvolvimento Industrial e de
Integracdo Econdmica do Estado da Bahia (DESENVQLd¢EGoverno do Estado.

Criado através do decreto 7.537 do ano de 1999pgrdma de Incentivo para a
IndUstria do Setor Automotivo da Bahia (PROAUTO)tremn para o rol dos
programasdirecionados para o desenvolvimento do setor indlgtor meio de
incentivos fiscais. O PROAUTO contou com incentivpge englobavam toda a
estrutura dindmica da inddstria automobilisticeaansoante esse objetivo, utilizou
uma verdadeira mistura de instrumentos utilizadas politicas de atracdo de
investimentos industriais. [...] Um incentivo qudrange a postergacdo de
pagamento do ICMS, através do instituto juridicodiferimento nas aquisicées
internas e do exterior, dispensa de pagamento &pioths nas aquisicdes
interestaduais de bens destinados ao ativo imabiizcrédito presumido de 100%
sobre o valor do ICMS a recolher pelas vendas ddugéo e incentivos financeiros
para o capital de giro. (Texto original da Lei dostituiu 0 PROAUTO, BAHIA,
1999 apud PESSOTI; PESSOTI, 2008, p. 44).

Segundo Santos e Spinola (2006), de forma maidaditgam dois os programas que
resultaram na instalacdo do Complexo Ford na BaRROAUTO e o Projeto AmazdhDe

forma especifica,

[...] ficava definido uma série de beneficios cintiito era complementar a MP
1.916 e estabelecia: 1) financiamento de capitafjice em até 12% do valor do
faturamento bruto da empresa, inclusive o importatimante um periodo de 15
anos; 2) caréncia de 10 anos e amortizacfes dedk2 3) 98% (noventa e oito por
cento) de desconto sobre as primeiras 72 parcelamgréstimo; 4) financiamentos
a investimentos fixos e despesas com implantacgwajeto, pelo prazo de 15 anos;
5) caréncia de cinco anos e amortizacdes em 1Q &haaxa de juros de 6% a.a.
sem atualizacdo monetaria; 7) capitalizacdo dossjmo periodo de caréncia; 8)

94 “Reducéo de 100% do imposto de importacdo sobre the capital, 90% sobre insumos e até 50% sobre
importacéo de veiculos, reducéo de 45% do IPI n&siggo de insumos; isencao de frete para renovdgao
marinha mercante; isencdo de IOF nas operacenalgi@ para pagamento de bens importados; isencao de
imposto de renda sobre os lucros, crédito presuded®| como o ressarcimento de contribuicdes comts e
a COFINS.” (CERQUEIRA, 201-, p. 9).

95 Um programa privado da FORD.
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isencdo total de ICMS; 9) financiamento de despesam pesquisas e
desenvolvimento de produtos; 10) a substituicdontlesmas condi¢des, em caso de
mudancas decorrente de reforma do sistema tribudarimpossibilidade juridica de
adotar o tratamento na referida lei; 11) elaboraxecutar projetos e servicos de
infra-estrutura, complementares aos servicos e Bgsso pelas quais se
responsabilizou em razao de constituicdo de distrihdustriais, mesmo apés a
transferéncia do dominio do imével para a empresaficiada.

Entre as obras de infraestrutura estédo o portordtu& um ramal ferroviario de uso
exclusivo da Ford, além da ampliagdo de estradds, de energia elétrica, telefonia,
agua e esgoto. (SANTOS; SPINOLA, 2006, p. 7-8).

Analisando a instalacdo do ponto de vista da orggébp industrial flexivel e da integragéo, o
modelo optado pela Complexo Industrial Ford Noml€8iFN), Guerra (2001) aponta que

O projeto Amazon representa uma nova concepcaoga@iaacdo de producdo que
sera pela primeira vez testada aqui na Bahia. AdéminovacBes gerenciais no
interior do processo produtivo, 0 que mais chamteacdo nesse projeto é 0 novo
padréo de relacionamento que ird se estabelecer &mhontadora e os principais
fornecedores. (GUERRA, 2001, p. 20).

Segundo Guerra e Mercés (2004), além dos incentigtasquestdo conjuntural e dos
desentendimentos politicos no Rio Grande do Sufeen montadora e o governo Latina
induziram a recolocacéo da planta. A montadorastlou em Camacari (vide figuras 11 e
12, p. 109), a mesma cidade que abriga o maior petilmquimico da América. “Com essa
decisdo, em junho de 2004, 33 outras empresashanti se instalado na area fisica comum
destinada pelo governo baiano.” (GUERRA; MERCE®42®. 10).

Vale salientar que a introducéo de novos produjm®eesso pela Ford se confunde
com 0 proprio surgimento do arranjo. Ele é tambéna unovacdo na indUstria

automobilistica. A nova configuracdo na producaautemoéveis da Ford, com uma
rede de fornecedores estruturada em torno deferma de condominio industrial, &

uma das acbes que faz parte da estratégia globahatdadora americana -

redirecionamento para atividades de maior valoegagto (concepc¢do de produto,
gerenciamento de marcas, maior participacdo noscesrfinanceiros e de pos-

venda). (GUERRA; MERCES, 2004, p. 11).

Quanto a integrac&o interna do projeto AMAZBNegundo Guerra (2001),

O Projeto da Ford compreende a instalacaajteale Camagari, além da montadora
final, de outras 28 empresas, as chamadas ‘siggamiformando um condominio
industrial. O conjunto total das sistemistas € dido em dois subconjuntos. O
primeiro € composto de 18 empresas, que estarfalaidas no prédio da Ford e
serdo responsaveis pelo fornecimento de médulexdmplo de portas, painéis)
diretamente a montadora. O segundo é formado pds d® 10 empresas, que
estardo localizadas no distrito industrial secunddno mesmosite) e serdo
responsaveis pelo fornecimento de produtos suplemen A ideia é que todas as
sistemistas trabalhem de forma sincronizada, esmigh os produtgsist-in-time(ou
just-in-sequencd no local da montagem. Para isso sera utilizado mesmo

% Compreende a instalacao site de Camacari, além da montadora final, de outraan@&esas, as chamadas
‘sistemistas’, formando um condominio industrial.
" Combinac&o dgust-in-timena sua sequéncia de horas exatas para cada @éivida



109

sistema de logistica, integrando todas as empdesesndominio. (GUERRA, 2001,
p. 20).

Esse modelo organizacional faz grande diferencas pte é arranjado e sustentado
contratualmente junto a Ford, mas esses contrd@ogarantem, por exemplo, 0 pagamento
das pecas que deixarem de ser vendidas devido garada, por exemplo. Isso se agrava
guando se adiciona a informacado que essas empr@sdsm exclusivamente para a prépria
planta da Ford ou para subsididrias. Esta é aemtuessencial da organizacdo flexivel
(figuras 11 e 12).

Figura 11 - Planta Complexo Ford Camacari

b,

3 B i
Fonte: www.uol.com.br (20111)

- Figura 12 — Esquema do Processo Amazon da Ford

——

‘

[ Sistomistas
[ Ford

Fonte: Vasconcelos e Teixeira (2000 apud SILVAEt2004).

A expectativa dominante era, segundo Spinola (2081de criacdo de condi¢gbes para o
desenvolvimento industrial a fim de que se obtieesyantagens competitivas, ‘vis a vis’
outras industrias, notadamente as do eixo Sdo RauRio de Janeiro — Minas Gerais.
Mediante os detalhes do projeto AMAZON, segundo raug2001), o conjunto de

investimentos a ser realizados era de US$ 1,2ditbén grande euforia, pois um complexo

produtor de automoveis abre perspectivas pararagég industrial em direcdo a bens de
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consumo duraveis de alto valor agregado numa ntagaale industrializacdo da Bahia, o
“projeto prevé a saida dos primeiros veiculos dhalide montagem em janeiro de 2002,
sendo que, ao final, a planta devera estar prodoazl’®0 mil veiculos, nimero que saltara
para 250 mil em 2004.” (GUERRA, 2001, p. 19-20).

Mais diretamente sobre as expectativas, GuerraljZdientou, num trabalho preparado para
o Sindicato das Industrias Metallrgicas, Mecangcds Material Elétrico do Estado da Bahia
(SIMMEB), que a capacidade de as empresas baignage#tar a possibilidade de participar
da cadeia de suprimentos do Complexo Ford dependemperfil produtivo e das expectativas
estratégicas da mesma. A amostra apresentou qeagooexpectativas de participarem da
cadeia de suprimento do complexo automotivo qué@8é das empresas da amostra. “Esse
namero pode ser considerado significativo quangla-#& em conta a inexperiéncia dessas
empresas no setor [...] de forma prelimjrapossivel identificar possibilidades de producéo
local para o setor automobilistico.” (GUERRA, 200120-21).

Os desafios para o desenvolvimento de fornecedtmeais de insumos foram e

aparentemente sd80 0S mesmos: “as empresas estanacentes da prioridade que deve ser
conferida as melhorias das condi¢bes organizadpdai producdo e de pessoal (GUERRA,
2001, p. 23). Superadas, na sua grande maiordifiasidades com a infraestrutura, quando
se analisa do lado da demanda, a sua instabilidad@manho reduzido do mercado
(demonstrado por sua baixa absorcdo), a baixa rmlEpdade de infraestrutura técnico-

cientifica e a estrutural dificuldade em encontl@acalmente, pessoal qualificado continuam

sendo os grandes desafios a ser vencidos pelo €xonjpord.

Neste capitulo, analisaram-se 0s processos dejqiag@o de instalacdo das montadoras dos
pontos de vista locais até a iniciacdo propriamditeedesse processo. Com esse intertitulo e
com os demais capitulos e intertitulos anterioreseraram-se todos os preparativos que
subsidiaram as condicdes tedrico-praticas ideatis como necessarias para analisar as
competitividades inter-regionais. No préximo calpitupassar-se-a a analisar as

competitividades inter-regionais geradas nos résscEstados, Parana e Bahia, para, afinal,
comparar as suas respectivas competitividadesafac@rocessos de reestruturacao produtiva

por ambos vividos.
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6 COMPARACAO DA COMPETITIVIDADE INTER-REGIONAL: PAR ANA X
BAHIA

Neste capitulo, analisar-se-d4o0 as competitividad&s-regionais geradas nos respectivos
Estados, sendo o primeiro intertitulo sobre a cditividade inter-regional no Parana, o
segundo sobre a competitividade inter-regional alaid a fim de, entdo, comparar, no ultimo
intertitulo do capitulo os resultados em termoscapetitividade inter-regional, face aos

recentes processos de reestruturagao produtivdoypar ambos.

6.1 COMPETITIVIDADE INTER-REGIONAL DO PARANA

O Parana foi pioneiro na elaboracao de programasrdedo de industrias na nova rodada de
reestruturacdo produtiva da industria automobifistho Brasil. As politicas de atracdo
industrial foram centradas nos incentivos sendotaads pelo governo paranaense nos
altimos cinco anos do século XX e, por conseguisgguidas por outros Estados, utilizando
incrementos no mesmo modelo aplicado no Paranandero que se convencionou chamar
de guerra fiscal. A grande questao é que o sistisanvolvido pelos paranaenses ja foi de
saida bastante avancado deixando baixa possil@lidadmanobra para os demais Estados
“rivais”.
A localizagdo desses investimentos industriais moafa segue as tendéncias
mundiais, neste inicio de milénio, da nova faseajmtalismo para o setor produtivo
de veiculos leves. A l6gica do movimento de captah paises periféricos como o
Brasil compreende a reorganizacdo da cadeia pvadutnplicando redistribuicéo
espacial de fornecedores e novo relacionamentesiesin as empresas em termos
de desverticalizacdo e modularizacdo da produc&tysive no mesmo espaco da

planta, os chamados condominios industriais. (MQTRIRKOWSKI; ARAUJO,
2002, p. 392-393).

Segundo Motim, Firkowski e Araujo (2002), a parcetais significativa desses novos

estabelecimentos industriais integra o chamado Exopmetal-mecanico, composto pelos
géneros materiais de transporte, mecéanica, meizdlegnaterial elétrico e de comunicacdes.
O complexo metal-mecéanico da fase anterior seioglaca tanto com a agricultura quanto

com a producdo de veiculos pesados, haja vistedugdio de carrocerias para caminhdes,
onibus, maquinarias agricolas e tratores, mateaidtis a partir da implantacdo de industrias
como a Volvo e a New Holland, dentre outras. Essaateristica se altera nos anos 1990,
guando passa a predominar o segmento de veicubss le
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Segundo Lourenco (1999), os resultados dessa éggtratomecaram a aparecer, com 0
Estado atraindo cerca de US$ de 3,3 bilhdes emrs@es industriais privadas desde janeiro
de 1998 até 2000.

Para Lourenco (1999), o Estado do Parana acumulastimgue de investimentos de quase
US$ 29 bilh6es em projetos industriais privadosbea® de infraestrutura com maturacao
prevista até 2004. O Parana recebeu quase 8% aloctoifirmado para o Brasil, enquanto
outros Estados como S&o Paulo, Rio Grande do Sahta Catarina receberam 20%, 5,5% e
2%, respectivamente. Uma das expectativas era Qaeama deveria se transformar na quarta
economia do pais entre 2001 e 280&so ndo foi alcancado, entretanto, para seriyEss
evidenciar a representatividade dos impactos desseeros da economia paranaense, Sao
Paulo, Rio Grande do Sul e Parana respondem hojegspectivamente, 35%, 7% e 6,4% do

PIB nacional.

E facil perceber que o Parané esta investindo pcap@lmente mais, € em ramos com maior
capacidade de agregacdo de valor. O Parana devmeseficiado no médio prazo, pelos
impactos das grandes inversdes produtivas progasnatbu realizadas. Essas inversdes
foram lideradas pela dindmica do parque automotiva factibilidade desse processo de
desconcentracdo produtiva e da tendéncia de umar mdegracao vertical de alguns
segmentos industriais, dependeria necessariamastecahdi¢cdes intrinsecas de cada um
deles.

Segundo Motim, Firkowski e Araudjo (2002), a locatZo desses investimentos industriais no
Parana segue as tendéncias mundiais, nesse ieicitl€hio, da nova fase do capitalismo
para o setor de veiculos leves. A l6gica do movimee capital para paises periféricos como
o Brasil, compreende a reorganizacao da cadeiaipvadimplicando redistribuicdo espacial
de fornecedores e novo relacionamento destes comenagresas em termos de
desverticalizacdo e modularizacdo da producaousivéd no mesmo espaco da planta - os

chamados condominios industriais.

Nos textos presentes nas referéncias, ndo existemaedes sobre exclusividade dos
fornecedores, ou sistemistas, dentro e fora dosdmminios industriais” entretanto, eles se
instalaram no Parana trazidos juntamente com ssectivas montadoras, consoantes as

listagens apresentadas pelos autores, seus nom@sdanao convergem.

% Esta expectativa ndo se confirmou, pois contimaeinto lugar no ranking do PIB dos Estados beasi
logo atras do Rio Grande do Sul.
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Para a Renault sdo,

[...] com destaque para Ecia (colunas de diregdscapamentos), SAS Automotive
(joint-venture entre a Sommer-Allibert e a Siemens, produzindocazkpit
automotivo), Vallourec (reunido de mecanismos d#gasoe pneus) e Peguform
(pintura); além de duas empresas relacionadas aoscas, a Degremont,
tratamento de agua, e Accor, restaurantes. (FIRKRMWZ®02, p. 88).

E para a Audi-Volks séo,

Pirelli (pneus e montagem de rodas); Walker-Giletiieco (sistema de controle de
gases de exaustdo); Santa Marina-Sekurit (vidrbglphi (chicotes elétricos);
Krupp MBA (eixos esubfram¢; Krupp Presta (colunas de direcdo); Kautex (tanqu
de combustivel); Johnson Controls (assentos); Hellddulos frontais); Peguform
(injecdo e pintura de péara-choques); Adwest-Heidhemkits de acionamento de
cambio); Iramec-Kister (médulos de porta) e ATH&ls (semi-eixos
homocinéticos). (FIRKOWSKI, 2002, p. 88).

Face ao exposto, cabe ratificar expressamente mpu&aso da Renault, trata-se de uma
combinacdo do modelo de consoércio modular juntaenepntn o modelo de condominio
industrial. Este ultimo é o adotado pela fabricaAdali/Volks na mesma cidade. Cumpre
registrar o precioso comentario suscitado, pordweki (2002) informando que, apesar das
duas fabricas se situarem na mesma cidade, sdusodigndustriais, por assim dizer, tém
localizag&o distinta resultando na duplicidade ble® requeridas para quando da instalagéo.
A implantacdo da Chrysler seguiu 0 mesmo receduéndo uma efémera passagem posto
gque se implantou em 1998, e em 2001 j4 havia fechsuh unidade produtiva.”
(FIRKOWSKI, 2002, p. 88).

As escalas de producao dos fornecedores séo lasitadmo convém ao modelo de producao
enxuta, flexivel e integrada escolhido durante ocgsso de implantacdo das proprias
montadoras e, segundo (OLIVEIRA, 2003), ndo coniseger notavel o crescimento
industrial integrado regionalmente devido ao pmpdarater concentrador da politica
industrial. Aqui, cabe o paréntese de que ao masasvas industrias ndo se concentraram
como anteriormente no Distrito Industrial de Cbatiou Centro Industrial de Curitiba (CIC),
0 que poderia ser chamado de concentracdo dest@uzen O modelo adotado € poupador
de emprego e ampliador da dependéncia de impor@dedutopecas e insumos em geral,
caracteristica estimulada pelos proprios ditameR&gime Automotivo. A cadeia produtiva

foi timidamente aquecida.

Em outra perspectiva, chama a atencdo o fato ddistria tecnoldgica do Estado,
ao se assemelhar estruturalmente a nacional, neprpdiesta, caracteristicas do
global sourcing(relativo a estratégias alinhadas com a configurag@rnacional da

cadeia de suprimento de insumos) e mesmo defiei€mzs etapas de fornecimento
de maior sofisticacdo. Apesar de terem sido apostayancos nas industrias de
partes e pecas eletroeletrbnicas e automobilisticasfortes indicios (a serem
melhor estudados em etapas posteriores) de desmtlardestas em relacdo as
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inddstrias consumidoras no Estado, na medida em iogpertam expressivas
parcelas de insumos e componentes. (NOJIMA, 20021 )p

Em termos de producgéo de automoveis, conforme ¢or&fide saida, o Parana pulou de uma
producdo anual de 40.000 unidades em 1999 para derd60.000 unidades em 2004. A
producdo de comerciais leves e pesados também sumem pouco acima da sua média
histérica anterior a operacao das fabricas, masrgaracdo deixa claro o peso e o0 impacto
em termos de ampliacdo da capacidade produtivaopiogpada pela industria de automovel.

Grafico 3 - Unidades de Autoveiculos Produzido®amna 1999-2004

UNIDADES DE AUTOVEICULOS PRODUZIDOS NO PARANA
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== Camerciais Leves 4.477 4.945 1.755 5.063 9.242 11.727
Comerciais Pesados | 4.176 6.272 5.854 5.512 6.147 7.487

Fonte: IPARDES (2004).

Nota: Elaboracdo Prépria (2011).
Apesar dos esfor¢cos empreendidos, segundo Oli\20G8, os efeitos ndo se mostraram téao
positivos. Essa conclusédo tem muito do foco sobrnancas estaduais e sobre a geracdo de
empregos indiretos. Apresentando somente os numerosrescimento do aglomerado
automotivo paranaense, conforme andlise dos dadésfavea (2010), corresponde a 10,9%
da producéo nacional (2009), contra os 0,5% de .1980 mudanca foi viabilizada pelo
Regime Automotivo Brasileiro (do governo federal) €rograma Parana Mais Emprego (do
governo estadual) para suplantar os fatores locais@ositivos das ja tradicionais industrias
automobilisticas de S&o Paulo e Minas Gerais. Apdaaparticipacdo de Minas Gerais,
continuar constante por volta dos 24%, a de SatwRaiu dos 74,8% (1990), para 45,4%
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(2009) num claro processo de transferéncia de parfgoder desse parque produtivo para o

Parana.

Face aos valores pouco significativos no Brasil iddgistrias automobilisticas previamente
instaladas e da nova representatividade apds aamtagfio das industrias de veiculos
automotores leves, pode-se considerar que a ngaagaucompetitiva da indastria é funcéo
da instalacdo das ultimas. Segundo Oliveira (20@3)aior externalidade negativa para o
Estado do Parana foi o encerramento precoce deslagies da Chrysler em face dos
investimentos da ordem de US$ 315 milhdes. “Aléssali muitos restaurantes e trés hotéis
foram abertos para atender ao movimento criado pelatadora, os quais provavelmente
tiveram dificuldades em se manter.” (GAZETA DO PQ\AD01 apud OLIVEIRA, 2003, p.
135).

Outras abordagens apresentam como principais adssltadvindos da nova industria
automotiva os seus efeitos também “nos demais g&€nque compdem a industria
automobilistica, Metalurgica, Mecéanica, Material éico e de Comunicacéo”
(BITTENCOURT, 2002, p. 107), dado que, segundo Maj(2002), dos investimentos totais
anunciados entre 1995/2000, 64% correspondiam Emagédo de novas industrias, e desses
64%, 64,7% corresponderiam a industria automoigidist qual, grosso modo, se pode atribuir
42% (tabela 2) de “responsabilidade” pelos ganleosodnpetitividade.

Tabela 2 - Detalhnamento dos Investimentos TotailBarana 1995/2000

Investimentos Totais 100% detalhe dos investimetatiass Detalhamento
64% Novas 64,7% IndUstria 0s 64,7% das industrias
IndUstrias Automobilistica automobilisticas multiplicado

pelos investimentos totais,
64,00, correspondem a
aproximadamente 42% dos
investimentos totais
35,3% outras

Fonte: Nojima (2002).

Nota: Elaboragéo prépria.

Seus efeitos mais especificos e iniciais representasegundo Nojima (2002), uma
reformulacdo que ja se visualizava corresponderdimiuicdo da dependéncia excessiva do

complexo soj& e na maior presenca do material de transportexgstacdes do Estado: de

% Segundo Pereira (2004), produtos da lavoura e@tmepsamento primario da soja: gréo, farelo e 6leo.
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42,4% e 4% em 1999, que passam a representar EB27% do total da pauta em 2001,

respectivamente.

Considera-se ainda o principal efeito observadgaiiho de aglomeracao das diversas frentes
de atuacdo das industrias do género tecnoldgiderwspia e metalurgia, integrando-se aos
complexos automobilisticos e mecéanico. Esse mowimetestacado em Nojima (2002),
ressalta seus efeitos a jusante com a instalacdondide da Companhia Siderargica
Nacional (CSN) industrial de acos galvanizados paraonstrucdo civil, eletrénicos e

automobilisticos.

Portanto, segundo Nojima (2002), apés a chegadand@strias automobilisticas leves -
como marco central, mas ndo Unico - instalada gtords de atratividade da regido dinamica
de Curitibd®, houve uma alteracéo radical da estrutura dageggtropolitana de Curitiba, e
em especial houve um adensamento da matriz indlistom uma “tendéncia de
convergéncia progressiva da estrutura industrighmaos de maior contetdo tecnologico”
(NOJIMA, 2002, p. 39) juntamente com uma alteragélstancial e positiva dos niveis de
produtividade, aumento do nivel de integracdo commadriz industrial pré-existente, se
beneficiando em alguma medida pela pré-existéneiandntadoras de veiculos pesados

instaladas na década de 1970.

Segundo Lourenco (2002), os impactos geraram awmenicompetitividade do Estado do

Parana de forma nao isolada. Os efeitos a jusanbeddstria automobilistica aumentaram o
nivel do emprego de alta qualidade e integracddunedo de eixo de desconcentracdo
concentrada e seletiva intermediando a expanséuwldatria de Sdo Paulo em direcdo ao Sul
tendo impacto, inclusive, em Santa Catarina. Eseasnfiguracdes tém indicativos de

sustentabilidade.

Os avancos contundentes da industria automobaliséeolucionaram o grupo tecnoldgico,

conforme explicitado por Nojima (2002),

[...] cuja composicdo era razoavelmente equilibratia 1995, passou por uma
reformulacdo em dire¢do a especializacdo, com ascag mais contundentes da
indUstria automobilistica, que, anteriormente dadlic & producdo de 6nibus e
caminhfes, passa a incorporar automoéveis de passedindistrias adjacentes
(produtoras de pecas e acessorios), e a respoadé6$ da capacidade instalada
da industria e por quase a metade da capacidaaéaates do grupo tecnoldgico [...].

A introducdo de montadoras, com sistemas moduldeeproducdo, permitiu o

significativo avanco de unidades fornecedoras atinente vinculadas. (NOJIMA,

2002, p. 35).

1% seguindo a regra-conceito de “ilhas de produtiédgPACHECO, 1999 apud BITTENCOURT, 2003).
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Apesar dos avangos com a instalacdo de fornecedariss trazidos juntamente com as
montadoras havia espaco para expansdo das ind(dgrizartes e acessorios.

Ainda ha espaco para a expansao das industriasirtles pp acessorios, ja que as
compras pelos fornecedores diretos das montador&stado equivalem a apenas
10% do total consumido por elas. Contudo, sua dstajtesbarra no alto grau de
internacionalizacdo dos fornecedores, na desndizagao dos supridores nacionais
e na baixa capacitacéo tecnoldgica dos supridocassl’ (NOJIMA, 2002).

As andlises de insumo-produto com seus estudosiBiepe de interacdes sinérgicas e
multiplicadores, feitas por Sesso Filho et al. @0@pontam que 0s maiores percentuais de
transbordamento da producédo encontrados foram gemarsetores Siderurgia e Metalurgia
(44%), Indastria Téxtil (33%), Vestuario, Calcad@suros e Peles (33%), Materiais Elétricos
e Eletrénicos (33%) e a propria Industria Automistita (31%). Para cada R$ 1.000
investidos no aumento da producdo da industrianaaktdistica seriam gerados cerca de R$
480,00 em producédo nos setores da economia do&aamo efeito indireto a industria
automobilistica do Estado beneficiaria as atividade Metalurgia, Quimica e Maquinas e

Equipamentos, no proprio Estado.

Oliveira (2003) salienta que o Governo Estadual.cemsequéncia da guerra fiscal, teve que
ampliar suas dividas, em razdo do comprometimémiado nos protocolds’. Tais politicas
exigiram um grande esforco da economia paranaeasgndp desequilibrio nas contas
publicas. Dos protocolos assinados apenas um delesa publico, o Protocolo de Acordo
Renault X Estado do Parana, o que permitiu ideatifo volume de investimentos publicos
efetuados em uma empresa privada de capital estrandNo protocolo, a Renault do
Brasif'®? ou qualquer outra entidade a ela vinculada podeii@ar 100% dos créditos de
ICMS para pagar fornecedores ou prestadores déceemo Estado do Parana. Poderia
também utilizar esses créditos para o pagamenttChlS para outros Estados da Uniéo.
Apoés a lei de responsabilidade fiscal houve o clamgento da participacdo acionaria do
Governo do Estado, este teria investido, no t&&1140 milhdes, o que representava 19% do
capital (GAZETA DO POVO, 2002 apud OLIVEIRA, 20Q8,134).

Segundo Motim, Firkowski e Araudjo (2002), os readtis dos investimentos realizados entre
as empresas automotivas e o governo do Paran&ameveiportantes conclusdes: i) um

processo concentrador da industria no espaco noditeoyo, ii) 0s investimentos totalizam

1%1yvale salientar que uma parte desses esforcosatgiatndo estavam somente na direcdo das inddstrias
automobilisticas.
192 Unico protocolo a vir a pablico.
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cerca de R$ 7 bilhoES e com expectativa de geracdo de 48 mil empregesos| e iii) os
incentivos, para que pudessem atrair novas indgsprara o territorio estadual, fragilizaram

as contas publicas do Estado do Parana.

Segundo Firkowski (2002), em face da primeira agss@b, pode ser reforcado como um
movimento desconcentrador no interior da conceftragmovendo a tendéncia de
aglomeracao do Centro Industrial de Curitiba (Gb@)a o interior da RMC (vide figura 13
p.119, Regidao Metropolitana de Curitiba), ou séj@,um movimento desconcentrador de
Curitiba (municipio) em direcéo a regido metropwmié. Os municipios de destaque sdo: Séo
José dos Pinhais, Campo Largo, Araucaria e Curiitb&retanto Sao José dos Pinhais teve o
grande destaque no periodo — a tendéncia de agloawependeu para o lado leste do Estado.

Quanto a segunda conclusao, o grande problemastéacentrado na geracdo de empregos
diretos. As montadoras se aproximaram bastante stipukado, principalmente quando
atingiram a operacao em todos os turnos de prodéc@derenca em favor da realidade se
distancia mais, ficando muito aquém do previstgyando se passa para 0s sistemistas sendo
ainda mais dificil de calcular a quantidade de eggs indiretos que, em diversos autores, a
opinido diverge, sendo que a grande maioria evitaetitar sobre aproximacgcdes nos numeros

de empregos indiretos.

Quanto a terceira, segundo os diagndsticos apeskEnem Oliveira (2003), apesar do Estado
do Parana ser — ja em 2003 - o terceiro maior poodie veiculos automotivos do Brasil, o
quantitativo de empregos esperados nao surgiu,oaosta nao cresceu conforme as
projecdes, e o Estado se endividou significativamenfoi conduzido a graves problemas
estruturais, com o0s outros setores da economiargsdo, através de suas representacoes,
desassistidos.

1031996 a 2000.
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Figura 13 — Regido Metropolitana de Curitiba (RMC)

ESTADO DE SAD PAULD

Adriandpolis

Fonte: Prefeitura Municipal de Araucéria (2011).

Mesmo assim, ainda segundo Oliveira (2003), as adonds Renault-Nissan e Audi-
Volkswagen tiveram seus prazos de recolhimentst@viampliando-se para quatorze anos o
recolhimento do ICMS devido (s6 deverdo pagar et620 ICMS devido), pois, para o
Estado se ajustar a Lei de Responsabilidade F{268all) se extinguiu o Programa Parana
Mais Empregos. As andlises de insumo-produto muostnaa situacdo tendendo ao objetivo
estipulado pela politica executada. Contudo, segdtim, Firkowski e Araujo (2002), o

siléncio sobre o teor dos protocolos continua.

A reestruturacao produtiva de fato ocorreu, a itrédilganha peso cada vez maior no Estado,
0s impactos, conforme apresentados em Sesso Fillab €2004), possuem vazamentos por
todo o Brasil, entretanto os ganhos internalizadstificam a tendéncia de descentralizacéo e
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aumento da competitividade inter-regional pringipahte pelo aumento de poder direcionado
para as demais cidades da RMC, principalmente $&@nalosé dos Pinhais que, além de ter
logrado em abrigar as duas montadoras remanescgatg@sou infraestrutura duplicada em
face de cada uma ter sido construida em compledwilds industriais com infraestrutura

fisica e de servigos inteiramente nova.

6.2 COMPETITIVIDADE INTER-REGIONAL DA BAHIA

A chegada da Ford em Camacari contribuiu para siftear as desigualdades inter-regionais,
com uma concentracdo ainda maior das riquezas g@édrd/letropolitana de Salvador

(RMS), Figura 14, (na pagina 121), conforme Tabklgna pagina 127). Apesar da forte
vontade politica de estimular a interiorizacdo m#istria, o resultado foi a manutencédo do
quadro de excessiva concentracdo econdmica no distéaed que pese ser a industria

automobilistica algo novo.

A politica de estimulo a formagdo dos polos indaistre diversificagcdo das
atividades produtivas em diversos municipios deriat baiano, contudo, trouxe
alguns resultados que ndo podem ser menosprezei®scomo a geragdo de
empregos proporcionados pela industria calgadista&&m, conforme sera visto mais
adiante, as inversdes fora do eixo metropolitar® gpavita em torno de Salvador,
tendo na capital seu centro dinamico, foram em rgalamuito inferiores aos
direcionados a Regido Metropolitana de Salvador $IRMA conseqiiéncia foi a
manutencdo de um quadro de excessiva concentrag@mdmica no estado.
(PESSOTI; SAMPAIO, 2009, p. 61).

Somente nos primordios dos anos 2000, a Regidcmptditana de Salvador (RMS), (figura
14, pagina 121), “concentrou um percentual do Rmthterno Bruto (PIB) do Estado, que
oscilou do patamar menor de 49,1% até 50,5%, @y sempre superior a metade de toda a
riqgueza produzida em territorio baiano.” (PESSCEAMPAIO, 2009, p. 67). Mas, segundo
Pessoti e Sampaio (2009), até 2004, do montaniavdstimentos atribuido ao complexo

metal-mecanico, 98,2% foram realizados pela F@eus sistemistas.
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Figura 14 - Regido Metropolitana de Salvador (RMS)
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Fonte: Secretaria do Desenvolvimento Urbano dodéstia Bahia (Sedur, 201].L(3‘.1

Quanto ao modelo, apesar de o complexo Ford sendidb como um condominio industrial
em inumeros estudos como Santos e Spinola (200@)r&(2001), Guerra e Mercés (2004),
Domingos da Silva et a(2004), os subsidios nos textos e a andlise daapiadicam que na
verdade se trata de um modelo inovador hibridoeemtconsorcio modular, o condominio
modular e o condominio industrial, pois existe umpg de empresas que fica no terreno ao

lado da planta, outro grupo ao redor da planta ¢enceiro interno a planta.

104 A qualidade da imagem é baixa. (Na legenda, da piana baixo esta escrito 1) Formac&o da RMS ela L
complementar federal de nimero 14, de 8 de junt®@8; 2) Municipios incluidos na RMS pela Lei
Complementar Estadual de 17 de dezembro de 2@)Menicipios incluidos na RMS pela Lei Complementa
Estadual de niumero 30, de 03 de Janeiro de 20068o0%emunicipio de Pojuca adicionado em 2009 peia L
Complementar estadual de nimero 32, de 22 de ¢atei2009.
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Tabela 3 - Concentracdo do PIB Estadual por Re@idesdmicas Bahia 2002-2004

Regioes Econémicas 2002 2003 2004
Metropolitana de Salvador 50,3 49,1 49,7
Litoral Norte 4,0 4,0 4,1
Recéncavo Sul 2,8 2,8 2,7
Litoral Sul 7.1 7,0 6,7
Extremo Sul 4,7 4,9 4.8
Nordeste 4,8 5,0 4,7
Paraguacu 6,0 6,2 5,8
Sudoeste 5,2 5,3 5,2
Baixo Médio Sao Francisco 2,6 2,4 2,3
Piemonte da Diamantina 1,8 2,0 2,0
lrecé 1,2 1,2 1,2
Chapada Diamantina 1,6 1.7 1,6
Serra Geral 1,9 1,9 1,8
Meédio Sao Francisco 1,3 1,3 1,2
Qeste 4.5 5,2 6,1
Estado da Bahia 100,0 100,0 100,0

Fontes: Sei e IBGE.
Nota: Adaptado de Pessoti e Sampaio (2009, p. 68).

Segundo Guerra (2001), esse tipo de organizac&ipddvorecer a integracdo da montadora
com a industria local desde que ela responda asssidades da montadora, o que impde
intensas dificuldades de capital, tecnologia eqes® de conhecimento e estrutura,

A reducdo dos estoques e Bmd timé® implica, portanto, na proximidade da
Cadeia de Suprimento da montadora final. Nao ém@ros que a meta é atingir um
percentual de conteddo local (baiano) de 60%,anés apds o inicio da producéo.
Como esse percentual ndo podera ser atingido apsorasas operacfes das
sistemistas atualmente previstas, torna-se evidguée o Projeto Amazon abre,
potencialmente, importantes oportunidades para roplexo metal-mecanico na
Bahia. (GUERRA, 200, p. 20).

Os fornecedores vendem com exclusividade paradh Esta, entretanto, dentro dos volumes
produzidos, ndo oferece escala para a instalacdnodas industrias locais visando ao
fornecimento - ainda que existam programas paraeatonda “baianizacdo” dos
fornecedores.

O modelo desenvolvido no site, num mercado restrittonge dos principais polos
automotivos do Brasil, o eixo Minas-Sdo Paulo-Parasem integracdes a montante e a

jusante é propicio a um sistema de exclusividadesdéemistas em relacdo a Ford -, dificulta

1% periodo entre o inicio de uma atividade e seuitérm
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extremamente oéinks, estes estavam presentes somente enquanto premesgegramas e

nas expectativas por eles geradas.

Segundo Guerra e Mercés (2004), algumas exterdaldaegativas podem ser apontadas,
como a pouca disponibilidade de mé&o de obra caukGins altos custos de capacitacdo de
mao de obra que limitam a quantidade de horas Ihates, a auséncia ou distancia de
fornecedores locais capacitados para disponibilizstmos e matéria prima que gera uma
grande dependéncia de fornecimento externo ques targk perpetuar pela baixa escala de

demanda, reduzido intercambio entre universidadesntos de pesquisa.

Do lado das externalidades positivas esta a proeide com o cliente, leia-se Ford,
estruturada na propria constru¢éo do complexomma promocao de programas fornecidos
por 6rgaos e instituicdbes “como a Federacdo dasstrids do Estado da Bahia, SENAI,
Secretaria de Trabalho e Acédo Social do Estado ataaB(SETRAS) e a propria FORD.”

(GUERRA; MERCES, 2004, p. 16).

Essa ideia fica um pouco mais complexa, segundor&eeviercés (2004), em face de essas
empresas se integrarem pouco as industrias locaias einstituicbes de pesquisa,
desenvolvimento e geracdo tecnologia como as gilagtes e centros de pesquisa.
Basicamente, somente a Ford se relaciona timidarcemh esses centros, e o treinamento é
feito on the joB°° gerando maiores custos para a Ford e as parceiras.

Muitas sdo as declaracbes nos estudos sobre é&geatagempregos indiretos, contudo esses
dados néo estdo claramente apresentados no ref¢m@ntsultado. Entretanto a analise é de
competitividade da inter-regional da firma de gewedcala, com suas externalidades locais e
0 entendimento sobre a sustentabilidade do compfexd, em que pese seu sucesso em

termos numeéricos.

Os numeros séo impressionantes levando a ind@it@notiva da Bahia a bater
todos os recordes de producdo e promover um istTEs ambiente de
desconcentracdo na industria baiana. Segundo ams dies Contas Regionais da
SEl, a montadora representava apenas 6% do valegap da industria de
transformacdo do estado em 2002; apenas trés apmssdja participava com
incriveis 18% da estrutura industrial ao tempo guedustria quimica reduzia seu
patamar de 57% para 49% na mesma comparacdo tém(®iE, 2007 apud
PESSOTI; PESSOTI, 2008, p.44-45).

Talvez um dos efeitos positivos, mas ainda questieis e que necessitaria de maiores

estudos, foi a transferéncia de Sao Paulo para lmaBam 2003, do seu Centro de

198 No trabalho.
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Desenvolvimento de Produto. Isso transfere cedadé para o Complexo Industrial de
Camacari e facilita o aprendizado na empresa, poisapacitacdo dentro da forma
basicamente se d& através ldarning by doind”’ como é comum nas empresas que se

instalam engreenfield regions

Do ponto de vista da integracdo com as indUsticed, em contrario ao esperado,

Constatou-se que a organizacdo em consocio modrdaendo consigo seus
préprios fornecedores — as empresas sistemistaga-glinha de montagem, os
quais ja possuem seus fornecedores cativos, limipmssibilidade de se criarem
vinculos com a industria local. E provavel que sgeeadodinks ndo encontrem

ressonancia no modelo da indUstria automobilistisatuido predominantemente a
partir dos anos 1990, cuja tecnologia esta apotadacondominios e consércios
industriais articulados fundamentalmente com foedeces globais. (SPINOLA,

2010, p. 188).

Em termos de efeito para frenterward linkages

A titulo de exemplo, lembre-se que, na visdo de fabricante de espelhos
retrovisores, a instalacdo de uma fabrica em Cains@aeria viavel se a demanda
fosse cinco vezes maior que a atual, ou seja,meducdo da Ford atingisse 1,250
milh&o de veiculos/ano. (SPINOLA, 2010, p. 189).

Em termos de efeito para trésckward linkagesque tranquilamente pode ser entendido para

0s demais insumos e matérias primas,

Os efeitos para tras, no que se refere a produetquimicos sdo pouco
significativos. Embora na confeccdo de partes aotoas se utilizem alguns
plasticos produzidos em Camacari (PC, HDPE e chapsdtcas), sua principal
demanda é o PP copolimero aditivado que ai deigaedproduzido. A escala atual
de demanda da Ford por resinas termoplasticas @epag(cerca de 25 mil
toneladas/ano) para ser considerada nos planos xgansgio da industria
petroquimica brasileira. (SPINOLA, 2010, p. 188).

Num balanco geral das estimativas de efeitos dastrid automobilistica na competitividade

da industria baiana, segundo Domingos da Silva €@04), pode-se afirmar que

Os setores-chave da industria baiana, considerami@oaporacdo dos dados do
Complexo Ford, foram, na ordem, ‘Quimica’, ‘TéxtifProdutos Alimentares’,
‘Madeira’e ‘Metalurgia’. Um aspecto a ser destacadacomparacédo [...] € a queda
no valor dos coeficientes de Rasmussen a montarte @ setor de ‘Material de
Transportes. (DOMINGOS DA SILVA et.al004, p. 16).

Fica evidente a baixa demanda por insumos plasticass, que ndo se apresentam entre 0s
cinco primeiros setores. O impacto da industri@@obilistica da Bahia, segundo Domingos

da Silva et al. (2004) na analise de insumo prodétofoi conclusivo.

197 capacidade de aumentar a produtividade pela mgmite da repeticdo de uma mesma atividade.
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Ja Ribeiro et al. (2010), numa outra analise denmsproduto apontam que o segmento de
maior poder de encadeamento para tras da indistiéena é o de fabricacdo de veiculos
automotores, entretanto ndo se configura como ton-skave face de terem sido apontados
pela abordagem aplicada os setores de Produtosic@siffie o de Metalurgia Basit& pelos

seus efeitos tanto para frente quanto para trademeiados pelos maiores coeficientes
apresentados. A montadora Ford e suas sistemistpBcam em demandas indiretas da Ford
sobre outras empresas ha cadeia de producao aedueis.” (RIBEIRO et al., 2010, p. 56).

Ribeiro et al. (2010) afirmam que a instalacdoQmplexo Industrial Ford teve fortes
impactos. Estima-se que o numero de empregos slickiegue a 5 mil e indiretos gerados e
50 mil empregos indiretos. O valor bruto da produggregado pelo complexo aproximava-se
de 15% do PIB do estado da Bahia em 2002. Em 20B6rd encabeca a lista

[...] dos setores de maiores indicadores de enoatda para tras [...] sem, contudo,
manter grande distancia dos primeiros. O setor infat6.572 empregos diretos,
dos quais 3.445 (52%) eram da Ford, que remune2ehiz0 funcionarios com
salarios entre 2,01 e 5 salarios minimos, a éppd1l acima de 10,01 salarios
minimos. O setor automotivo remunera a maioridzdes €mpregados (67%) entre
2,01 e 5 salarios minimos. (RIBEIRO et al., 201G7).

Basicamente, o PROAUTO, o DESENVOLVE e o RAE, aldéos incentivos adicionais,

fizeram com que a acdo do Governo pesasse maiga paoatadora que os fatores locacionais
conforme apresentado na Fig. 15. A Ford agiu naramrdio escolhendo a Bahia porque os
ganhos de se instalar aqui superaram as facilidaoedgatores locacionais, entretanto esse

equilibrio n&o é estavel devido a necessidade aotestle renovagéo dos incentivos.

Figura 15 - Balanca de Decisdo das Montadoras

FATORES LOCACIONAIS

INCENTIVOS

MERCADO GOVERNO

MONTADORAS

Fonte: Elaboragéo propria

1% setores relacionados: indUstria extrativa mindadiricacéo de coque e refino de petréleo; e cogaitr civil.
199 setores relacionados: Transportes, armazenagemeios atividades imobiliarias e aluguel; agrioudt,
silvicultura e exploracéo florestal; servicos dgahento e alimentacéo e servigcos de informatica.
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Os incentivos fiscais precisardo ser prorrogaatbsnfinitum ou até que se instalem outras
montadoras ao ponto de viabilizar as tdo sonhaxi@snalidades positivas, economias de
escala,links na geracdo dos sonhados fatores locacionais gtstamlo da Bahia e seus

cidadaos desejam para a Industria Baiana.

Do lado da reestruturacédo produtiva, o resultadaliferenciado, trouxe para o Estado uma
industria de bens finais que ajudou a melhoramgapde exportacées em face de cerca de 1/3,
aumento do PIB, gerou empregos e até o periodondbs@ seus impactos na regiao
metropolitana ndo podiam ser diretamente evidensiad efeito foi positivo, pois houve uma
reducdo da participacdo do Polo Petroquimico, houva diversificagdo da industria baiana.

Os resultados dos programas mudaram a face daBd@amacari.

O Polo de Camacari deixou de ser essencialment®qoéiico para abrigar
diferentes categorias de indistrias, com cercaede unidades de produgdo, que
além dos ramos quimicos e petroquimicos, engloanichs de papel e celulose, de
transformacao plastica, metalurgia, alimentacdm bemo o Complexo Industrial
Ford Nordeste (CIFN), marco do ciclo de producadeies de consumo final, foco
da politica de atragdo de empresas do Estado i garano 2000. (SPINOLA,
2009, p. 91).

Do ponto de vista da concentracdo industrial, reesacdes produtivas ndo geram
necessariamente desconcentracdes espaciais, guei @correu na Bahia na virada do século
XX para o século XXI. Apesar do radical processindestrializacdo por que a Bahia passou
nos ultimos cinquenta anos, a concentracdo ecoadimier-regional persistiu. A inddstria
automobilistica ao se instalar em Camacari, a mestiaale do polo petroquimico, dentro da
regido metropolitana de Salvador, ajudou a agudesse processo, “a centralizacdo
econdmica atual decorre da evolucdo econdmica d@aBao decurso dos séculos.”
(PESSOTI; SAMPAIO, 2009, p. 67).

Um modelo claro de reestruturacdo positiva é nacessOs critérios de integracdo que, em
tese, poderiam ter sido “garantidos” a priori. Alggmo uma clausula de endogeneizacéo da
producdo - ndo sé para a Ford, como também na dista 143 projetos que “foram
protocolados entre setembro de 1996 e dezembr®2® $ignificando um investimento de
R$ 7,01 bilhdes para todo o estado” (GUERRA, 2Q0119) - é conhecido popularmente
como indice de “baianizacdo”, aumentaria a conipekitde inter-regional gerando
desenvolvimento do Estado da Bahia.
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6.3 COMPARACAG' DA COMPETITIVIDADE INTER-REGIONAL: PARANA X
BAHIA

Analisando-se alguns dados comparativos gerais ateld 5 (pagina 129), a Bahia é,
territorialmente, trés vezes maior que o Paranassy a metade da densidade demografica
daquele, naturalmente. O niamero de municipios éasjnentretanto a RMC possui 0 dobro
de municipios que a RMS e, praticamente, a mesipalggio, o que indica que a da Bahia é
muito concentrada face a area total do EstadogaadRMC responde por trés vezes a area da
regido da RMS.

O Estado do Parana possui uma fortissima parti@&gpde PIB do setor agricola brasileiro,
mas sua estrutura € mais urbana que a populacéieabgile possui uma participacdo muito
superior em termos de producdo industrial. Dai sdeptirar outra conclusdo de que
provavelmente a indUstria baiana seja mais capiehsiva que a industria paranaense. Esses
dados indicam também que, possivelmente, quem meeBahia, no campo, executa
agricultura de subsisténcia, ou no Parana o ustedw®logia para a producdo é maior,
demandando proporcionalmente menos méao-de-obras Essultados entre outros culminam
num IDH mais elevado em favor do Parana.

Tabela 4 - Dados Comparativos Gerais Parana e Bahia

Capital Curitiba Salvador
Area (km2) 19.880  567.296
Densidade demogréfica [(2010)(hab/km2)] 52 25
Numero de municipios 399 417
Numero de municipios da regido metropolitana 26 13
Populacéo da regido metropolitana 3.168.980 3.574.804
Area da regido metropolitana 15.418.543 4.375.123
Populacdo do Parana (2010) 10.439.601 14.021.432
Populacio da Bahia (2010) 190.732.694190.732.694
Participacdo na populacao do Brasil (%) 5,50 7,40
Populacéo urbana [(2010)(%)] 85,30 72,07
IDH (2005) 0,82 0,72

Fontes: IPARDES (2011), SEI (2011).

110 para simplificar a anélise comparativa, foi eladaruma tabela que se encontra no Apéndice e ajudou
subsidiar o intertitulo 6.3.
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Quanto a guerra fiscal, os programas federaizaditis pelos dois Estados foram diferentes:
para o Parana, o Regime Automotivo Brasileiro &a @aBahia, o0 RAE. O RAE foi o apoio
dado pela Federacdo as regides que notadamenfgossiwiam fatores locacionais positivos
para a instalacdo das montadoras que se instalatarpais no periodo pés-Real. As
montadoras que se instalaram para produzir autamgeeParana foram Audi-Volks, Renault
e Chrysler e, na Bahia, a Ford.

O Parana se beneficiou de sair na frente deviéedigdo ampliada do Programa Parana Mais
Emprego; ja a Bahia se utilizou da implementacadd®BSENVOLVE e posteriormente do

PROAUTO. Dentro da configuragdo das quatro etapagusrra fiscal de Arbix (2002), o

Parana se encontra na primeira etapa e a Bahikiima étapa. Portanto o Parana j& de saida
teve a possibilidade de incorporar um numero ndéoempresas. Vale salientar que a Bahia
ja estava no processo desde o inicio, mas semssuessface das montadoras coreanas Kia e
Hyundai ndo terem se instalado no municipio de 8ariElho na RMS devido a crise dos

tigres asiaticos no final do século. Pode-se diger os incentivos fiscais se somaram aos
fatores locacionais no caso do Parand, ja a Fgullsea contraméao pela acdo compensatoria
do governo baiano para atrair essas montadoras,doa@ue compensando, dentro dos prazos

de vigéncia dos acordos firmados, a permanénamai@adora na Bahia.

Quanto a reestruturacdo produtiva, um fator impeeté& saber onde ficou o centro decisorio
de cada empresa. O centro decisério da Ford, adstala cidade de Camacari, pertencente a
RMS, ficou em Séo Paulo, centro financeiro e deepdd pais, onde a montadora ja possuia
outra unidade que acabou concentrando tambémédadis administrativas centralizadas

deixando para a unidade de Camacari servigos astnaitivos financeiros de pequena monta.

Assim como a Ford, a Audi-Volks no Parana, apesaestar instalada em Sao José dos
Pinhais, escolheu também S&o Paulo aparentemelo® mppesmos motivos. A Renault do
Parana também instalada em Séo José dos Pinhdad@aescolheu a cidade como centro

decisoério. A Chrysler desde 2001 ja ndo produziamad@veis no Parana.

Em termos gerais, a instalacdo das montadoras siesedtados, Parand e Bahia, levou a
intensificar a concentracédo industrial nas respastregidoes metropolitanas. Entretanto, no
Parana, houve relativa desconcentracdo concentnaoig, as trés montadoras foram
construidas numa cidade fora do vetor de instaldednovas industrias escolhendo o lado
oposto, o leste, a cidade de S&o José dos PiidmeEsar, de a referida cidade ainda pertencer
a RMC.
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Tabela 5 — Fabricas de Autoveiculos, Maquinas AtagcAutomotizes,
Motores e Componentes BA-PR

Parana

Autoveiculos

Vehicles

Maquinas agricolas automotrizes
Agricultural machinery

Motores, componentes, outros
Engines, autaparts, others

Total

Total

Bahia
Autoveiculos
Vehicles
Total
Total

Fonte: Adaptado de Afaveal(@0

Na Bahia, a cidade de Camacari, na RMS, que jAifods/ersas industrias, passou a abrigar
além do maior Polo Petroguimico da América Latima,Complexo Ford Nordeste,

radicalizando ainda mais a concentracao industadtstado.

Conforme Tabela 6, (ver AENDICE A, p.150), a Babdmtinuou com uma montadora, ja o
Estado do Paran&d conta com 2 fabricantes de autsn{®enault e Audi-Volks), mesmo
com a perda da Chrysler em 2001, e mais outraeBijagndo um total de 7 industrias
montadoras/fabricantes de autoveiculos. No Pararéxistiam, conforme ja apontado no
desenvolvimento desta dissertacdo, montadoras ibesircaminhfes e maquinas agricolas

automotizes como tratores.

Os modelos de producdo sdo muito semelhantes,gdiveem termos diayout mas na
esséncia sdo modelos hibridos. Sendo as ocorrérziBarana de um modelo que podemos
chamar de bi-hibrido, pois contempla a combinaciatureza do distrito industrial e o
complexo industrial. J& na Bahia o modelo podeakemhado de tri-hibrido, pois concentra
distrito industrial, condominio industrial e comydeindustrial, todos num mesmo projeto.
Como os modelos sdo muito diversos entre si, eatead que a divisdo entre modelos de
pequenas empresas combinados com o de grandd dasgavolvido por Marshall era mais
apropriado, pois torna-se cada vez mais complexampanhar cada novo modelo de
organizacdo sendo necessario uma miriade de nowmceitos para explicar as diferencas
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dos modelos de aglomeracado industrial que estataders, conforme a Nova Geografia

Econdmica, em questdes como economias de escala.

Esses modelos visam abrigar dentro dos seus patdesms suas redondezas sistemistas.
Cerca de 51 novos fornecedores se instalaram danjemte com as montadoras no Parana e,
na Bahia, esse numero foi de 28 fornecedores. Noremée, esses fornecedores trabalham
com as montadoras em diversas plantas no mundovezas, sdo empresas quase tao grandes
quanto as proprias montadoras e investem em pasquiesenvolvimento possuindo, na
maioria, grandes estoque de conhecimento e apnnemt® nas mais modernas técnicas e nos
mais modernos modelos de gestdo. Esses forneceektés classificados em 4 niveis, os
sistemistas, os produtores de pecas e componemtexcédores diretos dos sistemistas e, no

terceiro e quarto nivel, os fornecedores de pagdadas e produtores de matérias-primas.

Todos, ao se instalarem, trouxeram seus princifpsisecedores para as suas respectivas
plantas. Os fornecedores de primeira linha (ou Fier''Y) tém contratos para fornecimentos
em diversas plantas e alguns deles tém envergéidareceira e de tecnologia proximas as
das montadoras. No caso da Ford no extremo - olmodganizacional, o distanciamento dos
principais mercados, a escala alcanca ainda bareagtrair outros fornecedores — e nos casos
mais ténues da Renault e Audi-Volks - que se iastel em duas plantas localizadas no
mesmo municipio e utilizam modelos menos fechadas @ da Ford — ainda é dificil o

desenvolvimento de fornecedores locais.

As montadoras contam com o apoio do Governo atrdegésseus bracos educacionais, das
associacoes de classe empresarial e de convémosugiversidades, faculdades e outras
instituicbes de ensino e capacitacdo. No Paranfais importantes sdo o Cefet-PR, Senai,
PUC/PR e a Universidade Federal do Parana. Na Bahtanvénios mais representativos sao
com o Centro Integrado de Manufatura e TecnoldGIMATEC), Universidade Federal da
Bahia, Senai/BA e a Universidade Salvador. As igdea normalmente s&o incremenitsie

partem tanto dos fornecedores quanto da montadoragra a balanca sempre penda para o

11140 Complexo Ford na Bahia é composto por um condoniidustrial onde esta estabelecida uma hierarquia

dos fornecedores da empresa e que estéo classffieat4 niveis. Essas empresas estdo assim dsbi) no
primeiro nivel (First Tier ou Fornecedores de Piimméinha) ficam os chamados “sistemistas”, queasio
responsaveis pela entrega de sistemas de pecaketusrgs montadoras (modularizacéo); ii) no seguriel
(Second Tier ) encontram-se os produtores de mecasponentes que fornecem aos sistemistas; §i) no
terceiro e quarto niveis localizam-se os fabricadiepecas isoladas, mais simples que as denuss, e
produtores de matérias-primas.” (SANTOS; SPINOL20®, p. 8).

112 Criacéo de uma melhoria em um processo ja exéstntim novo processo para produzir algo que geexi
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lado da montadora. Quando existem inovacdes ratfitanormalmente elas partem da
montadora ou sao incorporadas através de projeesndolvidos em conjunto com outros
centros de pesquisa e desenvolvimento. Aparentemerg inovacfes que Sao mais
experimentadas sdo de natureza organizacional. Ono pforte é que a pesquisa e
desenvolvimento na Bahia ganharam um grande refoogo a migragdo de um dos cinco
centros de desenvolvimento para dentro do comtexa.

Em termos de exportacdes, conforme o Grafico 3rgam as estimativas de que 1/3 da
producdo da Ford na Bahia seja destinada a esteMas essa ndo foi uma tendéncia
exclusiva da Bahia, foi uma tendéncia nacional entpuque, para o Parana, a tendéncia foi

menos acentuada.

Gréfico 3 - Producao Industrial de Veiculos Autoomes Brasil - indice de Quantum

PRODUCAO INDUSTRIAL DE VEICULOS AUTOMOTORES BRASIL - INDICE DE
QUANTUM (MEDIA 2002=100)

16.000
14.000
12.000
10.000
8.000
6.000
4.000
2.000

Quantidade Produzida

1955 [ 1096 | 1957 | 1958 | 1099 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 |

——BAHA | - | - | - - - - - 1120|278 433
—~B—PARANA| 155 | 1.01 | 1.35 | 1.27 | 951 | 1.22 | 1.22 | 1.20 | 1.40 | 2.12
BRASIL | 7.09 | 6.51 | 7.78 | 7.14 | 6.54 | 7.90 | 8.17 | 8.40 | 9.97 | 13.7

Fonte: IPEADATA.
Nota: Elaboracdo Prépria.

Portanto, pode-se dizer que, segundo a consolidigdeferencial analisado, houve sucesso
em termos de reestruturacdo produtiva — informaefwcada pelos Gréficos 4 e 5 (pagina
132 e 135, respectivamente) que apontam o aumarpeegenca na inddstria automobilistica
pelo Parana saido de uma participacao de 0,5% YXH@Oproducdo nacional para 10,9% em
2009, e a Bahia que ndo produzia automéveis passirter 6,5% de participacdo. Pois a
tendéncia do Parand de ser um Estado exclusivancenteado em negocios agricolas e
agroindustriais se reverteu e a Bahia tende a ddixaer unicamente centrada na industria

13 Criacdo de novos produtos que tendem a subsiiLanteriores.
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petroquimica. Entretanto, a integracdo entre os sieiores na Bahia ndo ocorreu conforme
esperado, sendo os principais impactos sentidosetalurgia e eles foram baixos, enquanto,

no Parana, houve um impacto consideravel nos setrnologico, siderurgia e metalurgia.

Chegando a centralidade da competitividade ingicrnal, segundo os estudos académicos
analisados, houve, no Parana, consideravel relat@setorial com: siderurgia, metalurgia,
industria téxtil/vestuario/couros/peles, matereétricos e a propria industria automobilistica.
Indiretamente, sao beneficiadas a industria quinsicde maquinas e de equipamentos. Ja na
Bahia houve uma baixa relacdo com: quimica prihtipate (sendo esse o setor de maior

integracéo), téxt*, produtos alimentares; madeira e metalurgia.

Gréfico 4 - Producao de Autoveiculos por Unidadé&elderacdo —1990

1990

S30 Paulo Minas Gerais
T74,8% 24.5%

o

Rio Grande do Sul
0,2%

Pa rlané
0,5%

Estados/States Empresas/Companies
Rio Grande do Sul Agrale

Parand Volvo

Minas Gerais Fiat

S#o Paulo Engesa, Ford, General Motors, Gurgel,
Mercedes-Benz, Scania, Toyota, Volkswagen

Autoveiculos produzidos / Vehicles assembled:

914.466

Fonte: Anfavea (2010).
Nota: Elaboragéo prépria

H4vale salientar que o autor foi gerente administoaa Roupas Profissionais Vest LTDA, do W Grupo,
empresa baiana que fornece os uniformes para aeFstemistas - inclusive para a Ford e sistemaSao
Paulo.
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As referéncias sobre os impactos na RMS néo apegaenresultados conclusivos, sendo que
no caso da RME® alguns estudos puderam ser acessados e apontsaade gmpacto
positivo com alteracéo substancial nas economigsicdc¢ao do fluxo de cargas no aeroporto
de Sao José dos Pinhais, o uso de infovias e piot&stado.

Gréfico 5 - Producdo de Autoveiculos por Unidadé&elderacédo —2009

2009

580 Paulo Minas Gerais Parana
45,4% 24,0% 10,9%

: —
Rio Grande do Sul ' o

Bahia Foe s ea s 1
b,9% 6,5% Goias !
1,2% Rio de Janeiro
5.1%

Estados/States  Empresas/Companies

Rio Grande do Sul Agrale, General Motors, International

Parana Nissan, Renault, Volkswagen, Volvo

Minas Gerais Fiat, Iveco, Mercedes-Benz

530 Paulo Ford, General Motors, Honda,
Mercedes-Benz , Scania, Toyota, Volkswagen

Rio de laneiro MAN, Peugeot Citroén
Goias Hyundai CAOA, Mitsubishi
Bahia Ford

Autoveiculos produzides / Vehicles assembled:

3.182.923

Fonte: Anfavea (2010).
Nota: Adaptacao do autor.

15 0s estudos de Firkovski (2002) e Nojima (2002)tsé@s consultas iniciais para quem quer se aprafural
analise dos impactos.
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Quanto aos empregos no Parana, as montadorasnficardximas ao esperado, nos
sistemistas abaixo do esperado e outros empredwstos ndo conclusivos. As expectativas
eram de 48 mil empregos e 0 que os textos apontue éado chegaram a metade. Na Bahia,
0S empregos nas montadoras também foram proximespmrado; nos sistemistas, abaixo do
esperado; e outros empregos indiretos divulgadosaéa conclusivos. As expectativas eram
de 5 mil diretos e a montadora aponta para 50 mdiretos. Ambas as empresas criaram
empregos de alta qualidade, mas, normalmente, roptaen imigrantes de outros estados e
paises que ja possuiam montadoras. Uma forte pesie sentido e para os investimentos e
expectativas foi 0 encerramento das atividades kiyster em 2001, apontando para a
dependéncia da existéncia dessas montadoras nd Bease as estratégias tragadas nas

respectivas sedes mundiais.

As novas unidades tém se concentrado em outrosidsstésso significa que o modelo de
busca pomgreenfield regiongontinua, entretanto o interior de S&o Paulo ooatia receber
novas unidades. No Nordeste, recentemente, foramcetos dois novosites Os estudos
apontam para uma relativa sustentabilidade dossiimventos no Parana, enquanto que na
Bahia isso ndo possa ser evidenciado, mas sahgeesesgqnontadoras nos seus novos padrdes
flexiveis tornam-se consideravelmente voluveislifacdo mudanca de enderegco com maior
facilidade. Ainda mais nos locais onde a faltaateres locacionais positivos é compensada
pelos incentivos. Em condi¢cdes normais sequer eseatadoras teriam cogitado se instalar

nessas regides.

Resumidamente, a comparacao da industria automstadalino Parana e na Bahia mostra,
através do método comparativo, que o processo gerddividido em algumas etapas macro,
sendo i) o primeiro, o de guerra fiscal; ii) o sedp, 0 de reestruturagao produtiva, que ocorre
simultaneamente com o terceiro; iii) aqui chamadontdodelo de producédo implantado
juntamente com o quarto e ultimo; iv) o de resultadh termos de competitividade inter-

regional.

Por fim, a andlise aponta que o processo de réastcdo produtiva resultou num razoavel
aumento da competitividade inter-regional no Pagnafelizmente na Bahia, o mesmo néo
ocorreu. Considera-se que na Bahia e no Paran&adelonfechado com “importacdo” de
fornecedores, que sdo parceiros em outras unidade8rasil e no mundo, dificulta

enormemente os ganhos de competitividade esperados.
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7 CONCLUSAO

Esta dissertacdo, de partida, traz como contribuig&novas classificagées dos tipos Unicos
dos novos arranjos produtivos; ii) as intersecg@iesformulacdes presentes nos referenciais
aplicados ao Parana e a Babhia; iii) a recentradiddel Marshall como instrumentalizador
principal da analise da organizacdo da industraalipada; e iv) o proprio resultante da

comparacao entre os dois Estados, Parana e Bahia.

Apontando para a identificacdo do que € unicidads g¢rocessos individuais e,
posteriormente, a discriminacdo da grande divedsidpe alguns eventos concomitantes, e
aparentemente semelhantes, por suas diferencamnebdas, contribuem para a ampliacédo

da massa critica e da necessidade de maior deesidaduturos estudos.

Evitou-se também incorrer nas falhas sistematictaretorrentes, em boa parte dos estudos
aos quais este pesquisador teve acesso, quandoesmos) ja de partida, identificam
erroneamente a estruturacéo fisica e de redeswdaimdistria automobilistica de producéo

flexivel brasileira p6s-RAB.

Também a escolha do Parang, enquanto Estado papaxagdo com a Bahia, pareceu ser
extremamente acertada a fim de analisar, com mepriedade, os efeitos da reestruturacao
produtiva vivida pelos Estados e seus resultadotesnos de competitividade inter-regional.

A reestruturacao produtiva pode vir em conjunto eodesconcentracdo produtiva, entretanto
0 que ocorreu nos dois Estados pode ser chamadefateo a concentracdo produtiva. Ou

seja, a aglomeracao que j4 era intensiva se ifimmsainda mais em contrério a necessidade
de interiorizacdo do processo industrial previsas politicas estaduais, principalmente no

caso da Bahia.

A acdo do Governo Federal, faciltando os Estados tpmassem a frente do seu
desenvolvimento e do aumento da sua competitividader-regional, facilitou o
aparecimento de programas como o Parana Mais Emgreyy DESENVOLVE (Bahia) e
desencadeou a guerra entre os mesmos (convencemalintitulada de guerra fiscal) que
visaram o aumento do dinamismo e da geracdo deegogpdiretos e indiretos dos Estados

“vencedores”.

Esses processos particulares de atracdo e instadacénontadoras de automéveis nos dois
Estados, Parana e Bahia, e a comparacdo entres@es produto desta dissertacdo

respeitando o método bibliografico e documental eéecionou as informacdes no
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referencial utilizado. Buscou-se, como propostdiraie as informacdes dos referenciais
selecionados/encontrados recorrendo, em ultimariost, a dados secundarios de bancos de
dados do Instituto de Pesquisa Econdémica AplicdB&A)™'® SEM’, ANFAVEA''® e
IPARDES™® para complementar as informacdes quando aquetesstizessem disponiveis

para os cortes temporais pretendidos.

O uso do método comparativo em ciéncias sociaisngstrou Util e préatico, entretanto
bastante trabalhoso, pois foi complexo encontrégreacial compativel que tratasse dos
mesmos assuntos aplicados paralelamente a cadi gstgposto, enquanto corte espacial.
Apesar de improvavel, foi frequente encontrar tgtudos aos pares, ou até em maiores
combinagdes, entretanto o mesmo nédo € possiveldhzerdnica dificuldade brasileira de se
dispor de dados secundarios, ficando, aqui, a gud#xque muitas vezes o autor se baseou
somente no que estava disponivel nos referendao§ terciarios), ainda que os periodos

nao fossem necessariamente coincidentes com dekrphra esta dissertagao.

Dentro das restricdes de tempo, conhecimento,ittadd e ocupacgéao, um outro fator positivo
foi a analise da politica e do planejamento ecoo6npara diferenciar as reais politicas
publicas, econdmicas e industriais e o arremedé@icieete que é a guerra fiscal. Os
referenciais estudados sao fundamentais para axplecfendmenos da aglomeracéo e a sua
importancia para compreender as necessidades emra@mperiores aos escassos recursos.
Pode-se dizer que a maioria desses referencidigoutios desenvolvimentos de Marshall
como plataforma, e todos eles sé@o Uteis para expisses novos arranjos industriais que

emergiram nas ultimas décadas.

A propria teoria da competitividade inter-regiorapolitica industrial recente e o conceito de
desconcentragdo estdo amalgamados em toda a dmétiseca e a empirica tratadas nos
capitulos 4, 5 e 6. O mesmo se pode falar da kstidr indastria automobilistica no Brasil,

assim como a reestruturacdo recente da propristima@utomobilistica e dos componentes

da guerra fiscal.

116 Apresenta impossibilidade de consulta para aceseducéo fisica por unidades produzidas para aiueis
117 Nao foram localizados no site dados a respeifroducéo fisica de automéveis em unidades prodsizida
a ano.

18 Os banco de dados foram consultados atravéseldasiPEA em face de o banco de dados da Anfavas es
“em manutencgao”.

119 bificuldade de acesso dos dados diretamente dwl@dmdados, entretanto se conseguiu acessar etastab
terciarias em extensdo pdf no préprio site. Naarfoencontrados dados da distribuicdo da participdQa trés
setores no PIB do estado.
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A induastria automobilistica no Parand e na Bahegusdo o referencial consultado e
consolidado, mostra, através dos seus programagectaxivas suscitadas, desafios
encontrados, modelos de integracdo e operacam preeesso pode ser dividido em algumas
etapas maiores (conforme Quadro 2, pagina 138josanprimeiro a de guerra fiscal, a
segunda a de reestruturacdo produtiva, que odantgtaneamente com a terceira que € aqui
chamada de modelo de producado implantado, comréaqgidltima, a do resultado em termos

de competitividade inter-regional.

Na fase inicial, a guerra fiscal comeca com osdmautomotivos, entretanto o modelo que
gerou o acirrado embate entre os estados paraitianefiontadoras que ja iriam se instalar
na regiao toma impulso com os Regimes AutomotigoRegime Automotivo Brasileiro e o
RAE. O Parana como estado pioneiro saiu na freatelcs seguido por outros estados,
inclusive a Bahia, que so6 logrou sucesso no gesttgio da guerra fiscal apontado por Arbix
(2002). Esses Estados se moveram pela divulgacBam@dma Mais Emprego no Parana e pelo
DESENVOLVE e PROAUTO na Bahia.

No periodo seguinte, o de reestruturacdo produtjua, se iniciou com a implantacdo das
montadoras, gerou no Parana a desconcentracaont@uzee na Bahia um acirramento da
concentracdo espacial, houve sucesso em ambotadsssAo receber a Ford, em Camagari,
mesma cidade do polo petroquimico se reforcou aerdracdo espacial, j& a instalacdo da
Renault e da Audi-Volks no Parand ao menos proaoraoutra cidade ampliando a

infraestrutura. Enquanto que do ponto de vistaytireo, ambas tiveram sucesso, o primeiro -
rumo a reducdo da arriscada dependénciacemmodities—, e 0 outro - de um polo

petroquimico em constante perda de representalizida industria petroquimica nacional.

O Parana partiu para sete unidades instaladasetersigdrio, além de fabricas de motores e
de outros componentes especiais para a industoaabilistica e a Bahia até esta data néo

vislumbra novas montadoras.
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Quadro 2 - Comparativo da Competitividade da Iniaisie Autoveiculos dos Estados do

Parana e da Bahia

ITEM

PARANA

BAHIA

OBSERVACOES

NOVAS

IMPACTOS INTER-REGIONAIS

MONTADORAS/FABRICANTES

Alto impacto: Tecnoldgico,
Siderurgia e Metalurgia

Baixo impacto: Metalurgia 4

centro de desenvolvimentd

migrado da unidade de S&
Paulo.

Os estudos de insumo-
produto, dedicados a

b Ford Bahia, ndo sédo
conclusivos sobre os
reais impactos e
transbordamentos das
montadoras. Enquanto
que os realizados para 0|
Parana apontam os
percentuais.

RELACOES INTERSETORIAIS
COM A INDUSTRIA NOVAS
MONTADORAS/FABRICANTES

Consideravel relagcdo com:
Siderurgia, Metalurgia,
Industria
Téxtil/Vestuario/Couros/Peles
Materiais Elétricos e Propria
Industria automobilistica.

Indiretamente sdo beneficiadq

as industrias quimica e a de

maquinas e de equipamentos.

Baixa relacéo com:
Quimica, Téxtil, Produtos
alimentares; Madeira e
, Metalurgia.

n

Vale salientar que os
contratos séo feitos
normalmente pelas
montadoras junto aos
sistemistas, que tendem
seguir as regras impostal

D

IMPACTOS NAS REGIOES
METROPOLITANAS NOVAS
MONTADORAS/FABRICANTES

Estudos apontam grande
impacto eminentemente
positivo.

Estudos néo sao conclusiv:

s Para o Parana,
principalmente os estudd
de Firkowski (2002) e
Nojima (2002).

EMPREGOS NOVAS

MONTADORAS/FABRICANTES

Empregos nas montadoras

proximos ao esperado, nos

sistemistas abaixo do espera

e outros empregos indiretos

néo conclusivos. Expectatival
de 48 mil empregos.

Empregos nas montadora
préximos ao esperado, no
lo sistemistas abaixo do
esperado e outros empreg
5 indiretos ndo conclusivos.
Expectativas 5 mil diretos ¢
50 mil indiretos.

b Ambas geraram

b empregos de alta
qualidade, normalmente

scontemplam migrantes d
outros estados e paises
gue ja possuiam
montadoras.

D

PERDAS NOVAS

COMPETITIVIDADE INTER-REGIONAL

MONTADORAS/FABRICANTES

Fechamento da Chrysler

N.A.

A dependéncia da
existéncia dessas
montadoras no Brasil
depende da estratégia
tracada na Matriz. A
alegacéo do fechamento|
da Chrysler é atribuida
grandemente a alteracag
da estratégia nos paises
centrais.

ESTUDO

NOVAS UNIDADES APOS O

As novas unidades tém
concentrado em outros
Estados. Isso significa
que o modelo de busca
por Greenfield Regions
continua, entretanto o
interior de Sao Paulo
continua a receber novag
unidades.

se

SUSTENTABILIDADE NOVAS
MONTADORAS/FABRICANTES

Estudos apontam
sustentabilidade

Estudos ndo apontam
sustentabilidade

Essas analises sédo
relativas, em face do
proprio modelo das
montadoras, sob o qual 4
relativamente de baixo
custo a transferéncia da
montadora para outras
localizagbes. No Parana
aponta para a tendéncia
de criagdo de um
aglomerado.

REGIONAL

COMPETITIVIDADE INTER-

Estudos apontam aumento
razoavel

Estudos ndo apontam
alteracgéo significativa

Modelo fechado com
“importagdo” de
fornecedores que séo
parceiros em outras
unidades no Brasil € no
mundo.
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ITEM

PARANA

BAHIA

OBSERVAGOES

PROGRAMAS FEDERAIS

Regime Automotivg
Brasileiro

Regime Automotivo
Especial

O regime automotivo especial foi 0
apoio dado as regides que ndo possui
fatores locacionais positivos.

GUERRA FISCAL

GUERRA FISCAL Pioneiro (primeira | Retardatario (quartg
fase de Arbix) fase)
PROGRAMAS ESTADUAIS Parana Mais Desenvolve e No Parana, houve a reedicdo do
Emprego Proauto programa de mesmo nome. Na Babhia,

Desenvolve consolidou os incentivos
gerais e o Proauto deu o tom dos
incentivos mais especificos para a
indastria automotiva.

SEDE NACIONAL

Curitiba (Renault) e
Sao Paulo (Audi-

Ford (S&o Paulo)

AMm

MONTADORAS/FABRICANTES

Audi-Volks

©]
<C
E(J" < _ Volks)
¢ >| CONCENTRACAO PRODUTIVA Desconcentracédo Aumento da No Paran4, as industrias instalaram-se
E '5 Concentrada Concentragéo em S&o José dos Pinhais, que fica forg
a 8 do vetor industrial oeste e fora do CIC.
ha
w & CIDADE DAS Sé&o José dos Pinhas Camacari Camagari ja abrigael o
o MONTADORAS/FABRICANTES Petroquimico.
NOVOS
TOTAIS 7 1 No Paran4, ja existiam montadoras de
MONTADORAS/FABRICANTES DE Onibus e maquinas agricolas automotiz
AUTOVEICULOS como tratores, por exemplo.
MONTADORAS/FABRICANTES 3 1 A Chrysler ja encerrou suas operagde
NOVOS
NOME DAS NOVAS Renault, Chrysler e Ford A Unica na Bahia possui o centro

decisério em Sé&o Paulo. Ganhou um d
centros mundiais de desenvolvimento
tecnologias.

os
de

MODELO DE PRODUGAO DAS
NOVAS

MODELO DE PRODUCAO

Complexo Industrial
Bi-hibrido: Distrito

Complexo Industrial
Tri-hibrido: Distrito

Os nomes dados nas referéncias
acessadas passam por distritos

NOVAS
MONTADORAS/FABRICANTES

MONTADORAS/FABRICANTES Industrial e Industrial, industriais, complexos industriais,
Complexo Industrial Condominio condominios industriais, condominio

Industrial e flexivel e condominio modular.
Complexo
Industrial.

FORNECEDORES NOVAS 51 26 Na Ford inicialmente eram 28.

MONTADORAS/FABRICANTES Apresenta alto grau de

internacionalizacé@o dos fornecedores.

TIPOS PRODUZIDOS NOVAS Automoveis Automoveis

MONTADORAS/FABRICANTES

REESTRUTURACAO PRODUTIVA Sucesso Sucesso relativo Ambas implantaram/Aunantar

grande indUstria produtora de bens
finais.

Fonte: Elaboracéo propria.

Quanto ao modelo de producdo, ambos foram hibedogorporaram grande namero de

empresas sistemistas e de fornecimentos diversms parques produtivos que possuem
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como bem final automdveis. Mas a producédo de beassfnem € certeza de sucesso ja que
no germe desse processo, no regime automotivay astélausulas de importacdo que fazem
com que boa parte dos componentes possam serdat@inmportados gerando barreiras ao

desenvolvimento de fornecedores locais.

E, por fim - segundo o referencial consultado -,termos de resultados da competitividade
inter-regional, no Paran&d houve consideravel af&raumo a desconcentracdo industrial e
leve desconcentracdo espacial, enquanto que, na, Balive desconcentracao industrial com
acirramento da concentracdo espacial. No Parare@nftecidas relacdes intersetoriais mais
intensas com as induUstrias pré-existentes e comistnds que foram atraidas,

concomitantemente ou posteriormente, em diverseasalNa Bahia, o setor que mais se
destacou junto a montadora Ford foi o quimico, ntesresim em valores ndo muito

representativos.

Apesar da perda da Chrysler, no Parana, pode-eeqlie houve relativo sucesso no que foi
proposto pelas politicas do Estado, principalmepédo ganho conjunto de todos os
investimentos que chegaram junto com as montadoeperpetuacdo de sete empresas da
indUstria automobilistica tornam significativamenteais simplificado o processo de
capacitacdo das empresas fornecedoras e da forreagferfeicoamento da méo-de-obra
local aumentando a escala para as instituicoesglacetécnico e superior conveniadas com

as montadoras.

Novas montadoras néo se instalaram no Estado ap@#aeiras pde em dulvida até a suposta
estabilidade dos empreendimentos no Parana e aomanutencado dos incentivos quase que
automética, pois esses sdo ainda mais fortes modza8ahia e a razdo de essas empresas
estarem fora de Sao Paulo. No caso da Bahia, a daid-ord pode representar prejuizos
maiores a memoaria dos esforcos que se empreengarantrazé-la do que propriamente por
conta dos razoaveis desdobramentos que possanerselog pelo encerramento das suas

atividades.
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APENDICE A - Tabela 6 - Producdo de Automoveis no sil- 1957- 2009
Tabela 6 - Producdo de Automoveis no Brasil- 12809

Producdo de Automoveis Continuacao da Producgao de
Data Brasil (um) Data Automoveis Brasil (um)
1957 1.166 1984 679.386
1958 3.831 1985 759.111
1959 14.495 1986 815.152
1960 42.619 1987 683.380
1961 60.205 1988 782.411
1962 83.876 1989 730.992
1963 94.764 1990 663.084
1964 104.710 1991 705.303
1965 113.772 1992 815.959
1966 128.821 1993 1.100.278
1967 139.260 1994 1.248.773
1968 165.045 1995 1.297.467
1969 244.379 1996 1.458.576
1970 306.915 1997 1.677.858
1971 399.863 1998 1.254.016
1972 471.055 1999 1.109.509
1973 564.002 2000 1.361.721
1974 691.310 2001 1.501.586
1975 712.526 2002 1.520.285
1976 765.291 2003 1.505.139
1977 732.360 2004 1.862.780
1978 871.170 2005 2.011.817
1979 912.018 2006 2.092.003
1980 933.152 2007 2.388.402
1981 585.834 2008 2.567.324
1982 672.589 2009 2.577.739
1983 748.371

Fonte: Associacdo Nacional dos Fabricantes de \@sidutomotores, Anudrio Estatistico da Industria
Automobilistica Brasileira ou Carta Mensal (Anfaxea

Unidade: Unidade

Nota: Producéo de automéveis: quantidade 1957- 2009y&eéeapenas a carros de passeio / passageiros e de
uso misto, ndo englobando veiculos comerciais Isasainhonetes de uso misto, utilitarios e camiebende
carga) nem veiculos comerciais pesados (caminhéethes); Atualizado em: 11/03/2011; Comentario:

Capitulo 2: Autoveiculos - producao, vendas intemaxportacdes



151

APENDICE B - Tabela 7 - indice de Quantum da Produ@o de Veiculos Automotores
Brasil, Parana e Bahia 1995/2004

Tabela 7 - indice de Quantum da Producdo de Veictlotomotores Brasil, Parana e Bahia

1995/2004
I PRODUCAQD INDUSTRIAL DE VEICULOS AUTOMOTORES - INDICE DE QUANTUM (MEDIA 2002 = 100)
ESTADOS/ANOS] 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
QTDE BAHIA > : : : : : s 1.200 2.780 4337
PARANA 1.554 1018 1.354 1277 951 1221 1222 1.200 1.408 2.121
BRASIL 7.093 6.517 7.783 7.146 6.546 7.906 B.177 B.400 9.972 13.721
* BAHIA 0% 0% 0% 0% 0% D% 0% 14% 2B% 32%
PARANA 22% 16% 17% 1B% 15% 15% 15% 14% 14% 15%
BRASIL 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%

Fonte: IPEADATA.
Nota: Elaboracao prépria

Nota: Estes indices se destinam a desagregar osesatxportados e importados pelo Brasil em dois
componentes: precos e quantidades. O que se &eudar um indice de pregos para os produtos exgost

pelo pais, da mesma forma como se calculam indeg@secos domeésticos. A diferenca é que os indiees
precos de exportagcdo levam em conta os pregos snédiaddlares dos produtos. De posse dos indices de

precos, os indices de quantum sdo obtidos impteitde, por meio do deflacionamento dos valores
exportados pelas variagcfes de precos.



