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RESUMO

Areestruturagédo espacial daindustria nos anos 1990 levou,
como Novo Regime Automotriz, aum processo deimplanta-
cao de montadoras de automoveis em distintas regides no
Brasil. Como resultado, Curitiba passou a se destacar como
um importante local de producao e exportagao de automé-
veis. No presente artigo sdo discutidos os condicionantes da
implantagdodestaindustriaeasvantagensapresentadaspela
industriade Curitibaface a PortoAlegre e Juizde Fora, prin-
cipais destinos dos investimentos do periodo.
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ABSTRACT

Thespacialreestruturactionofindustryinthe 1990’shastaken,
concurrently with the New Automotive Regime, to a
implantationprocessofautomotiveplantsondiferentsregions
in Brazil. Outcome, Curitiba outstands as animportant place
of manufacturing and exportation of vehicles. This article
discuss the reasons to the implantation of those industries
and the advantages of Curitiba face to Porto Alegre and Juiz
de Fora, the most important investiments destination in this
decade.
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INTRODUCAO

Nosanos 1990, aindustriaautomobilisticabrasi-
leirapassouporumaprofundareestruturacaoprodutiva
e espacial, que teve na expansao da industria
paranaenseumdeseusefeitosmaisvisiveis. Comefei-
to,ésomente nasegundametadedessadécadaquea
economiado estado superou seu perfil predominante-
menteagroindustrial,conformandoumsegmentoimpor-
tante da industria de bens duréaveis de consumo, ain-
dustriaautomobilistica.

Nesse contexto, a pesquisa proposta consiste
num estudo sobre os condicionantes da recente insta-
lacdo de montadoras de veiculos na Regido Metropoli-
tanade Curitiba(RMC) afimdefazerumaavaliacdoda
importanciarelativa dos varios fatores que vém sendo
citados nabibliografia especializada como explicativos
danovageografiadesse setor.

A partirde meados dos anos 1960, inicia-se um
esfor¢o de estruturacao do arcabouco institucional de
planejamentoterritorialedeinvestimentoseminfra-es-
truturavisandoprepararoestadoparaumefetivosurto
de industrializagdo, como se verifica na criagdo, em
1965, do Instituto de Pesquisa e Planejamento Urbano
de Curitiba (IPPUC) — que teve papel significativo nas
politicasde atragdodeinvestimentosindustriaisdogo-
verno do estado — e da Cidade Industrial de Curitiba
(CIC),em 1973.

Configurou-se assim o projeto de instalagédo de
um distrito industrial inserido no planejamento urbano
domunicipioecujarealizagdotornavanecessariauma
acao coordenada dos governos estadual e municipal
paraadesapropriacdodeumaextensaareaeparaofe-
recer uma série de incentivos, a saber (FIRKOWSKI,

1997,p.124):
a) isencdodolPTUporumperiododeaté10
anos;

b) isencdodolSSporaté10anos;

c) vendaouconcessao real de uso de bens
imoveis;

d) assessorianaelaboragao dos estudos de
viabilidade e dos projetos de engenharia,
economiaefinancgas;

e) participacaoacionariade até 30% do capi-
talnominaldasociedade.

Oresultadodessapoliticafoiainstalagdodeuma
série de investimentos de empresas multinacionais na
areada CIC, com destaque paraas novas fabricas da
Volvo, New Holland, Philip Moris, Robert Bosch,
Furukawa e Bernard Krone. Forada areadaCIC, 0in-
vestimentodemaiorimportanciafoiainstalacdodeuma
refinaria de petréleo no municipio de Araucaria, parte
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daestratégiade desconcentracaoindustrialimplemen-
tadapelaUniaono ambitodo Il PND.

Nessesentido,0Paranaseinseredeformamais
efetiva na matriz industrial brasileira, e, consequente-
mente, no processo de desconcentrac¢éo industrial ini-
ciadoem1970,namedidaemquerecebe umconjunto
deinvestimentos de industrias de bens de capitale de
consumoduravel,osquaisndoapenasalteraramoper-
fil produtivo do municipio como também possibilitaram
a constituicdo, no estado, de uma estrutura industrial
naorelacionadaaagricultura.

Apesar desse surto industrial, é fato que o de-
sempenhoecondmicoparanaensecontinuoudependen-
do principalmente da agropecudria e de seus desdo-
bramentos agroindustriais. Essa situagéo sé veio a se
alteraremmeadosdosanos 1990, quando acombina-
caode estabilidade econémica, recuperagéo do poder
decompradossalarios ereativacédodo créditoao con-
sumidor criou condicbes paraque o paisvoltasse are-
ceber grandes volumes de investimento direto estran-
geironosetordebensduraveisdeconsumo,oqueper-
mitiuaretomadadoprocessodedesconcentracdodes-
saindustriaem ambito nacional (DINIZFILHO, 2000).

Alocalizacaodaterceirageracdodeplantasda
industria automobilistica privilegiou o interior do esta-
dode Sao Paulo, osuldos estados do Riode Janeiro
e de Minas Gerais, o Rio Grande do Sul e a Regiao
Metropolitana de Curitiba. Aexpanséo recente da au-
tomobilistica nesta ultima regiéo, onde se instalaram
empresascomoaRenault,Audi/Volkswagen, Chrysler
e Tritec, entre outras, marcou 0 momento em que a
economiadoestadodeixoude estarassentadafunda-
mentalmentenaagropecuariae seusencadeamentos
agroindustriais, consolidandoum segmentoimportan-
te daindustria de bens duraveis (FIRKOWSKI, 1997:
120e1998).

TEORIZ’AQOES ACERCA DOS CONDICIONANTES
DA INDUSTRIA

Apassagemdeumgrande paradigmaindustrial,
ofordismo/taylorismoparaoutro,aacumulacaoflexi-
vel, ao longo das décadas de 1970 e 1980, estaria
ditando as novas regras para a distribuicdo das in-
dustriasnoplanointernacional,dandoespagoanova
configuracéo da divisao internacional do trabalho.
Dentrodesse paradigmade analise,encontramos os
trabalhosde Chesnais (1996), Storper(1990),Harvey
(1993), Soja (1993), Castells (2000), Lipietz (1988),
entreoutros.

SegundoHarvey(1993),0qliinqliénio 1968-1973
marcaumperiodoconturbado,quelevariaocapitalismo
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auma mudanca paradigmaticade ummodelo fordista-
keynesianistaaummodelode acumulacgéoflexivel.®

O controle macroeconémico por meio da
institucionalizacao de algum sistema regulatorio, como
ofordismo-keynesianismofez, ouaindaaabsor¢caoda
superacumulacaoporintermédiododeslocamentotem-
porale escalar, 0 que pode serobservado nas transfe-
réncias de fabricas e capital para novas regides
(HARVEY, 1993), sdo os meios pelos quais pode-se
detectaraexisténciadeumnovoparadigmadeacumu-
lacdo.

ParaLipietz(1988),ateoriadaregulacdotemo
intuitodefornecerumarespostamenosdogmaticapara
o problema da divisao do trabalho e das crises periédi-
casdocapitalismonoperiodopés-SegundaGuerraMun-
dial.Alemdisso,buscaexplicarasnovasquestbesrelati-
vas aindustrializacao de paises periféricos e asrazoes
pelas quaisacrisefinal do capitalismonuncachegou.

Alguns autores tratam de uma mudanca para-
digmaticadocapitalismo.Essesautoresbaseiam-senas
explicagcbes ja comentadas dosregulacionistasde que
o capitalismo passa porcrises periddicas de superpro-
ducédo que séo causadas pela passagem de um modo
deregulacaoaooutro.Omodeloregulatérioqueestaria-
mosvivendonosdiasdehoje é chamadomodelojapo-
nés ou toyotismo*. Esse processo traz algumas reper-
cussdes no mundo do trabalho, como desregulamen-
tacdodosdireitostrabalhistas, aumentodafragmenta-
cdonointerior daclasse trabalhadora, precarizacéo e
terceirizacao daforcahumana que trabalha, e destrui-
caodosindicalismodeclasse.

Aalgunsautores,comoPioree Sabel(1984),é
imputadaaresponsabilidade poruma“novaortodoxia”
noquedizrespeitoainterpretacaosobreoalcancedes-
sasmudancgasnocapitalismoglobal. Segundoeles, tra-
tar-se-iadeumamudancaestruturalnocapitalismoque
traria vantagens as pequenas e médias empresas ca-
pazesdeproduzirlinhasdeprodutosdiversificadaspara
publicos especificos, enquanto a produ¢do em massa
das grandes empresas, devido a suaincapacidade de
flexibilizagdo,tenderianecessariamenteaencontrardi-
ficuldades.Essaopiniaoécontra-argumentadaporAmin
e Robins (1994), pordemonstrarumotimismoemrela-
cdoaestanovafasedocapitalismo que ndo é consta-
tado empiricamente. Amin e Robins (1994) vao contra
essa visao apontando dados empiricos que desmen-
tem uma queda de importancia dos grandes grupos
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oligopolistas e pdem em xeque a capacidade das pe-
quenas e médias empresas em suplantar os grandes
grupos globais, ja que experiéncias de sucesso nessa
categoria de empresas estdo quase todas restritas ao
estudodaterceiraltaliaoudovaledoSilicio.

Pode-se, de acordo com esses autores, con-
cluirque estd em curso no mundo um processo carac-
terizado poruma mudanca paradigmatica do capitalis-
mo, entrando nafase de acumulacgao flexivel, em opo-
sicao ao fordismo anterior. No entanto, isso se reflete
numaprecarizacao das condi¢cdes de trabalho e enfra-
quecimento da condic&o assalariada, refletidas nas
terceirizacdes,subcontratacbesereinsercdoderelacdes
detrabalhopré-capitalistas(ANTUNES,2003),comoja
foi comentado anteriormente. No que diz respeito as
empresas, temos uma modificacao nas técnicas
gerenciais,comaimplantacéo de “filosofias” tais quais
just-in-time, kan-ban, grupos de trabalho e conceitos
comoproducaoenxuta(lean production).Espacialmen-
teoquetemoséumamudancadosespagosdasindus-
trias, com as regides tradicionais cedendo lugar para
novasregioes (SOJA,1993).

Para Chesnais (1996), € a competicdo entre
oligopdlios globais o principal motivador das novas lo-
calizagdes das industrias mundiais. Segundo ele a lo-
calizagdo desses grupos néo é ditada somente pelos
custosdeméao-de-obra,masporoutrosrequisitosigual-
mente coercitivos,

que os orientam para paises ou regides onde a de-
manda é maior e 0s mercados mais promissores, e
tambémonde seusprincipaisrivaisdevemserenfren-
tadosnumconfrontodireto (CHESNAIS,1996,p. 113).

Arivalidade no contexto mundial é tomada, em
verdade, no contexto triadico, ou seja, EUA, Japéo e
UnidoEuropéia.

Noqueconcerneasindustriasdebaixaintensi-
dade de capital, portantointensivas de mao-de-obra, a
faixa salarial é o principal estimulo para a “deslocali-
zacao”. Jano que dizrespeito as industrias intensivas
decapital, seusinvestimentos permanecemcircunscri-
tosaszonasdatriade.

De acordo com Diniz Filho (2000), pode-se re-
jeitar a limitacdo dos conceitos de “fordismo” e “pos-
fordismo”,paraaperiodizagédodahistoria, poisessasfor-
mas de producao nunca foram dominantes no sistema

3 Aolongo deste livro (A Condicao Pds-Moderna) Harvey ja procurava adequar suas teses aos regulacionistas, saindo do marxismo
mais estrito que havia caracterizado sua obra anterior, A Justica Social e a Cidade.
“Ha controvérsias no que diz respeito a nogao de toyotismo, ja que essa é vista como uma forma positiva de superagao da crise do

fordismo, segundo argumentam Leborgne e Lipietz (1988).
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produtivo,sendoqueaindapode-sediscutirano¢cédode
dominancia na industria. Além disso, o setor de servi-
¢os é preponderante na geracao de valor e de postos
de trabalho, e as suas relagdes profissionais na maior
partedessesetorndopodemserclassificadasnemcomo
“fordistas”’nemcomo“p6és-fordistas”(BOODDY, 1990, p.
50e54; PRETECEILLE; VALLADARES, 1990, p. 11).

A mais provavel causa das grandes transforma-
¢bes ocorridas no mundo é a adaptacao das diversas
organizagdes (empresas e governos) e individuos as
novas situagdes que se lhes apresentaram nos anos
1970,comoasnovaslegislacdbesambientais (quelimita-
vam os ganhos de produtividade das empresas), o au-
mento dos custos salariais (resultado direto dos ganhos
de produtividade), as novas tecnologias, sobretudo de
tratamento da informacgéao (que ampliaram o acesso a
informacgdes capazes de influenciar as decisdes dos
agentes econémicos), nos governos (que tiveram que
reverseusgastosfacearedugcdodosganhosdeprodu-
tividade, causada,emparte, pelaspropriaslegislacoes
porelescriadas), etc.

Asmudancgasnocapitalismocontemporaneo,tais
comoaflexibilizacdonajornadadetrabalho,omercado
de trabalhoinformal, a terceirizacao, as novas formas
deracionalizac&o naslinhas de montagem, devem ser
vistas ndo como um novo paradigma de capitalismo,
mas como mudancas em fun¢édo da rigidez que o
intervencionismoimpo6sasociedade. Tambémsaores-
postas dadas pelaevolugao tecnolégica, sobretudo no
quecondizaadministragdo e engenhariadaproducao,
buscando meios de produzir de forma mais eficiente.

EXPLICACOES PARAALOCALIZACAOINDUSTRIAL

Os autores® que estudam o processo de
desconcentracéo industrial do Brasil ddo particularim-
portanciaaosprocessosocorridosaolongodasultimas
décadas.Porumlado,adesconcentracaopareciarom-
percom o movimento no sentido de umadescenturali-
zacao industrial a partirde Sao Paulo, que vinha ocor-
rendonosanos 1970-1985(AZZONI, 1986). Poroutro,
viu-se esse movimentoreforcado,emque algumasre-
gides do pais, em particular o Sul e o Nordeste, foram
grandes beneficiarios da industrializacao nesse perio-
do,ganhandoemparticipacaorelativadaregiaoSudeste
comoumtodo.Dadaaimporténciadessesautorespara
discussaolocacional,antesde abordarespecificamen-
teaaberturacomercial,esteespacgoserautilizadopara
comentar os esforgcos tedricos que foram feitos acerca

daindustrializagdoedadesconcentracéoindustrialdeste
periodo.

Na geografia, e principalmente na economia,
diversos autores consideram como fatores preponde-
rantes no que condiz aindustrializacao os fatores que
se convencionou chamar economias de aglomeracéo.
Esseconceitodesignaasvantagensqueséoencontra-
dasporumaempresaouramode atividade empresari-
alporestarlocalizadaemdeterminadaarea, derivadas
de alguns fatores “imateriais” ou intangiveis que refor-
cammutuamenteasempresasdesseslocais. Essecon-
ceito tem uma forte carga empirica, e suas primeiras
manifestacdes aparecem jaem Marshall (1996), no fi-
nal do século XIX em seus Principios de Economia,
quandofaladasvantagens que umaindustrialocaliza-
dapossui.

DeacordocomAzzoni(apudDINIZFILHO,2000),
existem trés tipos diferentes de polarizacéo, sendo a
primeiraderivadadas economiasde aglomeracéo pro-
priamente ditas (redugao dos custos de transporte de
mercadorias pela proximidade entre industrias de
setoresencadeados).Asegundaformade polarizagao
ocorre apartirdaconcentracdoespacialdarenda(que
determinaaformacaode mercadosde consumo atrati-
vos)ehatambéma“polarizagaopsicoldgica”, quederi-
vadastrocas de experiéncias e de informacdes possi-
bilitadas pelaproximidade entre os centros administra-
tivosdasgrandes empresas.

Comodecorrénciadessasmudancas,opoderde
atracado das economias de aglomeracéao “passa a se
estenderparaumaadreavizinhaquetranscendeoambi-
todaareaurbanapropriamentedita”,oquereduzaefi-
caciaexplicativado conceitode “economias de urbani-
zagao”,jaqueopoderdeatracaodocentrourbanopassa
asuperaroslimitesdeumadunicacidade (DINIZFILHO,
2000).

Por isso, Azzoni (1986, p. 48) considera mais
adequado trabalhar com o conceito de “economias de
regionalizacao”, que permitiriaexplicar melhoraldgica
dalocalizag&o industrial num contexto de redu¢éo dos
custos de transportes e de separacao espacial entre
unidades produtivas e detomadade decisao.

Aplicando suas observacdes ao contexto brasi-
leiro,Azzoni afirma que no Brasilnao se dariaum pro-
cessodedesconcentragdoindustrialouaindaderever-
sdodapolarizagdo,dadoque:

Nos paises menos desenvolvidos, todavia, a obten-
¢ao de niveis minimos de economias externas, qua-
lificacao da mao-de-obra, aptidéo para o trabalho em

5Dentre eles destacam-se Azzoni (1986), Cano (1985), Diniz (1993), Pacheco (1999), entre outros.
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linhas de montagem, oferta minima de infra-estrutura
etc. acaba ocorrendo apenas em alguns poucos pon-
tos do territério, exatamente os grandes centros urba-
nos consolidados, simultaneamente o centro industrial
desses paises. Ouseja, essadesconcentragdo anivel
mundial significa concentrag@o nos paises hospedei-
ros desses empreendimentos. Apenas com o passar
dotempo e comoaumentosignificativoda “massa”de
producao nessas areas centrais é que haveria um ini-
cio de desconcentragao, o que sé ocorreria apos um
razoavel grau de concentracao nos estagios iniciais
(AZZONI, 1993, p. 11-12 apud DINIZ FILHO, 2000).

Dessemodo,adesconcentragdoindustrialbrasi-
leira estaria ocorrendo num raio maximo de 150 km a
partirdaregidometropolitanade SdoPaulo,emfuncao
damaiorliberdade paraalocalizacaodasempresasin-
dustriais. Mas pelo fato de essa liberdade de localiza-
caoaindaestarrelacionada apresencade infra-estru-
turaedasoutrasvantagensdeaglomeracaopresentes
nas economias de regionalizac&o, a desconcentracao
industrial permaneceria concentrada em um campo
aglomerativo, restrito ao raio proposto pelo autor.

Seguindo a mesma linha de raciocinio, Diniz

(1995) tambémiratrabalhar com o conceito de campo
aglomerativo, mas ampliando sua escala de modo a
formarumpoligonodeaglomeracdoquepossuiriaseus
vértices localizados em cidades do sul e sudeste, ex-
cluindo o estado do Riode Janeiro.

Essepoligonoseria,segundoDiniz(1995,p.14),

resultado de forcastaiscomo:

a) deseconomiasdeaglomeragédonaareame-
tropolitanade Sao Paulo e criacdo de eco-
nomiasemoutrasregidéesdecentrosurba-
nos;

b)  opapel dapoliticaeconédmicaou acéo do
Estado;

c) disponibilidadesdiferenciadasderecursos
naturais;

d) unificagdesdomercadoemudancasnaes-
truturaprodutiva;

e) concentracaodapesquisaedarenda;

f) criacdo do polo de crescimento dagrande
SaoPaulo(segundametadedoséculo XIX);

g) reversaodapolarizagdodaareametropoli-
tanade SaoPauloeespraiamentoindustri-
alnopais (apartirdadécadade 1970);

h)  mudancastecnolégicas e o potencial para
aglomeracgéopoligonal:novoparadigmade
desenvolvimento industrial — nova revolu-
c¢doindustrialeflorescimentodoMercosul.
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Essesfatorestenderiam

aimpedir o movimento desta desconcentracao dain-
dustria e areforgcar a concentragcéo na area mais de-
senvolvidado Pais, onde estariam amaiorparcelado
mercado, abaseindustrial, ade pesquisaeadomer-
cado de trabalho profissional (DINIZ, 1995).

Comopode-seobservarpeladescricaodosfato-
resenunciadoscomoindutoresdaformacéodocampo
aglomerativo, Diniz(1995)eAzzoni(1993)reconhecem
ainsuficiénciadaadocaode apenasvetorparaaexpli-
cacaodalocalizacaoindustrial. Deste modo, outros fa-
tores,comoosrecursos naturais, expansdo do espaco
econdmico, os efeitos da crise dos anos 1980, estraté-
giasdeexpansaodasempresasnacionais,alémdefa-
tores como a abertura comercial, a guerra fiscal e os
baixos salarios das regides menos desenvolvidas do
pais, seriam capazes de explicar a nova logica da lo-
calizacaoindustrialnoBrasil.

Nenhum desses fatores isoladamente, porém,
fornecemumaexplicacaosatisfatoriaamenosqueana-
lisemos questbesrelativas a competitividade brasileira
e suarelacdo comos movimentos daeconomianacio-
nalocorridos nesse periodo.

Ocrescimentosem precedentesdocomércioin-
ternacional no pos-guerracriou oportunidades eriscos
para a economia de diversos paises e fez surgir um
mercadoglobal paradeterminadasindustriasquecolo-
cava a perder estratégias de desenvolvimento que ig-
norassem arealidade do comércio em escala global e
osdesafios poreste propostos (PORTER, 1992).

Aestratégiadeumaempresaestaracentradaem,
basicamente, quatroniveisdiferentesdeacgéo.Deacor-
docom Porter (1993, p. 50), hd duas estratégias basi-
cas: o enfoque de custos e o de diferenciacéo do pro-
duto. O alvo desses dois enfoques pode ser amplo ou
estreitodemodoqueseacabaporchegaraumquadro
em que sao possiveis quatro estratégias genéricas: li-
derancade custos, enfoque nos menores custos, dife-
renciacaogenéricaediferenciacaofocalizada.

Avantagemcompetitivadeumaempresaadvém
domodocomoelaserelacionacomsuacadeiadefor-
necedores. Uma empresa obtém vantagem competiti-
va se ela consegue oferecer aos seus clientes um va-
lorfequivalente ao dos concorrentes de modo mais efi-
ciente (menores custos), ou se ela consegue oferecer
um valor mais elevado recebendo porisso umaremu-
neracao maior (enfoque na diferenciacéo). Essas sao
as formas basicas pela qual uma empresa se tornara

6 Esse conceito de valor nao esta relacionado nem com o valor-trabalho dos marxistas nem com a nogéo de utilidade marginal.
Significa apenas aquilo que um produto oferece de melhor em relacéao aos seus concorrentes na perspectiva do comprador.
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competitiva, tanto em nivel nacional, em caso de mer-
cadosfechados, quantoemnivelglobal.
Determinadaindustriapode adquirircaracteristi-
casglobaisoumultidomésticas(PORTER, 1993).Essa
diferenciacaoéimportantequandosetratadaindustria
automobilistica, por exemplo, porque, apesar de uma
crescente tendéncia para a homogeneizacao dos pro-
dutosemnivelmundial, essetipode segmentode mer-
cado ainda apresenta diversas idiossincrasias que im-
pedem a livre localizagcdo das empresas por fatores
como qualidade dos produtos, nivel de emissao de
poluentes, adaptacdes as normas de seguranca etc.
Apesar de parecerem pequenas, essas alteracdes po-
deminfluenciar adecisaolocacional de umaplantain-
dustrial especifica quando a producao é voltada, por
exemplo, paraaexportacao’.
Porter(1993)especificaguenaohapaisescompe-
titivos,masempresascompetitivas.Anaturezadacompe-
ticdo,entreoscompetidoresdedadaindustria, estamate-
rializada em cinco forgas competitivas: aameacga de no-
vasempresas, aameacgade novos produtos ou servicos,
opoderdebarganhadosfornecedores,opoderdebarga-
nha dos compradores e a rivalidade existente entre os
competidores. “Onde as cinco forgas forem favoraveis,
muitos competidores conseguem rendimentos atraentes
sobre o capital investido” (PORTER, 19983, p. 45). Isso
acontece porque essas cinco forgas, atuando sobre as
empresas, aslevaraadesenvolverprodutosque, peloni-
vel de exigéncia dos mercados locais, acabaram desta-
cando-se em outros mercados. Essas cinco for¢as esta-
réocompondo aquiloque Porterchamade diamante.

MERCADO DE AUTOMOVEIS NO BRASIL NOS ANOS
1990

Haquesedestacartambémqueaindustrianacio-
naldeautoméveisjanosanos 1990representavaquase
10%do PIBindustrial do pais, e pertode 4% do PIB na-
cional (COMIN, 1998, p. 24). Neste periodo, as mudan-
casmaissignificativasnomercadonacionalforamaaber-
turacomercial e acriacao de uma aliquota diferenciada
de IPIl para os veiculos com motores de até 1000 cm3,
que foi favorecida em termos tributarios para atender a
um publicoderendamaisbaixa (COMIN, 1998, p.52).

Comareducaodo IPI para0,1% (valor simbdli-
co) durante o governo Itamar Franco, em 1993, a de-
mandapelocarropopularaumentoudeformasignifica-
tiva, sendo que houve momentos em que esse tipo de
veiculochegouaservendidocomagiode até 30%.

Aaberturacomercial foi paradoxal paraaindus-
tria nacional. Se por um lado passou a enfrentar uma
pressao cada vez maior dos veiculos importados, por
outroconheceugrandeexpansaonavenda,narentabi-
lidade e na produtividade dos investimentos. Num pri-
meiro momento, a importacdo néo chegou a afetar
diretamente a industria automobilistica, mas sim a in-
dustriade autopecas. Dessemodo,comaliberdadede
importacéao, diversas empresas foram fechadas, e ou-
tras foram adquiridas, de modo que se assistiuauma
forte concentragéono setor (COMIN, 1998).

Até 1995, porém, nao se observou um aumento
significativo dos veiculos importados, tampouco gran-
desinvestimentosemnovos produtos,jaqueoslanca-
mentos do periodo foram, via de regra, remodelacoes
superficiaisdosprodutosjaexistentes(conhecidascomo
face-liff),emqueaplataformadoveiculondomuda, mas
apenas sua carroceria, de modo que os investimentos
necessariosforammuitomenoresqueodaformulacéo
deumveiculocompletamente novo.

Com aestabilizagdo macroeconémica permitida
pelaimplantacdodoPlanoRealasimportacbescresce-
ram a umataxa acentuada nos primeiros anos, princi-
palmenteseconsiderarmosofatodequeelaseramsim-
plesmente proibidas antes da abertura comercial. Mas
0 que se observou foium crescimento que superou os
100% ao ano, passando de pouco mais de 50 mil, em
1993, para mais de 150 mil, em 1994, e mais de 300
mil, em 1995 (ANFAVEA, 2004). As importacdes tive-
ram, obviamente, um impacto positivo, no sentido de
evitar o aumento dos precos proporcional ao aumento
da procura. Além disso, elas faziam parte do plano de
estabilizacdodamoeda,comoumaformadecontraba-
langarapressaoinflacionaria.

Parailustrar esse problema, retomemos alguns
fatos apontados como deméritos paraainduistriaauto-
mobilistica nacional apresentados no relatério de
competitividade da industria brasileira de Coutinho e
Ferraz (1994). Aindustria automobilistica & vistacomo
uma das industrias com deficiéncias competitivas por
variasrazobes, entreelas:

a) naoapresentarescaladeprodugdaoadequa-

daparavariosmodelos;

b) baixo investimento das empresas em

ativida-destecnologicas;

c) especializagcdodas montadorasemcarros

“populares”;

d) verticalizacdo das empresas (tanto

montadorasquandoautopecas);

e) elevadadiversificagaode produtos.

7 Neste ponto vale ressaltar as diversas diferengas existentes entre preferéncias nacionais e entre legislagdo que héa nos dois
grandes mercados de automoveis do mundo: a Europa ocidental e os EUA.
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Emjunhode 1995, durante o governo Fernando
Henrique Cardoso,foipropostaamedidaprovisoriaMP
1.024/95, que iniciou um novo momento da politicain-
dustrialbrasileira, principalmente daquelavoltadapara
aindustria automobilistica, que € a que nos interessa
particularmente. EssaMedidaProvisoria, posteriormente
reeditadasobaformadelLei9.449/96,complementada
pelalei9.440/97,estabeleciaoNovoRegimeAutomotriz
(NRA), que foi uma politica industrial voltada para a
atracdodeinvestimentos porparte das montadoras no
pais, colocou o Brasil em igualdade de condicbes em
relacédo a Argentina, que ja havia adotado um regime
automotivopoucosanosantes.

Como apresenta resumidamente Comin (1998)
0 regime apresentava sucintamente as seguintes ca-
racteristicas:

a) reducdode90%dolmpostodelmportacéao
(Il) para maquinas, que passam a ter
aliquotamédiade 2%;

b) reducédo de 85% até o ano de 1999 das
aliquotas de importacdo de matérias-pri-
mas, partes e pecas para todos os fabri-
cantesdeveiculos,tratores,reboquesesi-
milares,incluindoaindaosetordepneuma-
ticos, que passam de uma média de 18%
para2,8%em1996;areducdo vaidiminu-
indo nos anos seguintes, chegandoauma
aliquotade 8% nofinaldo periodo;

c) isencaode50%datarifadoll(nomomen-
toinicialreducdode 70% para35%)deve-
iculos prontos para as montadoras que se
dispusessemaaderirao NRA;atéofimdo
regime a aliquota deveria chegar a 20%
paratodososimportados, semdiscrimina-
¢éo de origem (montadoras instaladas no
Brasilounéao);

d) indicedenacionalizagcdodeveiculosfixado
em 60%, o mesmo da Argentina, conside-
randocomolocaispecasfeitasnosdemais
paisesdoMercosul;

e) isencdes na proporcéao de 1,5/1, ou seja,
paracadaUS$1,5exportadoseriapermiti-
daaimportacdode US$ 1,0comaliquotas
reduzidas.

ComoNRA, astarifas deimportagdo do setor au-
tomobilistico chegaram aos 70%, criando um mercado
protegido paraas montadoras que quisessem seinstalar
no pais, garantindo a elas os beneficios listados acima
tendo em vista as condi¢des a serem cumpridas. Essa
novapoliticaindustriallevouaumagrandeondadeinves-
timentos por parte das empresas, tanto as ja instaladas,
comoasqueaproveitaramonovoregime,quesedistribu-
iram, destavez, ndo somente pelo Estado de Sao Paulo,
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mas pelas variasregides brasileiras. O primeiro estado a
sercontempladocomosnovosinvestimentosfoioParana,
quecontoucomaimplantagcdodaRenault,daChrysler,da
Audi/Volkswagen e de uma fabrica de motores, a Tritec
(join ventureentre aChryslere aBMW, produzindomoto-
resparaexportacéo). Osinvestimentossederam, porém,
sobum custo muito elevado, jaque o NRA promoveuum
dos maiores movimentos de renuncia fiscal que ocorreu
nahistériadaindustriaautomobilistica, alémdeinimeras
garantiasparaasempresasaquiinstaladas,comoavirtu-
alexclusividade paraaimportacdodeveiculos.

Aomesmotempoemaque o NRApermitiuumfe-
chamento do mercado brasileiro as importacoes, ele
abriuespaco paraumaverdadeiraguerraentre asuni-
dades dafederacgéao pelos investimentos, com a distri-
buicdo de beneficios que abrangeram, conforme des-
critoemArbix (2001, p. 11):

1. Doacadodeterrenosparaainstalacdodaplantaou
de grande parte dele;

2. Fornecimentodainfra-estruturanecessariaparaa
preparacéao da area. Isso inclui, em geral, ainfra-
estrutura viaria e logistica, mas abrange também,
em varios casos, ligagbes ferroviarias e o desen-
volvimento de terminais portuarios;

3. Isencéodeimpostos estaduais elocais por periodos
néo inferiores a dez anos. O mesmo vale para as
taxaslocais. Emvarios casos, o acordoincluiaisen-
caodeimpostos naimportagdode pegase veiculos;

4. Concessao de empréstimos pelo estado (através
de 6rgaos ou bancos estatais) ataxas muitoinferi-
ores as do mercado;

5. Uma série de caugdes e garantias estatais, finan-
ceiras e legais;

6. Umasérie debeneficios adicionais, que variamde
acordo para acordo, envolvendo fornecimento de
transportepublicoaostrabalhadoresecrechespara
seus filhos a diversas medidas ambientais.

Nos anos que se seguiram, porém, a principal
alteracdoqueomercadoviveufoiainstalagcdodeplan-
tas para produzir veiculos de porte médio, e de seg-
mentos de mercado mais distantes dos veiculos popu-
lares, tais como as plantas da Renault, da Audi, da
Mitsubishi, Toyota,Honda, Chrysler, Rovere Mercedes-
Benz. Obviamente, os veiculos do segmento médio,
além de possuirem uma rentabilidade superior a dos
“populares”, estavam protegidos pelasbarreirasdeim-
portacdo e n&o encontravam concorrentes no mesmo
niveldemodernidadepelasfabricasmaisantigas.Além
disso,asmontadoras que seinstalaramnesse periodo
adotaram técnicas de producédo mais modernas, bus-
cando niveis de produtividade superiores aos das em-
presas mais antigas. Os investimentos totais, de acor-
docomasestimativasdeComin (1998, p. 101)ficaram
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naordemdos20bilhdesdeddlaressendoaRenaultea
Peugeotosmaioresinvestidoresdentreasingressantes,
eaFordeaGeneral Motorsdentre osjapresentes.

A disputa pela parcela de mercado ficou mais
acirrada no inicio, mas as dificuldades em romper os
limites minimos de rentabilidade garantiram as quatro
gradesmantersuasposi¢cdoesdemercado,sendoaFord
aempresamais afetada pelanovaconcorréncia. Tam-
bém a Volkswagen perdeu uma parte de suaparticipa-
cao paraasnovas empresas, das quais o Grupo PSA,
representado pelas marcas Peugeot e Citrden, a
Renault,aToyotaeaHonda,comumdefinhamentoda
posicao da Daimler-Chrysler, até o encerramento da
producédodoClasseAemdJuizde Fora,noanode2005.

Deve-se considerar agora os impactos dessas
mudancasdentrodoMercosul,eoqueelerepresentou
parao pais. Obalanco que erapositivo para aArgenti-
naaté 1995, inverteu-se apartirde entédo, como Brasil
oferecendo algumas vantagens sobre aArgentina que
Ihe permitiu receber investimentos muito maiores que
seuvizinhodosul. Essasvantagenscomecavampelos
fornecedores, em maior nimero no Brasil, até a mao-
de-obra,como mesmo nivel de capacitagdo, mascom
salariosmaisbaixos.Alémdisso,0ambientemacroeco-
ndémico brasileiro se mostravamais favoravel ainvesti-
mentosdelongoprazoqueoargentino,esobretudono
inicio da década de 2000 a estabilidade politica e
econOmica do Brasil parecia mais segura. Alémdisso,
hade selembrardadisparidade cambial que passoua
existir entre os dois paises quando o Brasil adotou a
politica de flutuagao cambial, que levou aum baratea-
mentodosprodutosbrasileirosemfaceaosargentinos,
que ainda contavam comumamoedadolarizada.

MasoMercosul, principalmentenasegundame-
tade dadécada, significouumaampliagao do mercado
“interno”brasileiro, poisasmontadorasinstaladasnes-
ses paises passaram a ver os dois paises como um
unico mercado regional. Além de ser um mercado de
proporcdes medias, apresentavacomoincentivoofato
de ser um dos de maior crescimento anual, contando
ainda com um grande potencial de expansao dado o
nivelde veiculos per capitanos paises daregiéo.

AGLOMERADO METROPOLITANO DE CURITIBA

Compreendidanoprimeiroplanaltoparanaense,
aRegido Metropolitana de Curitiba é a principal regiao
doestadodoParanaemtermospopulacionaiseeconb-

micos,concentrandograndeparceladapopulagao,infra-
estrutura,alémdedetergrandepartedovaloradiciona-
dofiscaldo estadonaindustriae nos servigos.Aproxi-
midade com o porto de Paranagua, um dos maiores e
mais importantes do pais, além de uma imagem local
associada ao planejamento e gestdo urbana eficiente,
resultandonoatrativodaqualidadedevida,certamente
séofatoresquefazemde Curitibaumacidadebastante
conhecidaem ambitonacional.

Ascondi¢cdesprivilegiadasde Curitibanaodizem
respeito somente afatores naturais, taiscomo alocali-
zacéao do sitio urbano, mas também a indicadores
socioecondmicosmelhoresqueamédianacional,além
de incluidos entre os melhores do estado do Parana.
Esses indicadores estdo conjugados a aceleradas ta-
xas de crescimento populacional, o que demonstra o
vigordaregidoparaatrairpopulacao.®

Obviamenteque essesfatores,senadodecisivos,
saomuitoimportantesnaconsideracdorealizadapelas
empresas nhaescolhadolocal de suaimplantacéo, tédo
importantes quanto as vantagens de cunho fiscal, mo-
netario einfra-estrutural. Comojacomentado aolongo
do capitulo, as regides ou areas que estiveram mais
intimamente ligadas ao processo de decisao foram a
RegidoMetropolitanade PortoAlegre, eprincipalmente
acidadedeJuizde Fora,em Minas Gerais.

Pode-seclassificaradinamicadaRegiaoMetropo-
litanadeCuritibaemmunicipiosqueparticipamdiretamente
do cotidiano da metrépole, municipios que apesarde es-
taremde certomodointerados tém suas atividades mais
ligadasaocampo,emunicipioscujaparticipagcdonadina-
micametropolitana &€ no maximo potencial.

Os municipios participes do aglomerado metro-
politanofazempartedaquiloquefoidefinidopelolpardes
(2000) como “uma mancha de ocupacao derivada de
conurbacao e/ou periferizagao diretamente polarizada
pela metropole, envolvendo municipios limitrofes com
contiglidade, continuidade e/ou descontinuidade de
ocupacao”. Esses municipios concentram amaior par-
tedamalhaviariadaregiao metropolitana, e, comofoi
demonstrado por Firkowski (2002), concentraram tam-
bém amaior parte dos protocolos de investimentos fir-
mados com o governo do estado na segunda metade
dadécadade 1990, ficando com 57% das intencdes de
investimentosnoestado,em que apenasomunicipiode
Mandiritubanao estavasituadonadefinicaode aglome-
rado metropolitano. O mapa 3.2 traz a mancha urbana
doaglomerado metropolitana, e permite que sejaobser-
vadaqualaextensdodacidade emtermosfisicos.

8 Como ja observou Paul Johnson, as pessoas muitas vezes votam melhor com seus pés, migrando para os locais que oferecem
mais oportunidades. Se o Parana se mostrouum Estado padrasto, pelofato de ter “expulsado” grandes contingentes populacionais nos anos
1970 e 1980, Curitiba mostra-se na contramao desta tendéncia, por ser ja ha varias décadas um centro concentrador de populagéao.
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Arealidade daregidode Curitibaestamaisbem
expressaquandosemencionaoconceitodeaglomera-
do metropolitano que quando se menciona regiao me-
tropolitana, ja que situa os municipios mais proximos
dacapitaltantofisicamente quantoemtermosdereali-
dade econémicaesocial. Destemodo, nacomparacéao
comomunicipiodeJuizdefora, utilizaremosoconceito
de Aglomerado Metropolitano de Curitiba, e quando fi-
zermosmencaoaregiaode Curitibaéaestesmunicipi-
osqueestaremosnosreferindo.Janoquedizrespeito
aPortoAlegre,estaremosavaliandoos municipiosper-
tencentes a Microrregido de Porto Alegre®. Esta néao
engloba todos os municipios da regionalizacéo oficial,
tampouco contempla os 39 municipios do aglomerado
metropolitano de Porto Alegre tal como definido pelo
Ipardes (2000, p.69).Noentanto,contemplaosmunici-
piosmaisproximos,fazendocomqueacomparagaose
dé deformamaishomogénea.

VANTAGENS DOAGLOMERADO METROPOLITANO
DECURITIBA

Apesardegravesproblemassociaiseambientais
observaveisnoaglomerado,asituacaodeCuritibaeseus
municipioslimitrofesnocontextonacionalnaoédaspio-
res. Longe de representar uma cidade modelo, como o
city marketing gostaria de apresenta-la, ja que quando
considerada em conjunto com seu entorno imediato a
realidade é menos cor-de-rosa, o quadro que se apre-
sentatambém nado € dos mais cadticos, estando de fato
entre um dos melhores do Brasil quando pensadas as
cidades eregides commaisde 1 milh&o de habitantes.

Como ja foi aludido ao longo do texto, no mo-
mentoem que foram apresentadas asinten¢desdein-
vestimentonopais,comoconsequénciadiretadoNRA,
o Parand, de acordo com os dados obtidos nas entre-
vistas, nem mesmo constava entre os estados alvo da
Renault,quefoiaprimeiraempresaaseinstalarnare-
gido. ORioGrandedo Sul,comaregiaodoentornode
PortoAlegre,eprincipalmenteJuizde Fora'®,emMinas
Gerais, eram os alvos preferenciais. Aprimeira cidade
pela tradic&o industrial e pelas vantagens locacionais
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apresentadas pela proximidade com o Mercosul, e a
regidodeJuizdeForapelapressaopoliticarepresenta-
dapeloex-presidente ltamar Franco.

Oesforgorealizadopelogovernodo Estadodo
Paranéa neste periodo, que acabou mostrando-se bem
sucedidoneste particular, estavarelacionadocomuma
perspectiva de queda na arrecadacéo estadual devido
aduasmudancasquesevislumbravam:amudang¢ado
critério de cobranca do ICMS dos estados produtores
de eletricidade, que do estado produtor passava a ser
cobrado pelo estado consumidor, e a Lei Kandir, que
tinha como objetivo facilitar a exportacao de graos,
desonerandodeimpostosumadasprincipaisfontesde
receitadoEstado. Destemodo,ocomprometimentodos
cofres publicos de varios estados, dentre os quais o
Parand, tornava necessariaumamudancanabasede
arrecadacéo, que emultimainstanciapassavapelain-
dustrializagdo (HAYAKAWA, 2005) .

O Parana, apesar de sua grande importancia
como produtor agricola, ja apresentava na regiéo de
Curitibaumparqueindustrialmoderno,comapresenca
dealgumasempresasdosetormaterialdetransportes,
que estavamligados aosinvestimentos dofinalda dé-
cadade 1970 einicio de 1980 de duas principais mar-
cas, Volvoe New Holland, produzindomaquinario agri-
cola, caminhdes e 6nibus. Grupos como Bosch e
Siemenstambémestavampresentesnaregiao, sobre-
tudonaCidadeIndustrialde Curitiba,quefoicriadajus-
tamente com esses objetivos.

Em funcao destes antecedentes industriais, a
regidode Curitibapbdde oferecerparaasempresasuma
infra-estruturamodernaeeficiente, representadapelas
rodovias e anéis viarios da regido'?, com proximidade
aoestadode SaoPaulo,emumaligagdorodoviariaque
contavacomumgrandetrechode pistaemduplicacéo
(viaBR116),arodoviaBR 376, ligandooestadocoma
BR 101 emdirecao a Santa Catarina e ao Rio Grande
do Sul,alémdaBR 116 sentido sul;aligagdofacilitada
com o Porto de Paranagua, pelaBR 277, tambémem
pista dupla, e com o interior por esta mesma rodovia,
queseencontravaduplicadaatéaSaoLuizdoPuruna,
seguindo duplicada como BR 376 até o municipio de
PontaGrossa.

9 Os municipios da microrregiao sao: Alvorada, Ararica, Cachoeirinha, Campo Bom, Canoas, Eldorado do Sul, Estancia Velha,
Esteio, Glorinha, Gravatai, Mariana Pimentel, Nova Hartz, Nova Santa Rita, Novo Hamburgo, Parobé, Porto Alegre, Sapiranga, Sapucaiado

Sul, Sao Leopoldo e Viamao.

°QOinteresse politico pelamesorregiao de Juizde Fora se justifica pelo fato de que ela esteve estagnada durante umlongo periodo,
empartesdevido asuaarticulagédo com o estado do Rio de Janeiro, que também passou porumlongo periodo de estagnacéo. (IPEA, 2001,

p.59ep.76).

"Informagdesobtidas naentrevistade campocom Luis Hayatawa, ex-presidente do IPPUC, COMEC, que participou ativamente das

negociagdes com as empresas, estatais e secretarias de estado.

20 contorno metropolitano chamado Contorno Leste, em cujas laterais se encontra a planta da Renault Nissan, ndo estava conclu-
ido quando do fechamento dos protocolos. No entanto, como seu planejamento data de varios anos antes, nao deixa de ser considerada
como parte das vantagens oferecidas pela regido, como de fato veio a se incorporar mais tarde na paisagem leste da cidade.
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Além disso, estava em processo de ampliacédo
pelalnfraerooAeroportolnternacionalde SdoJosédos
Pinhais,comacessofacilitadopelarodoviaBR376ea
ferrovia que faz a ligagao do interior do estado com o
Portode Paranagua.

Apesardetodos essestrunfos, certamente uma
dasmaioresvantagensqueoestadodoParanatinhaa
oferecerparaasempresasqueaquiseinstalassemera
agranderededegeracdoedistribuicdodeeletricidade,
que colocou o estado entre os maiores produtores do
pais.Alémdecontarcomagarantiadeeletricidade,sem
riscode blecaute, o estado ofereciaumadas menores
tarifas de eletricidade de usoindustrialdo pais.

Dessas vantagens, Curitiba e regido ainda con-
tavam com uma tradic&do naindustria metal-mecénica,
oquesignificaapresencade mao-de-obraqualificada,
centros de ensino e pesquisa naarea, mas ao mesmo
tempoumafracatradi¢gdosindical,comumhistéricode
poucasgreves,oquecertamenteseriamotivodepreo-
cupacdoem Sao Pauloearredores'. Dados esses fa-
tores, Curitibaestariajaposicionadaentreoslocaismais
bempreparadosdopaisparareceberindustriasdegran-
de porte, com capacidade para atender de forma
satisfatdria as necessidades de exportacao e importa-

cao que pudessem surgir. Mas somente esses fatores
nao tornariam Curitiba mais atraente que outras areas
do pais igualmente dotadas de infra-estrutura moder-
na, como era o caso de Juiz de Fora e da Regido de
PortoAlegre. Portanto, cabe adentrar maisnosfatores
que trouxeram os investimentos para a regiao de
Curitiba, jaque além desses hd outros fatores que séo
considerados porinvestidoresestrangeiros'.

Oprimeirofatoraressaltarnacomparacgaodireta
dessas trés diferentes realidades é o fato de que
estamos falando de duas grandes cidades que apre-
sentam realidades metropolitanas e de um municipio
deportemédio,semconurbacgaoecujaresponsabilida-
de pelos problemas e suas solugdes cabe a um Unico
agente, a prefeitura municipal. Deste modo, podemos
compararJuizde Fora-MGdiretamentecomascapitais
dasregides metropolitanas,eassimveremosumaclara
desvantagemparaJuizde Fora. (Tabelas 3.1€3.2)

Noentanto,arealidadeassimrepresentadaestaria
mascaradapelofatodequeosmelhoresindicadoresapre-
sentados por Curitibae PortoAlegre sedevemaofatode
queambososmunicipiosconcentram, porsuacaracteris-
tica de pdlos, maior infra-estrutura e concentragéo dos
estratos maisfavorecidosdapopulacgéao.

TABELAS3.1-POPULAGCAOTOTAL —1991,2000 E 2004

Cidade | Populagéo 1991| Populagéo 2000 | Populagéo 2004
Porto Alegre 1.251.898 1.360.590 1.416.363
Curitiba 1.315.035 1.587.315 1.727.010
Juiz de Fora 387.523 456.796 493.121
FONTE:IBGE

(1)ESTIMATIVA

TABELA3.2-IDHE RENDA PER CAPITA

Cidade [IDH 1991 |IDH 2000 |Renda Per Capita 1999-2002 RY)
Porto Alegre 0,824 0,865 783,08
Curitiba 0,799 0,856 670,67
Juiz de Fora 0,769 0,828 605,42
FONTE:IBGE

¥ Tomando como base o Boletim do Dieese (http://www.dieese.org.br/bol/gre/grijul97.xml) no ano de 1997 foram registradas 21

grevesde metallrgicos, todas ocorrendonaregido doABC e estado de Sdo Paulo somente emjulhode 1997. Em agosto de 1999, houve 15
greves ligadas as industrias metallrgicas, nenhuma delas no Parana. Consultando os boletins do Dieese, vé-se uma grande concentragao
espacial das greves na RM de Séao Paulo, em detrimento das outras capitais.

“Ha outras fontes de vantagens para uma cidade, como a capacidade de cumprir com suas obrigagdes financeiras. Neste ponto,
Curitiba péde ser apontada como um modelo para o pais, de acordo com a nota que se segue. “O grau de risco de Curitiba para créditos é
12 vezes mais baixo, segundo o rating da Moodys, do que o do Brasil —classificacdo B1. O municipio do Rio de Janeiro também recebeu
rating B1, classificado como especulativo e de risco. [...] Para definir a classificagao, os analistas requisitam informacdes econémicas,
demogréficas, fiscais e dadividado municipio. Sao fornecidos dados comoindicadores da atividade econdmica e de emprego, orcamento e
saldo dadivida publica, entre outros. Também é considerada a estrutura institucional do municipio, como as responsabilidades da adminis-
tracdo e o relacionamento com os governos estadual e federal. Contam ainda o porte e a diversidade da base econémica, a vitalidade e a
competitividade dos principais setores da economia e o perfil socioecondmico da populagao —niveis deriqueza.” PREFEITURAMUNICIPAL
DE CURITIBA, 2002 http://www.curitiba.pr.gov.br/pmc/agencia/conteudo.asp?npag=1&semmenu=sim&ncod=2233.
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Quandoapresentamoso quadro da realidade ur-
bana dastréslocalidades,aquicompreendidasnaoso-
mente na sua estrutura institucional, mas no bojo das
trocascotidianasqueasmetrépolesrealizamcomseus
municipios do entorno, compreendidos como sendo
partedeumadunicacidade,ascondicdespesammenos
emfavordascapitais,havendoumamaiorhomogenei-
dade entreastrés, excluidosnovamente ofatoresren-
daepopulacédo,ondeasaglomeracdes metropolitanas
saonovamente favorecidas (Tabelas 3.3 e 3.4).

Os indicadores de renda per capitaindicam um
mercado consumidor imediato um pouco mais favora-
velaCuritiba', sendoqueoindicadordeconcentragéao
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de renda aponta para uma maior igualdade de condi-
cdesnaspopulagdesdasmetropolesqueocasodeuiz
deFora,onde,alémdarendaper capita serligeiramen-
temenor, ainda é, peloindicador, mais concentrada.
Quantoaosindicadoressociaisrelevantesparaas
empresas, como ataxade alfabetizacéo e amédiados
anosde estudo (Tabelas 3.6 € 3.7), astrés areas consi-
deradasapresentamumaigualdade noquedizrespeito
aessesindicadores. Jaofatorlongevidade pesa, ainda
que nao de forma muito acentuada para Juiz de Fora,
sendooaglomeradode Curitibao menosfavorecido.
Mas,tendoemvistaque oaglomerado metropo-
litano de Curitiba inclui alguns municipios novos muito

TABELA3.3-POPULAGAOTOTAL PORAGLOMERAGOES-1991-2000

Regiao [Populagdo Total 1991 [Populagéo Total 2000
Regido de Porto Alegre 2.952.673 3.419.772
Regiédo de Curitiba 1.927.265 2.560.161
Juiz de Fora 387.523 456.796

FONTE:ATLASDODESENVOLVIMENTO HUMANO-2000
NOTA:REGIAO DE PORTO ALEGRE EAMICRORREGIAO DO IBGE EAREGIAODE CURITIBAOS
MUNICIPIOS DOAGLOMERADOMETROPOLITANO.

TABELA3.4- CONCENTRAGAO DE RENDAE RENDA PER CAPITA

Regiao | Gini-1991 [ Gini-2000 |Renda-1991|Renda-2000
Regido de Porto Alegre 0,52 0,55 R$361,48 R$470,06
Regido de Curitiba 0,52 0,55 R$369,84 R$ 480,48
Juiz de Fora 0,57 0,58 R$311,64 R$419,40

FONTE:ATLAS DO DESENVOLVIMENTO HUMANO-2000
NOTA:PARAASREGIOESDE CURITIBAE PORTO ALEGRE OSINDICADORES SAOAMEDIAPONDE-

RADAPELAPOPULAGAO.

TABELA3.5 -ANOS DE ESTUDO PORAGLOMERAGAO-1991-2000

Média de Estudo-1991 |[Média de Estudo-2000

Regido de Porto Alegre 6,5 7,4
Regiao de Curitiba 6,4 7,4
Juiz de Fora 6,6 7,4

FONTE:ATLASDODESENVOLVIMENTO HUMANO

NOTA:MEDIAPONDERADA PARAREGIAO DE PORTO ALEGRE E CURITIBA.

TABELA3.6 - ALFABETIZAGAO ELONGEVIDADE PORAGLOMERAGAO-1991-2000

Regiéo Alfabetizagéo (%) - 1991 |Alfabetizagéo (%) - 2000 |Longevidade - 1991 |Longevidade - 2000

Regiao de Porto Alegre 92,9 95,5 69,3 71,9
Regido de Curitiba 92,6 95,3 67,8 711
Juiz de Fora 92,5 95,3 68,0 72,0

FONTE:ATLASDODESENVOLVIMENTO HUMANO

NOTA: MEDIAPONDERADA PARAREGIAO DE PORTO ALEGRE E CURITIBA.

s Obviamente, para aindustria automobilistica o mercado nacional, e ndo o local, € o importante. No entanto, tendo em vista o fato
dequeamontadoraconsiderourelevantesinformacoes sobre aqualidade devida, um mercado consumidormaisamplo, dado pelarendaper
capita, foi entendido como um indicador de uma maior oferta de servigos no local.
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carentes deinfra-estrutura, como Campo Magro e Fa-
zendaRioGrande,eofatodequeaareaéadeocupa-
caomaisrecente dastrés, e aindaquandocomparada
comPortoAlegreapresentaaltastaxasdecrescimento
urbano, pode-se considerar que o desempenho de
Curitiba poderia ser pior. Dado o fato de Curitiba ser,
dastréscidades,aqueapresentaumplanejamentour-
banomaisintensivo, sobretudonosaspectosestéticos,
e terum city marketingmais agressivo, sendo conside-
rada ao longo da década de 1990 como uma das me-
Ihores cidades do mundo para se viver, fezcom que o
fiel da balanca passasse a pender para o lado de
Curitiba. Além disso, alguns outros fatores certamente
pesaramnadecisdodosexecutivosdaRenault(Tabela
3.7).

Curitibaaparecenumasituacgaologisticainterme-
diaria. Se por um lado esta mais distante de Buenos
Aires que PortoAlegre, esta mais proximaque Juizde
Fora. Do mesmo modo, pode-se pensar na distancia
em relacdo a Sao Paulo, que é inclusive menor que a
de Juiz de Fora. E por fim, a distancia em relagao ao
porto, fator decisivo no caso de uma operacéo voltada
paraaexportacdo.Seadistanciafavorece,porumlado,
aPortoAlegre,porencontrar-senoniveldomar, éfavo-
ravela CuritibaemrelacdoaJuizde Fora.

Além disso, 0 que aparentemente é uma vanta-
gem,estaraoniveldomaréumfatornegativo,jaqueo
fenébmeno da maresia, que faz com que uma fabrica
tenha mais cuidados emrelagéo a pintura e a galvani-
zacaodacarroceria,jaqueresisténciaaferrugeméum
fator de peso em veiculos da categoria que a Renault
optouporproduzir'®,

Tendoemyvista, portanto, aavaliacdodasvanta-
gens de fatores do aglomerado metropolitano de
Curitiba, principalmente em relagédo as outras cidades
consideradas,tem-seporfimumavantagem,aindaque
ndomuitogrande,emfavordoParana.Provavelmente,
se a decisao ficasse restrita a esses trés fatores, o
Parana teria grandes chances de ser escolhido. Nao

foramconsiderados na analise fatorescomo salariose
sindicalizacaodostrabalhadorespelofatodequeastrés
regides naotémumafortetradi¢cdo sindical, e o salario
nao € muito diferente entre essas cidades, apesar de
consideravelquandoemrelagdoaSaoPaulo.Masesta
ultimaopgao, como se pode constatarpelotrabalhode
campo, esteve descartada de antemao por outras ra-
zbes, principalmente asde ordemfiscal.

Masoutrosfatorestambéminfluenciamnasvan-
tagens que umaempresapode obterde dadalocaliza-
¢éo. Uma delas € a proximidade com fabricantes de
setoresafins,conhecidascomoindustriascorrelatasou
de apoio. Nesse sentido, nenhuma das trés cidades/
regidestinhamuitas coisas aoferecer. No entanto,em
Curitiba ja se encontravam a Bosch, a Volvo, a New
Holland,alémdevariasoutrasempresasligadasaosetor
automotivo.Issopodeserilustradopelofatodeque44%
das empresas fornecedoras do arranjo automotivo
paranaensejaseencontravamnoestadoantesde 1996
(IPARDES, 2005, p.53), sendo que 63% de todas as
empresas eram de capital nacional. Essas empresas
produziamnaosomente paraoestadodoParana, mas
também para clientes em Sao Paulo, Rio de Janeiro,
RioGrandedoSul,MinasGerais, SantaCatarinaetam-
bémparaoexterior. Ofatodosfornecedoresdasindus-
triasligadasaosetorautomotivonoParanateremcomo
maiorfornecedoroestadode SaoPaulo(com37%dos
insumosvindosdesseestado)reforcaaposicaoprivile-
giadade CuritibaemrelagcaoaPortoAlegreeadJuizde
Fora.

Deste modo, apesar de a Renault, a Audi/
VolkswageneaChrysleradotaremomodelodefabrica
integrada, em que os fornecedores das pecas princi-
paislocalizam-senomesmolocal,osfornecedoresnao
sistemistas (fornecedores de sistemas completos do
automovel) também desempenhamumimportante pa-
pelnoprocessodemontagemdeautomoéveis. Essafun-
¢éo pode até nao ser fundamental na elaboragéo do
produto final, mas demandaria maiores investimentos

TABELAS.7 - DISTANCIAS RELATIVAS DASAGLOMERAGOES PORREFERENCIAIS

Cidade [Distancia de SP |Distancia do Porto [Aeroportos
Porto Alegre’ 1109 km 22 km 1
Curitiba 408 km 92 km 1
Juiz de Fora 506 km 184 km 1
FONTE: IBGE

(1) DISTANCIADE GRAVATA| EM RELAGAOAQ PORTO.

'®*Essarelacao entre oclimae afabricagdo de automoéveis ndo é direta, mas foi sugerida por Hayatawa na entrevista. Além do mais,
é fato que a salinidade e a umidade relativa do ar séo fatores adicionais de preocupac¢ao nos processos de galvanizacao e tratamento para

pintura em automoéveis.
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numalocalidadeondendoestivessempresentesessas
condigdes.

Todos osfatoresenunciados até o presente mo-
mentonaodeixamde considerarofatodequeogover-
nodoEstado,aprefeituraedemaisérgaoslocais,como
sindicatos e associagdes, ndo deixaram de contribuir
para a formagado de uma estrutura que servisse como
reforco para a presencadas montadoras, tal como es-
forcosnosentidodequalificarpessoal, atravésdaaber-
turade cursostécnicosedegraduacéao, alémdeespe-
cializagbesligadasasareasafinsaindustriaautomotiva
(IPARDES,2005)"".

Esse esforcoe compromissodo estadoe daso-
ciedadeparanaenseemfavordasempresasinstaladas
mostraramumambientefavoravelaosnegdciosnaquele
momento, ainda mais quando se observa que a maior
parte destes cursos foi criada apds a instalagcao das
montadorasno estado.

Aindapode-semencionaraquestaosalarial,que
funciona, de certo modo, como um subsidio indireto.
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De acordo com os dados da Rais (2004), os salarios
para as atividades ligadas a industria automobilistica
encontravam-se no aglomerado metropolitano de
Curitibanumnivelmaisbaixoque osdoABC paulistae
outrasareasnosestadosde SadoPauloeMinas Gerais
(Tabela3.9).

Observa-se que principalmente em relacéo a
PortoAlegre os menores salarios de Curitibaem 2000
funcionam como um custo significativamente menor.
Uma fabrica com cerca de 500 funcionarios ao salario
médiode Curitibagastariamensalmente,comsalérios,
oequivalenteaR$627.780,00semlevaremconsidera-
¢céo os encargos trabalhistas. Ja ao salario médio de
PortoAlegreogastoequivaleriaaR$1.248.5800u197%
a mais. Adiferenca nos salarios médios se explica, po-
rém, pela baixa freqiiéncia de funcionarios neste seg-
mento em Porto Alegre no ano de 1995. Em 2004, ao
contrario,aosecompararossalariospagosemSaoJosé
dos Pinhais com os pagos em Gravatai para 0 mesmo
setor,oque seteméuminversdo,emqueoscustosem

TABELA3.9- RENDAMEDIADOS TRABALHADORES NA FABRICAGAO DEAUTOMOVEIS, CAMIONETAS E UTILITARIOS - 1995/2000

Municipios Média 1995 (R$)Média 1995 (R$)'|Média 2000 (R$)| Variagdo nominal |Variagao real
Belo Horizonte R$ 1.763,18 R$ 2.486,09 R$ 2.899,59 64,45% 16,63%
Betim R$ 871,34 R$ 1.228,60 R$ 1.241,07 42,43% 1,02%
Juiz de Fora - - R$ 1.347,59 - -
Pouso Alegre R$ 793,45 R$ 1.118,76 R$ 1.301,95 64,09% 16,37%
S3o0 Bernardo do Campo R$ 1.576,50 R$ 2.222,86 R$ 2.532,54 60,64% 13,93%
Sé&o Caetano do Sul R$ 1.980,38 R$ 2.792,34 R$ 2.139,91 8,06% -23,36%
Sao Carlos - - R$ 1.108,26 - -
Sé&o José dos Campos R$ 1.415,56 R$ 1.995,93 R$ 2.131,86 50,60% 6,81%
Séo Paulo R$ 1.913,24 R$ 2.697,66 R$ 2.450,36 28,07% -9,17%
Sumaré - - R$ 1.742,96 - -
Tatui - - R$ 2.913,18 - -
Taubaté R$ 1.509,10 R$ 2.127,83 R$ 2.150,49 42,50% 1,06%
Campo Largo - - R$ 1.640,31 - -
Curitiba R$ 1.255,56 R$ 1.770,34 R$ 1.514,32 20,61% -14,46%
Séao José dos Pinhais R$ 482,22 R$ 679,93 R$ 1.851,60 283,97% 172,32%
Porto Alegre R$ 2.484,36 R$ 3.502,95 R$ 2.953,61 18,89% -15,68%
TOTAL R$ 1.604,49 R$ 2.262,33 R$ 2.047,04 27,58% -9,52%

FONTE:CAGED/RAIS 1995-2000.

NOTA: DADOS TRABALHADOS PELOAUTOR -
(1) VALORES CORRIGIDOS PELABASE 2000. INFLAGAO NO PERIODO 1995-2000 FOIDE 41%, PELO INPC. FONTE: IPEADATA

apagina a o estudo citado harelagao dos cursos e umadescrigao dos esforgos feitos no sentido de qualificar pessoa
”Dapégina 128 a 158 do estudo citado harelagdo d d icaod i feit tidod lifi |

para aindustria automobilistica.
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TABELA3.10 - SALARIO MEDIO DOS TRABALHADORES NA FABRICACAO DE AUTOMOVEIS, CAMIONETAS E

UTILITARIOS-2004

Municipio Trabalhadores Renda média 2004 (R$)
Camacari 3.275 R$ 1.867,53
Betim 9.165 R$ 2.014,35
Juiz de Fora 1.125 R$ 2.065,56
Porto Real 1.714 R$ 1.811,55
Indaiatuba 1.395 R$ 1.958,04
Sao Bernardo do Campo 16.111 R$ 3.564,69
Sao Caetano do Sul 5.406 R$ 3.284,93
Sao José dos Campos 10.395 R$ 3.242,52
Sumaré 1.224 R$ 2.517,95
Taubaté 6.260 R$ 3.229,17
Curitiba 4.186 R$ 1.773,42
S&o José dos Pinhais 2.605 R$ 2.765,26
Gravatai 1.669 R$ 1.857,01

FONTE:CAGED/RAIS 2004
NOTA: DADOS TRABALHADOS PELOAUTOR

SaoJosédos Pinhaisjasao sensivelmente maioresem
funcdodasduas montadorasinstaladas(Tabela3.10).

Essesdadospermitem ainterpretacao daques-
tdo do green field em principio sob dois aspectos: os
salarios reduzidos funcionam, num primeiro momento,
como um subsidio amais paraaempresa, que conse-
gue,comaeconomiaemsalarios, custear parte dafa-
brica. Mas essa vantagem é temporaria, e nao pode,
portanto,serbaseparaumavantagemcompetitivaper-
manente,quesdpodeseralcancadacomniveisdepro-
dutividade crescentes. Desse segundo ponto decorre
danocaodeconvergénciasalarial,isto &, depoisdeal-
gumtempoossalariostendemaseigualaremdiferen-
tesregidesparaummesmosegmentodaindustria,de-
vido, justamente, aos ganhos constantes de produtivi-
dade. Eessadiferencasalarialfazcomqueaempresa
seja mais flexivel para negociar melhorias salariais, o
queajudaaaliviarapressdocausadaporeventuaisgre-
ves porreajustes e ganhos salariais.

CONSIDERAGOES FINAIS

Dadaadimensdodomercadodeautoméveisno
Brasil, tido por Comin (1998) como o principal fator de
atracao das montadoras, a briga por uma fatia desse
amplomercadomotivouaentradadevéariosconcorren-
tes, ainda mais depois que se viram fechar as portas
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para as empresas que nao tivessem plantas no pais
com o NRA. Desse modo, os planos de expansao no
mercado interno ficaram ligados a necessidade daim-
plantagcaodefabricas.

A Renault, que foi a primeira a se instalar no
Parana, e umadas primeiras aanunciarinvestimentos
pesados no Brasil, decidiu penetrar no mercado brasi-
leiro por uma categoria de veiculos de maior valor, e
lancou um segmento até entdo desconhecido no mer-
cadonacional,aminivanfamiliar, pelo modelo Mégane
Scénic.Alemdesse, foramtambém destinados a fabri-
caparanaenseo Clio SedaneHatch,eumafabricade
motores, que passou a produzir o propulsor de 1.000
cilindradas, umaquase exclusividade domercado bra-
sileironeste periodo.

Observa-se, assim, que a qualidade do produto
foidesdeoprincipioumtragodistintivodaRenault,que
entrounomercado nacionalembuscade umarentabi-
lidadeelevada, que permitisse aposteriorexpansaoda
rede de concessionarios. ARenault poderiater optado
pela produgcao de um veiculo mais barato, mais popu-
lar, de manutencédo mais barata, mas essa escolha se
mostraria falha pelo fato de a marca contar em 1996
compoucospontosdedistribuicaopelopais,tendosua
rede dedistribuidores concentradano Centro-Sul, mas
especificamente no Sudeste e Suldo pais.

Essa fabrica da Renault esteve voltada em seu
inicio para a produgéo de veiculos que pudessem lhe
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garantir a presenca no mercado interno, e permitir a
expansao futura.AfabricadaNissan,empresaassocia-
daaogrupo Renault, repetiuessamesmaestratégia, ja
que aproducdoiniciou-sepeloutilitario Frontier, do seg-
mento das picapes médias, que foilider de crescimento
nofinaldadécadade 1990einiciodosanos2000.

Osprodutosatéentaoelencadossaodestinados
nao apenas ao mercado brasileiro, mas também ao
Mercosul e outros paises daAméricaLatina, oquere-
forca a necessidade de contar com uma facilidade de
transporte paraessesveiculos. Hade selevaremcon-
tatambémqueaRenaultconseguiuatingira5®posicéo
nomercado nacional, e seupicode produ¢caoem 2001
(maisde 70milautoméveis—Anfavea,2005)represen-
tavamaisquetodasassuasvendasnomercadoportu-
gués,noqualélider.

A Audi/Volkswagen, que tambémimplantouuma
fabricanaregiaode Curitiba, buscouumaproducéaode
automoveis que seguia uma légica parecidacomada
Renault:produzirautomdéveisde maiorvaloragregado,
destinandoumaparceladestesprodutosparaomerca-
doexterno,nocasoosEstadosUnidoseoMéxico.Isso
mostra que o conjunto de vantagens encontrado em
Curitiba,emrelacdoasoutrascidades,favoreceuneste
primeiro momento afabricacao de automdéveis através
de um processo tecnoldgico mais aprimorado que o
existente em Sao Paulo, e também mais exigente que
aquele que se desenvolveu com a GM no Rio Grande
do Sule com aFord na Bahia. Enquanto os dois fabri-
cantes se voltaram para a producéo de veiculos popu-
lares em suas novas plantas, a estratégia das
montadoras que vieram para o Paranafoisignificativa-
mentediferente.

Porfim,aRenaultprocuraagoraadiversificacao
desualinhade produtos,comaintroducdodoMégane
[l,aserproduzido naféabricade Sdo José dos Pinhais,
conjuntamente com a familia Logan, que sera um vei-
culomaisbarato, voltado paraum mercadode massas
(QUATRORODAS,dez.2005).Destinoumpoucomais
incerto tem a fabrica da Audi/Volkswagen no Parana,
comofimdalinhade montagemdo Golf, AudiA3, que
jaforam substituidos por novos modelos, e que serdao
produzidos nesta nova geracédo no México e ndo mais
no Brasil, em funcao do acesso privilegiado ao merca-
do americano daquele pais. Mas a produc¢éao do Fox,
modelocompactoquevemconquistandoparcelascada
vezmaiores domercadonacional, permitiraacontinui-
dade dafabrica no estado por mais alguns anos, sem
riscodequevenhaaocorrerumfechamentorepentino.

Desse modo, nao se pode deixar de levar em
consideracao o fato de que nenhum dos trés estados
deixouderenunciaraenormesquantiasemtermosde
tributoscomointuitode sairvencedordadisputa,como
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de fato o fizeram com a General Motors de Gravatai-
RS, eaMercedes-Benznacidadede Juizde Fora-MG,
alémdocasodaFordemCamacari-BA, quecertamen-
tefoioquemaischamouatencéo,maspodendoelencar
ainda os casos de Cataldao-GO, Volkswagen em
Resende-RJeo Grupo PSAemPorto Real-RJ.
Eimpossivelafirmarquecasoaimplantacdodas
montadorastivesse se dadosemqualquerintervencao
dos governos estaduais, as fabricas teriam vindo, do
mesmomodo, paraCuritiba. Certamenteasregidesmais
beneficiadas seriam aquelas mais conhecidas, as que
ja faziam parte do leque de cidades que “apareciam”
internacionalmente. Talvez Curitibafosseescolhidapelo
seu conhecido city marketing, ou pelo menos conside-
rada no rol de opgdes plausiveis. Dificilmente cidades
comodJuizdeForaeCatalao,além,éclaro,de Camacgari,
teriamalgumachancerealde concorrercom Curitibae
PortoAlegre,pelaopg¢aodosinvestidores.Nesse senti-
do,aguerrafiscalcertamentetevealgodebenéficoque
é muito dificil de mensurar, que foi permitir a regides
isoladas, afastadas oudesconhecidas aosolhosdoin-
vestidorestrangeiroatrair parasiinvestimentos.

ComopodeseobservarpelasTabelas3.9e3.10,

as montadoras trouxeram impactos significativos nos
salarios médios dos municipios onde se instalaram, o
que certamente contribuiu para o crescimento
demografico, acelerado sobretudonocasode Curitiba.
Asconsequliéncias eimpactos sociaistornam-se assim
dificeisde mensurar,jaque, porumlado,tem-seaele-
vacao dos salarios médios dos setores formais, mas,
poroutro,tem-seocrescimentodapopulacédocombai-
xainstrucéo e renda, que ndo encontra colocagao no
mercado detrabalhoformal.

Ovalortotaldarenunciafiscal, aléemdedificilde

estimar, pode também ser visto por duas Opticas: de
umladooperacomoumatransferénciaderecursosdo
setor publico para alguns agentes privados; por outro,
costumafavorecer,nolongoprazo, os estados “vence-
dores” datal guerrafiscal. Por se tratar, normalmente,
de um dinheiro que nao estaria disponivel nos cofres
publicos,ficatambémdificilestimaroimpactoquetrari-
am se investidos em infra-estrutura, seja fisica, seja
social, dadas as limita¢des hoje existentes para a apli-
cacéo de recursos, e, a0 mesmo tempo, o alto custo
quegrandesprojetosrepresentam.

Aolongodasentrevistasedarevisédobibliogra-
fica, pode-seperceberque:

. as teorias que buscam explicar a localiza-
¢ao por meio apenas das economias de
aglomeragédosugeremimportantesfatores
paraseavaliaralocalizagaoindustrial,mas
por ndo conseguirem adaptar em um mo-
delo todos os detalhes, como os trazidos
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pela politica e pelas relagdes pessoais,
apresentamumcaraterincompleto;

. o poder publico pode interferir na deciséo
dosinvestidores externos, mashaumlimi-
te paraessasinterferéncias que néo é ne-
cessariamentedefinidopelacapacidadede
conceder beneficios, sejam de ordem fis-
caloude quaisqueroutrostipos;
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