Finisterra, XXXV, 70, 2000, pp. 57-86

IMBRICACAO DE EMPRESAS TRANSNACIONAIS:
UMA ANALISE DO CLUSTER AUTOMOVEL EM PORTUGAL !

MARIO VALE 2

Resumo - Com este artigo pretende-se, por um lado, enfatizar a necessidade
de estudar a acgdo econémica num contexto sécio—espacial (perspectiva da imbri-
cagao) e, por outro, contribuir para a reconceptualizacao do papel do investi-
mento estrangeiro no desenvolvimento regional. O estereétipo da depredagao de
recursos regionais por parte do capital estrangeiro parece, em muitos casos, per-
tencer ao passado. As grandes empresas, como as transnacionais, tendem a
emular alguns modelos organizativos caracteristicos de empresas inscritas em
«distritos industriais», pelo que estabelecem lacos cada vez mais fortes com a
envolvente sécio-espacial. O estudo do cluster automoével polarizado pela Auto-
europa incide nas formas de relacionamento entre o construtor automével e a
inddstria de componentes para automoveis, na relevancia atribuida a assimilagao
da cultura da empresa e na colaboragéo institucional em diversos dominios. Os
resultados desta anélise sao suficientes para rejeitar o estereétipo de «catedral no
deserto» no caso da Autoeuropa e, de alguma forma, evidenciam as possibilidades
de imbricacao de empresas transnacionais nas estruturas socio-espaciais.

Palavras-chave: industria automével, imbricacao, investimento estrangeiro,
clustering, desenvolvimento regional, Autoeuropa.

Abstratct — EMBEDDEDNESS OF TRANSNATIONAL CORPORATIONS: A STUDY OF THE
AUTOMOBILE CLUSTER IN PORTUGAL. The research carried out in this paper aims at
understanding the economic action of embeddedness on ongoing socio-spatial
structures and to conceptualise the role of inward investment in the regional
development process. The stereotypical plundering of regional resources by foreign
capital seems, in many cases, to belong to the past. Large firms, such as the
transnationals, tend to emulate some organisational models characteristic to
firms established in industrial districts, so that they develop strong ties with
the socio-spatial structure. The study of the automobile cluster polarised by
Autoeuropa comprehends the analysis of linkages between Autoeuropa and the
suppliers, corporate culture and institutional relations in different domains. The
results of the study are clearly against the stereotype of «cathedral in the desert»
and somehow lend support to the possibilities of transnational corporations
embeddedness in the spatial structures of ongoing social relations.
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I. INTRODUCAO

A crescente globalizacdo dos sistemas econémicos tem levado as empre-
sas a constituir lacos mais profundos com a envolvente territorial. Embora
esta situagao seja algo paradoxal — porque se esperava a diminuigao da impor-
tancia dos territérios face a mobilidade acrescida do capital —, verifica-se que
a globalizacdo tem acentuado as interdependéncias territoriais, designada-
mente através do funcionamento das empresas em rede e da criacdo de redes
de empresas, cujos beneficios assentam numa renovada capacidade de apren-
dizagem dos agentes envolvidos no processo de desenvolvimento regional
(VELTZ, 1996).

No passado, os modelos organizativos das grandes empresas transnacio-
nais (ETN) primavam pelo estabelecimento de lagos reduzidos com as eco-
nomias regionais, tendo dado origem, frequentemente, a situagdes do tipo
«plataforma exportadora», que se caracterizam pela execucédo de uma parte do
processo produtivo (PHELPS, 1993) e pela natureza truncada da actividade dos
estabelecimentos das ETN (YounG, Hoop e PETERS, 1994). Do antagonismo
capital estrangeiro/regides (HOLLAND, 1976) — uma das marcas do fordismo —
tem-se passado para um novo tipo de relacionamento entre as ETN e a econo-
mia espacial, que se caracteriza pela substituicido progressiva da organizagio
hierarquica pela organizacdo em rede (DICKEN, FORSGREN € MALMBERG, 1994).
Ha um envolvimento mais significativo entre os estabelecimentos das ETN e
as empresas locais/regionais, que resulta, em muitas situagdes, no adensa-
mento das relagdes inter-empresariais nas regioes de acolhimento ao investi-
mento estrangeiro. Com efeito, sdo ja muitos os exemplos de investimentos de
ETN que contrariam a légica da «plataforma exportadora» em espacos perifé-
ricos, o que podera bem significar o fim das famosas — e ndo menos onerosas
(em termos econdmicos e sociais) — «catedrais no deserto».

Nesta nova dindmica, afirmam-se igualmente outros agentes de base
regional. OINAS (1997) considera mesmo que o ambiente institucional é crucial
para a empresa, qualificando-o de recurso institucional, que tem um parale-
lismo no que STORPER (1995) qualificou como interdependéncias ndo mercan-
tis. Num certo sentido, todos estes contributos sao tributarios dos estudos
iniciais de PoLANYI (1944), desenvolvidos posteriormente por GRANOVETTER
(1985), que tém como aspecto comum a preocupacgao de analisar a acgédo eco-
némica num determinado contexto social, institucional e espacial. Esta pers-
pectiva tem sido designada por imbricagdo 3 da actividade econdémica, cuja
singularidade se deve a focalizacdo do estudo da acgao econémica nas inter-
dependéncias ndo mercantis (envolvimento das instituicbes e empresas e
formas de socializacdo dos empresarios num quadro territorial de referéncia)

3 Trata-se da tradugdo para portugués do termo embeddedness.
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em contraste com as andlises centradas exclusivamente nas relagbes pura-
mente mercantis (OINAS, 1997).

A partida, as estratégias de organizacio da producio das ETN da indds-
tria automével configuram uma situacéo distinta da relacdo conflituosa capi-
tal vs regido. Os construtores e fornecedores da induastria automével tém
implementado modelos organizativos inovadores, que tém origem no modelo
japonés da «produgdo magra» 4 (WOMACK, JONES e Roos, 1990), ilustrando
paradigmaticamente as tendéncias de desintegracio vertical da producéo e a
descentralizagao do processo de decisdo devido a necessidade de obter maior
flexibilidade para responder a fragmentacido do mercado e a intensidade da
competicao internacional. Tipicamente, as subsididrias das ETN do sector
automoével estabelecem relagoes inter-empresariais privilegiadas com um con-
junto restrito de fornecedores e desenvolvem lagos de cooperacdo com diver-
sas instituicbes numa determinada aglomeracido geografica. A actividade
econémica das ETN apresenta um maior grau e extensao de imbricacdo nos
territérios de acolhimento ao investimento, distanciando-se, aparentemente,
da organizagao do tipo «plataforma exportadora.

O elevado investimento recente da Autoeuropa no concelho de Palmela
constitui uma excelente oportunidade para estudar o grau e a extensido da
imbricacéo da actividade econémica e averiguar até que ponto as novas estra-
tégias de ancoragem territorial das ETN englobam também algumas regides
periféricas, ainda que, no espaco nacional, a Peninsula de Setabal se consi-
dere, inequivocamente, como uma das regides mais desenvolvidas.

II. IMBRICACAO DA ACTIVIDADE ECONOMICA

A imbricacao é um conceito em voga na geografia econémica que pretende
descrever e explicar as relagdes entre agentes econémicos e a envolvente social,
institucional e espacial. O conceito tem subjacente a ideia de que a accdo econé-
mica se «imbrica» em sistemas espaciais de relagoes sociais — em referéncia aos
contributos de GRANOVETTER (1985), fundados nas ideias percursoras do antro-
pologo PoLaNYT (1944) — e reflecte uma «viragem» social, cultural e institucional
na geografia econémica (SAYER, 1997; PIKE, LAGENDUK e VALE, 2000).

O conceito de imbricagao revela alguns pontos de contacto com o pensa-
mento marxista, pois refuta a ideia de uma ac¢do humana atomizada e estri-
tamente racional, na qual se filia, referem criticamente GRANOVETTER (1985) e
GRABHER (1993), a escola da economia institucional. Para os autores desta
linha de pensamento 3, as instituigoes resultam da operacao de forgas legais,

4 Designacao correspondente ao conceito de lean production da industria automével japo-
nesa, popularizada pelo programa de investigacdo para o sector automoével do MIT (EUA).

5 Cf. WILLIAMSON (1985).
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histéricas, sociais e politicas no sentido da melhoria da eficiéncia da econo-
mia, designadamente na procura de solugdes para os problemas econémicos.
A «sub-socializacao» desta linha de pensamento traduz-se pela nao atribuigao
de um papel relevante as relacdes sociais e pessoais concretas, que contribuem
para a criagao de confianga no sistema econémico (GRANOVETTER, 1985). Ao
invés, alguns economistas, sobretudo aqueles que estdo préximos do pensa-
mento marxista, tém uma visdo «sobre-socializada» da accdo econdémica.
Algum grau de confianca generalizada na accdo econémica deve existir, em
virtude das instituigdes, sé por si, ndo terem capacidade para evitar a prevari-
cagao. A honestidade é um valor comum com beneficios para toda a sociedade,
porém, GRANOVETTER (1985) argumenta que dificilmente é geral e automa-
tica — caracteristica «sobre-socializada» — na vida econémica, como pretendem
os defensores da linha de pensamento marxista.

Entre estas duas posigoes extremadas, situa-se o argumento da imbrica-
¢ao das empresas, que destaca o papel das relagdes pessoais e de redes de con-
tactos nas relagdes econémicas, e mesmo os habitos e tradigoes, capazes de
gerar confianca e desencorajar a prevaricagdo (GRANOVETTER, 1985). Sao as
redes de relacdes sociais que geram confianca na vida econémica, embora
coexistam igualmente sinais de fraude.

A preocupacgao do envolvimento social da accdo econémica, expressa pelo
conceito de imbricagdo, pode resumir-se nos seguintes termos:

«Much of the utilitarian tradition, including classic and neoclassical econo-
mics, assumes rational, self-interested behavior affected minimally by social rela-
tions, thus invoking an idealized state not far from of these thought experiments.
At the other extreme lies what I call the argument of «embeddedness»: the argu-
ment that the behavior and institutions to be analyzed are so constrained by
ongoing social relations that to construe them as independent is a grievous misun-
derstanding» (GRANOVETTER, 1985: 481-482).

O conceito de imbricacao da actividade econdémica pressupde que as
empresas desenvolvem a sua accdo num determinado contexto social, institu-
cional e espacial. OINAS sintetiza as vantagens do conceito de imbricagao,
salientando que «embeddedness is a concept that at least potentially seems to
be able to add to the existing ones aspects of the relations of firms to their local
and regional environments. In particular, it might be helpful in capturing
those aspects of economic life that are not ‘purely economic’, and that are not
considered by traditional theories and conceptualisations» (OINAS, 1997: 23).

A economia dos custos de transaccao (ECT) prevé dois tipos de situagoes
extremas em relacdo as transacgoes econdmicas: «hierarquia» vs «mercado».
De acordo com WILLIAMSON (1985), um conjunto de transaccoes € internali-
zado numa empresa — situagao designada por «hierarquia» — por dois tipos de
razdes. A primeira, deve-se a incapacidade das empresas em antecipar ade-
quadamente a rede complexa de contingéncia inerente aos contratos de longo
prazo; a segunda, resulta da frequéncia das transacg¢oes e da especificidade
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dos investimentos. Quando as transaccoes decorrem no exterior da empresa,
encontramo-nos perante a situagdo designada por «mercado». Esta estratégia
revela-se vantajosa para as empresas quando as transaccdes sdo directas e
simples, ndo repetitivas e ndo requerem investimentos especificos. Segundo a
ECT, as transaccoes passam do «mercado» para a «hierarquia» devido a inca-
pacidade dos agentes econémicos elaborarem contratos escritos que anteci-
pem todas as contingéncias inerentes a uma transacg¢ao (bounded rationality)
e a necessidade de minimizar comportamentos oportunistas. No quadro de
uma empresa, onde prevalecem esquemas de autoridade, torna-se mais facil
mitigar o oportunismo individual do que numa transac¢io tramitada pelo
mercado.

As novas formas de organizacdo da producao revelam uma tendéncia
para a desintegragao vertical e, assim, uma quebra da hegemonia dos princi-
pios de «hierarquia». As formas de organizacido que privilegiam o «mercado»
nao substituiram, todavia, o papel desempenhado pelo principio anterior. Com
efeito, a externalizacao de funcoes das empresas fortemente integradas no pas-
sado tem resultado na formacao de redes de empresas estdveis e duraveis,
onde os principios de «mercado» sdo, muitas vezes, relegados para segundo
plano. WiLLIAMSON (1985) considera que este principio de organizacio € inter-
médio, apelidando-o de networking, enquanto GRANOVETTER (1985) designa a
quasi—integracdo por quasi-firma, embora minimize a posicdo intermédia,
devido a sua raridade 6.

A perspectiva da ECT considera as categorias organizacionais mutua-
mente exclusivas; todavia, a realidade econémica tem demonstrado que ha
uma interpenetracao entre formas de «mercado» e «hierarquia», evidenciadas,
por exemplo, pelas relacoes de cooperacao entre empresas de alta—tecnologia,
pelas redes de fornecedores polarizadas por grandes empresas e pelas empre-
sas inscritas em «distritos industriais» (GRABHER, 1993). Na verdade, uma
forma de organizagdo pode conter elementos de outra. A ECT ainda é criticada
por menosprezar as ligacdes tradicionais entre os agentes econémicos, em
favor do comportamento de forte racionalidade econémica, quando se
observa, em determinados contextos territoriais, a prevaléncia de comporta-
mentos dos agentes econémicos assentes na lealdade e mesmo na influéncia
pessoal. Assim, pode afirmar-se que a ECT exclui a dinAmica social dos agen-
tes econdémicos nas suas andlises, facto que é criticado nos estudos orientados
segundo a perspectiva da imbricacéao.

A socializacdo da accdo econémica permite estabelecer, mesmo em tran-
sacgbes complexas, um elevado nivel de ordem transversal aos limites de
actuacdo da empresa. A perspectiva da imbricacdo da accdo econdémica nio
nega a existéncia de relacoes de poder assimétricas, implicitas ou explicitas,

6 Refira-se que as ideias de Granovetter decorrem de observagdes empiricas realizadas até
meados da década de oitenta, em que este tipo de situagdes ndo tinha a expressao actual.
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entre as empresas; contudo, considera-as impossiveis de controlar pela sujei-
¢ao de todas as partes envolvidas na transac¢do a uma unica hierarquia
(GRANOVETTER, 1985). Em sintese, a perspectiva de imbricacdo das empresas
defende que «...social relations between firms are more important, and autho-
rity within firms less so, in bringing order to economic life than is supposed in
the markets and hierarchies line of though.» (GRANOVETTER, 1985: 501).

Em relacdo aos argumentos de Granovetter, acrescentamos, porém, uma
outra dimenséo central para a compreensao da realidade econémica: o terri-
tério. O poder da geografia ndo pode ser descartado da andlise econémica.
As relagdes sociais sdo moldadas por institui¢des formais (ex.: organizagdes,
sistemas politico-administrativos,...) e informais (ex.: tradi¢oes, costumes, ...)
numa estrutura espacial activa (MASSEY, 1995), que é simultaneamente causa
e consequéncia do processo de imbricacdo da accido econémica. As relagoes
inter-firmas decorrem num determinado quadro social territorializado, capaz
de potenciar — mas também de inibir - a eficiéncia do tecido produtivo. Acre-
ditamos, deste modo, que a identidade territorial estd na base — e também é
consequéncia — da imbricacdo da acgdo econémica. A imbricacédo caracteriza-
-se por (re)fluxos entre capital e trabalho, estado e instituicées ou mesmo entre
divisdes étnicas e de género que, segundo GRABHER (1993), se inscrevem num
quadro territorial bem delimitado. Em termos préticos, a investigagao reali-
zada em geografia econémica segundo esta perspectiva reporta-se ao estudo
da forma e do modo de ancoragem da empresa ou de uma industria (subject)
a regiao (object) (P1KE, LAGENDUK e VALE, 2000).

Os trabalhos realizados na éptica da imbricagdo constituem um avanco
conceptual e metodolégico em geografia econémica. Porém, as limitacoes e
superficialidade na aplicacao do conceito, conforme referimos noutro traba-
lho (PIKE, LAGENDUK e VALE, 2000), tém resultado num avanco marginal do
desenvolvimento deste conceito. Frequentemente, verifica-se a tendéncia para
a «sub-socializagdo» nos estudos que se debrucam, por exemplo, sobre os
padroes de aquisicdo de bens e servicos € a formagédo de redes de empresas,
enquanto a visao «sobre-socializada» evidencia-se, por exemplo, nas analises
que tendem a generalizar o comportamento de formas sociais especificas de
capital no SE asiatico, quando se assume que as empresas operam de modo
semelhante sob a influéncia de valores sociais comuns (PIKE, LAGENDUK e
VALE, 2000). Os autores detectam também alguma confusao referente a defini-
¢do do tempo e da escala geografica (local, regional, nacional e internacional)
na aplicacédo do conceito de imbricacéo.

III. DO CAPITAL ESTRANGEIRO vs REGIAO AO NOVO PAPEL
DAS EMPRESAS TRANSNACIONAIS NA ECONOMIA REGIONAL

Os processos de externalizagdo do investimento directo estrangeiro na
economia doméstica constituem, desde ha muito, uma preocupacido central
entre aqueles que se dedicam as questdes do desenvolvimento regional. Histo-
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ricamente, as andlises de impacto do investimento directo estrangeiro (IDE)
tém enfatizado escala e valor das interligagoes industriais ao nivel local e o
volume de emprego directo e indirecto gerado. Os métodos de analise, basea-
dos nas técnicas de input-output, permitiram determinar os efeitos multiplica-
dores do IDE. Esta perspectiva é, por natureza, estatica. Tém surgido, no
entanto, tentativas interessantes de analises dinAmicas entre o IDE e o
desenvolvimento regional (PHELPS, 1993; TUROK, 1993; DICKEN, FORSGREN €
MALMBERG, 1994; YoUuNG, HoOD e PETERS, 1994).

Durante o fordismo, observou-se uma ligacdo forte das subsidiarias das
ETN a producido de um determinado produto ou componente. Quando o pro-
duto terminava o seu ciclo de vida, as subsidiarias tinham dificuldade em con-
tinuar a exercer a sua actividade, porquanto a sede da ETN pensava de novo
em diferentes alternativas possiveis para produzir o componente ou o produto
substituto. Quebrar esta ligacao viciosa tornou-se tarefa ardua para as subsi-
didrias mais dependentes das decisbes centrais da ETN, com consequéncias
nefastas para a regido. Com a instabilidade do regime fordista, em finais dos
anos setenta, surgiu um novo relacionamento entre as empresas e 0s espagos
locais e regionais. Admite-se que, na sequéncia da crise econémica de toda a
década de setenta, do processo de globalizacdo e do aumento da concorréncia
internacional, as ETN tém adoptado novas e melhores praticas de organizagao
industrial, associadas ao modelo de especializacao flexivel (PIORE e SABEL,
1994), cuja implementacao efectiva permite mudar a natureza da actividade
das suas subsidiarias e melhorar a sua inser¢do nas economias regionais
(SCHOENBERGER, 1988).

DICKEN, FORSGREN e MALMBERG (1994) contestam algumas andlises que
tendem a denominar as ETN como organizacoes estritamente hierdrquicas e
com poucas ou nenhumas ligagdes territoriais, cujo objectivo reside apenas na
exploracao de recursos locais, incluindo o trabalho. Quando os recursos se
esgotam ou deixam de possuir valor estratégico, as ETN simplesmente encer-
ram os estabelecimentos e buscam novas areas de acolhimento ao inves-
timento. Qualquer organizagio capitalista procura maximizar os seus
beneficios e quando néo estdo reunidas as condigOes necessarias para atingir
tal objectivo, as empresas reestruturam a sua actividade, encerrando algumas
unidades fabris e aumentando a capacidade produtiva noutras regides. Mas
esta regra nao é aplicavel também as PME? Como organizacoes capitalistas
devem igualmente procurar maximizar os seus lucros, nao podendo ficar defi-
nitivamente amarradas a regiao de origem. Como MASSEY (1995) afirma, o
capital local nao é necessariamente leal para a regido. Alids, uma atitude con-
traria entraria em choque com a prépria légica expansionista do capitalismo.

Segundo DICKEN, FORSGREN € MALMBERG (1994), o estereétipo de «terra
queimada» ainda prevalece nos nossos dias, tornando-se necessario, tal como
defende FERRAO (1992), adoptar um novo discurso e um novo quadro concep-
tual e metodolégico. A concepcao de uma nova relacao capital-regiao identi-
fica-se com o «cenario de desenvolvimento» de TUROK (1993) e com o «ciclo
virtuoso» de YOUNG, HooD e PETERS (1994). Para fazer face a concorréncia
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mais agressiva, as ETN recompuseram a sua divisdo técnica e de gestdo do tra-
balho (PHELPS, 1993). O processo de externalizacdo da producéo requer uma
maior proximidade entre unidades fabris, fornecedores e distribuidores na
cadeia de valor. As vantagens da aglomeracao geografica decorrem da redu-
¢do de custos de transporte e de transacgido, para além do maior acesso a
conhecimentos técnicos, oportunidades de negécio e planos de desenvolvi-
mento empresarial. Estes centros de crescimento podem configurar clusters de
empresas, onde as subsidiarias desempenham um papel relevante, em virtude
de pretenderem aumentar, progressivamente, o nivel de incorporacao local.
Segundo TurROK (1993), a maior insercdo das ETN nas economias locais e
regionais, através da criacdo de redes sofisticadas de interdependéncias,
suporta a expansio das empresas locais e gera crescimento sustentado para
todo o cluster produtivo. A relagao entre o IDE e o processo de desenvolvi-
mento regional demonstra algumas ligacdes com as ideias de PORTER (1990),
designadamente a possibilidade de criagdo de clusters produtivos polarizados
por ETN de um mesmo ramo industrial.

O «cenério dependente» de TUROK (1993), equivalente ao «ciclo vicioso»
de YouNG, HooD e PETERS (1994), admite que a flexibilidade traz consequén-
cias negativas para as economias regionais. Os clusters sdo nés fracos na rede
de producao da ETN, que tiveram na base da sua formagao uma estratégia de
reducao dos custos. As relacdes com os fornecedores sdo tipicamente hierar-
quicas, estando-lhes vedada a participacdo no desenvolvimento e na evolugao
técnica do produto. Neste cenério, o incremento das formas de externalizagao
da producido nao implica necessariamente uma melhoria no processo de
desenvolvimento regional, nem tdo pouco um fortalecimento do tecido produ-
tivo local.

A construgéo de cenarios ou de tipologias de relacionamento dos estabe-
lecimentos das ETN com as economias regionais é sempre criticivel, sobre-
tudo porque muitas das situa¢ées ndo se enquadram bem naquelas categorias.
Todavia, é uma ferramenta analitica muito util para distinguir as ligagoes
essenciais entre as subsididrias das ETN e o processo de desenvolvimento
regional.

Um aspecto crucial no papel construtivo das subsidiarias no desenvol-
vimento de uma regido prende-se com a descentralizacio do processo de
decisao ao nivel interno da ETN. Numa analise aprofundada das formas orga-
nizacionais das multinacionais, YOUNG, HooD e PETERS (1994) concluem que a
cultura organizacional dominante na ETN justifica, em grande medida, a ten-
déncia para incrementar a descentralizagao do processo de decisdo. As orga-
nizacdes internacionais estruturam-se, cada vez mais, em redes de produgao e
de transaccao, localizando-se alguns recursos em diferentes paises, porém,
fortemente integrados e interdependentes. Nestas organizacoes, o papel da
subsidiaria pode variar entre lider estratégico, contribuinte e implementador
(BARTLETT ¢ GHOSHAL, 1989). No primeiro caso, a subsididria assume-se como
um elemento activo na defini¢do e implementagao de estratégias em colabo-
racdo com a sede do grupo. Na segunda situacéo, a subsididaria contribuinte
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detém capacidade prépria e singular no contexto da organizagido, embora
opere em segmentos de mercado de pequena dimensdo ou estrategicamente
pouco importantes. Finalmente, o papel de implementador é o mais depen-
dente e o que revela menor descentralizagdo do processo de tomada de deci-
sdo, porquanto cabe a subsididria seguir indicacoes da estratégia definida
centralmente. A este propésito, PHELPS (1993) sugere que as ETN demoram
algum tempo a reagir aos estimulos exteriores, fundamentalmente devido a
inércia e resisténcia 2 mudanca, tipicas em todas as organizacoes. Talvez por
isso, as novas estratégias sao preferencialmente implementadas em greenfield
sites, ou seja, em novas unidades de producéo, com trabalhadores jovens e sem
habitos prévios de trabalho (PIKE e VALE, 1996). A reorganizagao in situ é quase
sempre mais dificil, pelo que as subsididrias orientadas pela légica fordista
tém vindo a ser encerradas, precisamente as que se instalaram em espacgos
periféricos num quadro de desconexdo com a economia da regido. Acresce
ainda que a reestruturacdo de unidades industriais mais antigas traduz-se,
quase sem excepg¢ao, no aumento dos niveis de desemprego na regido, mesmo
que as alteragOes visem a externalizagio e o reforco das ligagées com agentes
econémicos locais. Este tipo de reestruturagao sé dificilmente é bem com-
preendido pelos agentes regionais, trazendo sequelas sociais e politicas para a
subsidiaria estrangeira.

Segundo YounG, Hoop e PETERS (1994), as subsididrias que conseguem
obter a exclusividade de fabrico de um componente ou produto no seio do grupo
tém mais possibilidades de verem aumentadas as suas responsabilidades. Com
efeito, a obtengdo de um mandato para a fabricacdo de um produto mundial
associa-se, frequentemente, a um incremento do poder de decisdo e a compe-
téncias acrescidas nos dominios do desenvolvimento do produto, gestdo da rede
de fornecedores, marketing e distribuigdo (SIMOES, Biscaya e NEvapo, 2000).

As novas formas de organizacao da producao, as variagdes no produto e
a cultura das ETN - que visa substituir a hierarquia interna pela constitui¢ao
de redes de produgao — sao, em conjunto mas de forma diferenciada, respon-
saveis pela alteracdo das relacoes entre a ETN e a regido (DICKEN, FORSGREN e
MALMBERG, 1994). Todavia, tal como o arquétipo da ETN sem ligacoes geogra-
ficas é incorrecto, também o aprofundamento das relagdes inter-empresarias
locais da ETN se aplica, segundo os mesmos autores, apenas a um nimero res-
trito de casos. Por outro lado, as regides com condigdes para ancorar investi-
mentos das ETN, numa 6ptica de desenvolvimento de lacos econémicos com as
empresas locais, sio em ntmero reduzido, pelo que se torna necessario proce-
der com extrema cautela e com olhar critico na anélise de casos concretos.
SCHOENBERGER (1988) afirma que muitas empresas locais tenderio a ser inte-
gradas nas redes de producéo das ETN, porém, serd pouco provavel que venham
a tornar-se membros centrais de parcerias de colaboragao inter-empresarial,
devendo, ao contrério, permanecer numa posi¢ao de subordinacéo.
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IV. AUTOEUROPA E A INDUSTRIA AUTOMOVEL EM PORTUGAL

A Ford e a VW acordaram em fabricar em conjunto um veiculo de sete
lugares tipo multi-purpose vehicle (MPV) destinado ao mercado europeu. Sob
o nome de cédigo VX62, a joint venture Autoeuropa — detida em partes iguais
por aqueles construtores —, apresentou, em meados de 1990, um projecto ao
governo portugués com o objectivo de obtencéo de incentivos financeiros e fis-
cais e de apoios a formacao no Ambito do regime contratual do investimento
estrangeiro. A seleccdo do local de construcdo da nova fabrica nédo foi ime-
diata. Porém, naquele ano, a Autoeuropa iniciou os estudos de viabilidade eco-
némica e de engenharia, tendo optado por implantar a nova unidade fabril no
concelho de Palmela, caso se concretizassem as negociacdes com o governo
portugués e os estudos de viabilidade apontassem para valores de rendibili-
dade positivos.

Aparentemente, a escolha de Palmela para construir a fabrica resultou da
convergéncia de quatro factores: possibilidade de aceder a um conjunto de ins-
trumentos financeiros de grande dimensido devido a implementagiao da Ope-
racao Integrada de Desenvolvimento da Peninsula de Settbal; elevados niveis
de acessibilidade internacional, inter e intra-regional, com vantagens de pro-
ximidade a Lisboa, o maior mercado de servicos de apoio as empresas; dis-
ponibilidade de méao-de-obra jovem e qualificada, pelo menos no contexto
nacional; vantagens decorrentes da oferta de servicos culturais na Area Metro-
politana de Lisboa (AML) e da qualidade paisagistica e ambiental de Palmela
(FERRAO e VALE, 1995).

Em 15 de Julho de 1991, apés mais de um ano de negociacoes entre
os construtores, governo portugués e Comissdo Europeia, o projecto Ford/VW
foi oficialmente aprovado. Previa-se entdo que o investimento rondasse os
450 milhoes de contos 7, que possibilitaria a criacdo de 5 200 postos de traba-
lho directos e entre 7 000 e 10 000 indirectos e induzidos. Um dos aspectos
cruciais, se nio mesmo vital, para o apoio das autoridades nacionais ao pro-
jecto Autoeuropa assentou no nivel de incorporagao local, designado por Valor
Acrescentado Nacional (VAN 38). De acordo com a proposta da empresa, o nivel
de incorporagao local deveria atingir cerca de 37%. Este valor foi posterior-
mente corrigido para 45%, devido a pressdes governamentais para um incre-
mento da aquisicdo de maiores quantidades de componentes a industria
nacional. Finalmente, estava langado o maior projecto industrial controlado

7 A concretizagao do projecto apontava inicialmente para um investimento de aproximada-
mente 450 milhdes de contos, dos quais 89,1 milhdes correspondiam a incentivos financeiros, pro-
venientes da comparticipacdo nacional (30%) e comunitaria (70%, concedidos no ambito do
FEDER). Previa-se que o incentivo a formacgao profissional ascendesse a 30 milhdes de contos,
com origem principalmente no FSE. Os incentivos fiscais representam 10% do montante de incen-
tivos financeiros, concedidos a titulo de crédito fiscal para um periodo de cinco anos. Para maior
detalhe, Cf. VALE (1999).

8 VAN = (Valor das Vendas — Inputs)/Valor das Vendas.
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por capitais estrangeiros em Portugal, um dos maiores da industria automével
ao nivel europeu e o que teve a maior comparticipagao de Fundos Estruturais
na Uniado Europeia (UE)!

A capacidade da linha de montagem permite uma producdo de 180 000
veiculos/ano, ocupando um espago de 1 100 000 m2, aos quais se adicionam
900 000 m? destinados aos fornecedores do parque industrial adjacente a uni-
dade produtiva. O lay-out da fabrica reflecte as experiéncias mais inovadoras
na produgio automével, designadamente a influéncia dos principios organi-
zativos japoneses. A linha de montagem encontra-se organizada segundo os
principios de Just in Time (JIT), ou seja, os componentes chegam a linha de
montagem apenas em quantidades necessarias e numa sequéncia ordenada,
pelo que se tornou necessario criar um parque industrial adjacente para os
fornecedores principais.

Apés alguma controvérsia em torno do projecto Autoeuropa (VALE, 1999),
a joint venture inaugurou a sua fabrica no dia 26 de Abril de 1995 em Palmela,
tendo assistido a ceriménia membros do governo e a Comissaria Europeia
para a Politica Regional e Coesdo, Monika Wulf-Mathies, que deixou alguns
avisos aos dois construtores no discurso de inauguracéo, reflectindo os receios
de mobilidade do investimento e o eventual beneficio de condig¢bes de pro-
ducéo subsidiada nao duréavel.

Actualmente, a Autoeuropa deixou de ser uma joint venture, por desis-
téncia da Ford, que alienou a sua participacdo a favor da VW . A unidade
emprega directamente 3900 pessoas e o volume de producao ultrapassou ligei-
ramente os 137 mil veiculos em 1999, repartidos desigualmente pelas marcas
Ford (43%), VW (37%) e Seat (20%). A Autoeuropa afirmou-se como a princi-
pal unidade automével do pais, contribuindo para a dinamizagao recente
desta industria, que registou uma evolugao sem precedentes desde a sua cria-
¢ao (Fig. 1). Apés o encerramento da Renault em Julho de 1998, acentuou-se
ainda mais o papel estruturante da Autoeuropa, que é responsavel por 54,4%
e 59,8% da fabricacao e das exportacoes de veiculos automéveis, respectiva-
mente 10, O forte impacto da Autoeuropa também se observa indiscutivelmente
na evolucdo do volume de negécios da industria de componentes para auto-
moéveis. Em 1994, o montante de facturagao ascendeu aos 445 milhoes de
contos para, em 1996, se situar nos 629 milhoes de contos. O crescimento do
mercado de componentes automéveis, proporcionado pela Autoeuropa, per-
mitiu, com efeito, a criagdo de novas oportunidades de negdcio, sobretudo no
mercado doméstico. Pela elevada incorporacéo nacional desta unidade indus-

9 Esta mudanca deve-se sobretudo a uma reorientacdo estratégica da Ford no segmento
dos MPV.

10 As outras unidades de fabrico automével instaladas em Portugal sdo a Opel Portugal (Azam-
buja), Citroén Lusitania (Mangualde), Mitsubishi Trucks (Tramagal) e Salvador Caetano (Ovar).
Recentemente, a Ford Lusitana cedeu as suas instalagdes a Opel Portugal, tendo abandonado a
produgao de veiculos automéveis em Portugal.
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Fonte: ACAP/AIMA (2000) — Estatisticas do Sector Automovel.

Fig. 1 - Producao de veiculos automéveis, por mercados, em Portugal, 1979-1999.

Fig. 1 — Automobile production in Portugal, 1979-1999.

trial, o mercado doméstico cresceu a um ritmo superior ao do mercado de
exportacao (a parcela de facturacdo para o mercado doméstico subiu de 20%
para 34% entre 1994 e 1996). Note-se, no entanto, que o mercado de exporta-
¢do registou um aumento de 56 milhées no mesmo periodo, continuando a
prevalecer sobre o mercado doméstico 11,

A dindmica de investimento reflectiu-se positivamente na balanca comer-
cial da fileira automével. Em 1996, as exportacoes da fileira da producio auto-
moével ascenderam a 555,5 milhoes de contos, equivalendo a 15,1% do total
das exportacoes portuguesas. Apesar de continuar a registar um défice na
balanca comercial, esta actividade melhorou significativamente a taxa de
cobertura 12, sobretudo apés a estabilizacdo da produciao na Autoeuropa, que
veio a acontecer justamente em 1996. No cOmputo geral, observa-se ainda que,
pela primeira vez, a taxa de cobertura da inddstria automovel é superior a taxa
de cobertura do conjunto da economia portuguesa.

11 Para um maior desenvolvimento do tema, cf. VALE (1999).
12 Taxa de Cobertura = Exporta¢oes/Importacdes x 100 (%).
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O investimento realizado pela Autoeuropa, pela sua dimensao e pelo seu
papel estruturante para a industria automovel, consubstanciado pelas ligagoes
a industria de componentes, estd na base da formacéo do cluster automoével em
Portugal, centrado na Peninsula de Setibal mas com extensdes a faixa litoral
das regides Norte e Centro.

V. EXTENSAO E MODALIDADE DE IMBRICACAO DA AUTOEUROPA

A forma e a extensdo da imbricagao espacial da Autoeuropa observa-se a
trés escalas de andlise: local, nacional e internacional (sobretudo no espaco
regional da UE). Por questbes de ordem préatica mas sobretudo por privile-
giarmos o estudo da imbricagao de investimentos produtivos estrangeiros em
espacos menos desenvolvidos, limita-se a andlise a situacdo portuguesa. Neste
artigo, evidenciam-se apenas trés aspectos cruciais no estudo da imbricagio
do sistema Autoeuropa !3: formas de relacionamento na rede de fornecedores;
organizacao do trabalho e cultura de empresa; papel de diversas instituigoes
na consolidacéo do sistema Autoeuropa.

1. Aspectos das formas de relacionamento na rede de fornecedores

1.1. Caracterizagdo do sistema Autoeuropa

As tendéncias recentes de organizacio da produgao da industria automé-
vel reflectem, em certa medida, as influéncias dos principios da «producio
magra», que acentuam a externalizagido da producdo num contexto de maior
colaboragao entre as empresas da rede de fornecedores. A consolidacdo do
modelo organizativo da Autoeuropa implicou, deste modo, a formagao de uma
rede de empresas capaz de garantir um nivel de eficiéncia elevado, sobretudo
nos aspectos da qualidade, prego e logistica. Por outro lado, as obrigacdes con-
tratuais assumidas com o governo portugués e a pressao da Comissido Euro-
peia em relagao ao nivel de incorporacéo local concorreram para a construgao
da rede de fornecedores.

A formacao da rede de fornecedores foi precedida de um exigente pro-
cesso de selecgao conduzido pela Ford de Valencia (Espanha), tendo o Estado
portugués, através do GAPIN (Gabinete de Apoio a Participagdo da Industria
Nacional), estimulado e apoiado a participacdo das empresas portuguesas do
sector de componentes para automoveis. Foram utilizadas duas categorias na
certificacdo atribuida pela Autoeuropa: Q1 - fornecedor com requisitos sufi-
cientes para abastecer, directa ou indirectamente, a linha de montagem;
Q101 - empresa com possibilidades de vir a fornecer a linha de montagem e/ou

13 O sistema Autoeuropa é formado pelo construtor e pela rede de fornecedores.
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outros fornecedores. Entre os fornecedores do sistema Autoeuropa instalados
em Portugal, cerca de 91% tém a certificagido Q1 e os restantes a Q101.

O sistema Autoeuropa encontra-se organizado em trés escalas geograficas
distintas:

— aescalalocal compreende as empresas instaladas no parque industrial
da Autoeuropa em Palmela, maioritariamente participadas por capi-
tais estrangeiros, e algumas firmas instaladas noutras areas da Penin-
sula de Setubal;

- a escala nacional diz respeito aos fornecedores, de origem nacional e
internacional, localizados principalmente nas regiées Norte e Centro
Litoral e na AML Norte;

— a escala internacional agrega as empresas estrangeiras de componen-
tes automoveis concentradas em maior nimero na Alemanha, Espanha
e Inglaterra.

A andlise que se segue do sistema Autoeuropa assenta somente na infor-
macgao recolhida directamente junto de 54 fornecedores instalados em Por-
tugal 14, Na distribuicdo espacial dos fornecedores entrevistados (Fig. 2),
destaca-se a AML, e em particular o sector Sul, devido aos requisitos de apli-
cagao do sistema JIT. As concentragdes no litoral das regides Norte e Centro
reflectem, de certo modo, o padrao espacial das empresas de componentes
automoveis antes da instalacido da Autoeuropa e contemporaneas do inicio do
projecto Renault, donde se conclui que esta unidade industrial estimulou o
desenvolvimento de empresas competitivas, que aderiram posteriormente a
rede de fornecedores da Autoeuropa.

As empresas que formam o sistema Autoeuropa demarcam-se claramente
do tecido industrial nacional. A dimensdo das empresas revela um predominio
do escalao 100 a 249 pessoas ao servigo, observando-se que cerca de 52%
das empresas tém uma dimensao entre as 100 e as 499 pessoas ao servigco
(Quadro I). Se considerarmos a definicio de PME utilizada pela Comissao
Europeia em relacdo ao critério do volume de emprego (menos de 250
empregados), constata-se que apenas 57% das empresas se classificam nesta
categoria, valor muito baixo no contexto da industria transformadora nacio-
nal. O emprego total no sistema Autoeuropa é de cerca de 24 300 postos de
trabalho 15. A taxa de feminizagao ronda os 46%, no entanto, este valor resulta

14 Em 1996, os fornecedores certificados eram 49 empresas, as quais acrescentamos 9 forne-
cedores localizados no parque industrial da Autoeuropa. Nao responderam ao inquérito/entrevista
apenas duas empresas directamente relacionadas com o construtor. As entrevistas & Autoeuropa
decorreram num periodo relativamente longo, desde finais de 1994 a 1998, com intuito de captar
eventuais mudancas de estratégia na empresa.

15 Este valor nao inclui o emprego directo da Autoeuropa.
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Fig. 2 — Localizagcao das empresas entrevistadas do sistema Autoeuropa.

Fig. 2 — Location of interviewed Autoeuropa suppliers.
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QuaDRo I

Atributos do Sistema Autoeuropa: dimenséo, origem do capital, segmento e ano de constitui¢ao

TABLE 1

Attributes of the Autoeuropa system: size of firm, type of capital, component segment
and establishment year

Pessoal ao Servigo <10 10-49 50-99 100-249 250-499 500-999 >1000
% Empresas 1,9 14,8 13,0 27,8 24,1 9,3 9,3
Peso do Capital Nacional 100 % 50-99 % 1-49 % 0%

% Empresas 31,5 9,3 13,0 46,3
Segmento Metal Plastico [Electrénica | Borracha Vidro Teéxtil Tintas
% Empresas 42,6 13,0 14,8 11,1 1,9 13,0 3,7
Ano de Constituicio Antes de 1962 1962-1979 1980-1988 1989-1992 Depois de 1992
% Empresas 20,4 24,1 20,4 14,8 20,4

Fonte: Inquérito as Empresas do Sistema Autoeuropa.

do emprego de for¢a de trabalho feminina nas poucas empresas de grande
dimensao do segmento eléctrico e electrénico (cablagens). Os mercados de
emprego das empresas do sistema Autoeuropa sio, na sua esmagadora maio-
ria, locais/regionais.

A penetracdo elevada de capital estrangeiro demonstra alguma fragi-
lidade das empresas portuguesas no sistema Autoeuropa. S6 31,5% dos for-
necedores sao completamente controlados por capitais de origem nacional,
enquanto as empresas cujo capital é detido em exclusivo por participagoes
estrangeiras eleva-se a 46,3%. No emprego total do sistema Autoeuropa, 75%
dos postos de trabalho sdo gerados em empresas que apresentam capital de
origem estrangeira na estrutura do capital social. A elevada presenca de capi-
tal estrangeiro resulta dos custos relativamente baixos da forca de trabalho
portuguesa no contexto da UE, bem como das oportunidades de mercado cria-
das com a entrada em funcionamento da Autoeuropa. Os casos mais interes-
santes sdo, no entanto, ilustrados pela existéncia de empresas com capitais
mistos. Estes fornecedores representam cerca de 22% do total de empresas do
sistema Autoeuropa. Algumas sao joint ventures entre parceiros estrangeiros e
nacionais, criadas especificamente para abastecer a Autoeuropa e com grande
incidéncia no segmento dos plasticos (inclui fabricagao de moldes).

A estratégia de associagdo das empresas nacionais a congéneres estran-
geiras beneficia mutuamente os parceiros envolvidos. Para as firmas nacio-
nais, a associacao resultou da necessidade de adequar os produtos a industria
automével e/ou de melhorar a qualidade dos mesmos. Todos os parceiros
estrangeiros sdo especializados na industria automével, fornecendo conhe-
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cimentos e tecnologias e beneficiando das oportunidades criadas com o
mercado da Autoeuropa em Portugal. Esta forma de penetragdo assegura
igualmente custos mais reduzidos para as empresas estrangeiras

A composicio sectorial da rede de fornecedores, ao nivel das empresas,
evidencia o predominio da metalomecanica (42,6%), observando-se um equi-
librio entre os segmentos da electrénica, plastico, téxtil e borracha (cada uma
destas categorias tem um peso entre os 11 e os 15%). As empresas de vidro e
tintas sdo residuais. Ainda no Quadro I, pode confirmar-se a dindmica da
Autoeuropa, pois 20,4% das empresas foram criadas ja depois de 1992, por
forma a satisfazer a procura da linha de montagem.

1.2. Formas de relacionamento dominantes no sistema Autoeuropa

A formacéao da rede de fornecedores constitui, provavelmente, o exemplo
mais evidente contrario a imagem estereotipada da «plataforma exportadora»
das ETN nas regides menos desenvolvidas. Pelo menos, identificam-se quatro
razdes para sustentar a afirmagao anterior.

Em primeiro lugar, a reciprocidade no relacionamento inter—-empresarial
é uma condi¢do fundamental para o funcionamento nas redes de empresas,
porque as transacgdes sdo tendencialmente incertas e sequenciais e, como
tal, apenas sao possiveis num quadro de obrigacbes mutuas que sido, na
maior parte das vezes, implicitas em vez de explicitas a accdo das empresas
(GRABHER, 1993). Nao se trata de uma simples transaccéo (principio de «mer-
cado») nem de uma ordem administrativa (principio de «hierarquia»), antes de
uma relacido de troca que é avaliada ao longo de todo o processo e pressupoe
responsabilidade e confianca mutua entre os agentes econémicos. No sistema
Autoeuropa, as transacgdes entre o construtor e os fornecedores sdo sequen-
ciais e ocorrem num quadro de estabilidade, traduzindo uma relacdo con-
tratual distinta das transacg¢oes de mercado, por natureza discretas e maximi-
zadoras de lucro no curto prazo. O processo de certificacido demonstra a con-
fianca que a Autoeuropa deposita nos fornecedores em relagao a qualidade e
capacidade para abastecer a linha de montagem em JIT, assim como garante
a partilha da mesma linguagem tecnolégica (que facilita a mudanga tecnolé-
gica) e o acesso regular a informacao confidencial do construtor por via de
uma ligacao digital.

Em segundo lugar, a interdependéncia das empresas do sistema Autoeu-
ropa opoe-se quer a independéncia dos agentes econémicos envolvidos nas
relacdes de troca segundo os principio de «mercado» quer a dependéncia
tipica das relagdes internas as «hierarquias» (GRABHER, 1993). As empresas de
componentes de nivel inferior estdo sujeitas, com maior frequéncia, a solucées
mais radicais por parte dos construtores. Quando subsiste algum problema,
estes fornecedores sao rapidamente substituidos por outros, pelo que, utili-
zando uma linguagem schumpeteriana, sao confrontados com estratégias de



74

«saida» 16; ao contrario, os fornecedores essenciais sao incentivados a traba-
lhar em conjunto com o construtor. Esta tltima estratégia designa-se por
«voz» 17, Por forma a possibilitar a mudanca de fornecedor no caso de ocorre-
rem problemas, o construtor estabelece apenas um contrato de fornecimento
de curta duragcao com este tipo de empresas. Ao invés, a estratégia de «voz»
requer um bom sistema de comunicacido com os fornecedores, verdadeira-
mente essencial para ultrapassar eventuais dificuldades. A estabilidade nas
relacoes construtor-fornecedor traduz-se em contratos de maior duragao,
situacdo que permite as empresas de componentes desenvolver um plano de
investimentos de dimensao apreciavel, a par de maiores facilidades na obten-
¢ao de crédito de longa duracéo, adoptando preferencialmente estratégias
assentes na mudancga tecnolégica (HELPER, 1993). No sistema Autoeuropa,
verifica-se que ha uma menor incidéncia de firmas do nivel 1 18 entre as
empresas que percepcionam a possibilidade de cancelamento de contrato no
sistema Autoeuropa (14,3% das firmas de nivel 1 contra 21,7% no nivel 2 e
18,2% no nivel 3), o que indicia a maior possibilidade de implementagao
de estratégias de «saida» entre os fornecedores com menor poder negocial
(niveis 2 e 3). Segundo a Autoeuropa, privilegia-se a manutencao dos fornece-
dores da rede e a estabilizagido das relacbes inter-empresariais, que passam
pela partilha de informacao e colaboragao na resolugao de eventuais proble-
mas, situagdo que traduz a adopgao preferencial de estratégias de «voz» na
rede de fornecedores.

Em terceiro lugar, a flexibilidade nas formas de relacionamento em rede
permite as empresas tirar vantagens— para usar uma expressao de GRANOVET-
TER — da «forca dos lacos fracos» 19. Na verdade, a insercdo numa rede garante
um grau de autonomia relativamente elevado as empresas, que podem adop-
tar estratégias de diversificacdo de clientes, mercados e até segmentos produ-
tivos (GRABHER, 1993); ao contrario, uma dependéncia excessiva a um cliente
pode revelar-se perigosa pelos riscos de lock-in a uma determinada relagao de
troca, cujos efeitos prejudiciais afectam a capacidade inovadora e de aprendi-
zagem da empresa dependente. Numa rede de empresas — como na Autoeu-
ropa -, a larga maioria dos fornecedores ndo depende exclusivamente deste
construtor e obtém mesmo vantagens com a relagdo de troca, pois o processo
de aprendizagem tem-lhes permitido aceder a outros clientes constituidos por
empresas dos grupos que forma(ra)m a Autoeuropa.

Finalmente, as relacées de poder entre empresas existem e tém um carac-
ter assimétrico numa rede de empresas. As parcerias nao se esgotam nas
formas de colaboragio e cooperagio entre empresas, pois o poder negocial e

16 Tradugao do original ‘exit’.

17 Tradugéo do original ‘voice’.

18 Os fornecedores encontram-se estruturados segundo niveis hierarquicos (‘tiers’), de acordo
com o seu papel na rede de fornecedores (Vale, 1999).

19 No original, ‘strength of weak ties’.
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a capacidade de tomar decisOes sao varidveis no seio de uma rede de empre-
sas (GRABHER, 1993). E mesmo essencial a existéncia de um certo grau de assi-
metria de poder numa rede como a polarizada pela Autoeuropa, devido a
necessidade de incentivar as interdependéncias (ex.: definigao de niveis no sis-
tema Autoeuropa) e de criar barreiras de acesso a novas empresas, muito vezes
sob a forma de condicionalismos técnicos e partilha da mesma linguagem tecno-
légica (ex.: circulagao de informacdo na rede EDI do sistema Autoeuropa).

Com base numa analise factorial de correspondéncias multiplas, identifi-
cam-se quatro formas-tipo de relacionamento dos fornecedores com a Auto-
europa 20,

O primeiro grupo (Cl - 10 empresas) configura um relacionamento
intenso entre os fornecedores e a Autoeuropa, estimulado pelo construtor que
os convidou a fornecer a linha de montagem; a forte intensidade de interacgao
reflecte-se na exclusividade de fornecimento a linha de montagem e, como tal,
o impacto da Autoeuropa no volume de negécios destas empresas é muitissimo
elevado; sado fornecedores de nivel 1 e praticam o JIT a curta distincia e estdo
conectados a linha de montagem pela Fordnet.

Ao grupo C2 (15 empresas) correspondem formas de relacionamento
fortes com a Autoeuropa, mas na auséncia de um quadro de exclusividade;
estes fornecedores praticam igualmente o JIT a distancias relativamente ele-
vadas e ilustram uma associacéo de capitais nacionais a capitais estrangeiros,
uma forma encontrada para corresponder aos requisitos da Autoeuropa, ja
que procederam a importantes alteracdes para obter a certificacio necessaria,
incluindo a norma internacional ISO 9002.

O terceiro grupo (C3 - 20 empresas) estad associado as formas de relacio-
namento menos intensas com a Autoeuropa, num quadro de claro dominio dos
capitais de origem nacional no capital social dos fornecedores; ndao apre-
sentam certificacbes mais recentes e ocupam posi¢des intermédias/baixas
(niveis 2 e 3) na hierarquia do sistema Autoeuropa.

O grupo C4 (9 empresas) corresponde a um relacionamento muito fraco
e pouco qualificado com a Autoeuropa, que retine fornecedores de nivel hie-
rarquico inferior.

Expostas as principais formas de relacionamento dos fornecedores com a
Autoeuropa, torna-se necessario identificar os factores que as determinam.

O grupo de empresas do tipo C1 ilustra um caso singular na histéria da
actividade industrial portuguesa. Sdo, na verdade, uma extensido da Auto-
europa, pois desenvolvem actividades de importancia estratégica para a apli-
cagao do modelo da «producido magra» na linha de montagem. Todas as
empresas foram criadas de raiz para responder aos requisitos de aplicacao do
JIT e de entregas sequenciais. A externalizacdo da producédo da Autoeuropa
beneficia este agrupamento de empresas, todas elas localizadas no parque

20 Para um aprofundamento da analise dos resultados, Cf. VALE (1999).
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industrial do construtor, desenvolvendo um relacionamento intenso numa
base diaria. A proximidade geografica importa quando se trata de aplicar os
novos principios de organizacdo da produgédo industrial. Em sintese, o rela-
cionamento destas empresas com o construtor configura uma ligagdo fechada,
pela acentuada dependéncia a Autoeuropa, a tnica razao que presidiu a sua
formacgao.

As empresas do tipo C2 apresentam estruturas organizativas complexas,
pois inserem-se em grupos internacionais ou nacionais participados por capi-
tais estrangeiros. A inovagao tecnoldgica incide particularmente nos dominios
da alteracao do produto, para responder as solicitagbes da Autoeuropa, e do
aumento de escala de producéo, devido ao volume de negdcios proporciona-
dos pelo construtor. As mudancas tecnolégicas sdo, regra geral, acompanha-
das por acg¢oes de formacao profissional. Este grupo retine empresas que se
associaram a parceiros estrangeiros para melhorar os aspectos tecnolégico e
organizativo, que sao essenciais para obter uma relacido qualidade/preco dos
produtos muito competitiva. A sua capacidade tecnolégica permite-lhes forne-
cer outras linhas de montagem — encontrando-se igualmente certificados para
o efeito — e mesmo outras empresas dos respectivos grupos. Recorrem a tra-
balho temporério como forma de responder as variacdes sazonais da procura,
nao correspondendo, assim, a uma actividade intensiva em trabalho mas antes
a uma forma de flexibilidade. Definimos esta forma de relacionamento como
inser¢do controlada devido a capacidade das empresas em manterem um rela-
cionamento forte com a Autoeuropa sem abdicarem da sua estratégia de diver-
sificacdo de mercados e de desenvolvimento tecnolégico.

O agrupamento de empresas do tipo C3 revela algumas semelhancas com
o tipo anterior. As diferencas mais evidentes designam-se por uma estrutura
técnico-organizativa menos desenvolvida (sem grupo e com menor intensi-
dade tecnolégica). As inovacdes tecnoldgicas recentes incidiram na alteragao
da tecnologia empregue na fabricagdo de componentes. Como caracteristica
distinta, este grupo retune antigos fornecedores da Renault, constituidos entre
1980 e 1988. H4, assim, um aproveitamento da rede de fornecedores do cons-
trutor francés por parte da Autoeuropa ou, num outro dngulo de analise, estas
empresas conseguiram aproveitar a oportunidade de mercado, baseando-se na
experiéncia e na alteracao tecnoldgica. A forma de relacionamento das empre-
sas deste grupo pode designar-se por inser¢do limitada, por apresentar um
relacionamento modesto num quadro de pouco poder negocial, devido a posi-
¢ao hierdarquica intermédia/baixa que estes fornecedores ocupam no sistema
Autoeuropa.

Por tltimo, as empresas do grupo C4 correspondem a um padrao muito
particular do tecido industrial nacional; num certo sentido, representam o
modelo de desenvolvimento industrial do passado. As caracteristicas discri-
minantes deste agrupamento reflectem a elevada orientagao exportadora e
a intensidade em trabalho, particularmente feminino, muito evidentes no
segmento da electrénica. Configuram uma liga¢do disjunta a Autoeuropa.
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2. Cultura de empresa e praticas laborais

Por forma a construir uma forte cultura organizacional, a Autoeuropa
implementou uma carta de valores e missdo com o objectivo de fomentar uma
atitude comum do pessoal ao servico na empresa (LIMA ef al., 1996). Preten-
dia-se, deste modo, mobilizar os trabalhadores para niveis de exceléncia e per-
feigao no trabalho, a tinica forma de garantir a longevidade da empresa. Ainda
segundo os mesmos autores, os valores predominantes incidem na qualidade,
produtividade, inovacdo, seguranga e na relagao intensa com os fornecedo-
res, que sao identificados como parte integrante do projecto Autoeuropa. Ao
mesmo tempo, a carta de valores e missdo considera central a participacao da
empresa no processo de desenvolvimento econémico da regido, em harmonia
com os valores culturais e ambientais da Peninsula de Settbal. A partida, tal
alusdo confirma as hipéteses de envolvimento mais enriquecido das subsidia-
rias das ETN nas economias regionais (PHELPS, 1993; TUROK, 1993; DICKEN,
FORSGREN e MALMBERG, 1994; YOUNG, HoOD e PETERS 1994).

Considerando que a média de idades dos trabalhadores da Autoeuropa
era, no inicio do projecto, cerca de 26 anos, bem como uma larga maioria nao
detinha, entdo, qualquer experiéncia profissional na actividade industrial ou
mesmo em qualquer outra actividade 2!, a permeabilidade dos trabalhadores a
retérica da «producdo magra» e da cultura da empresa foi muito elevada, con-
forme demonstram estudos realizados por diversos sociélogos. O trabalho de
STOLEROFF e CASAcA (1994) demonstra que os principios mais partilhados sédo
os seguintes: responsabilizacio, trabalho para o mesmo objectivo comum,
apoio e motivacao dos colegas e fazer bem a primeira.

Para a construcdo de uma nova cultura empresarial num espaco tradi-
cionalmente marcado por préticas laborais fordistas e pelo forte poder de
reivindicacido dos trabalhadores, a Autoeuropa direccionou a sua estratégia de
recrutamento para uma populacdo jovem da regido a procura do primeiro
emprego, ainda sem assimilagio de principios da cultura organizacional pre-
valecente na AML-Sul. Todos os seleccionados, independentemente da sua
futura actividade na fabrica, participaram em cursos de formagao com um
«Ntcleo Comumy», que incidiu precisamente nos aspectos da formacao social,
comunicacional, cultural e comportamental (STOLEROFF e CASACA, 1994), tendo
sido criado para o efeito um centro de formacéo profissional (Formauto).

A formacéo inicial dividiu-se em trés categorias, de acordo com o nivel de
tarefas que cada trabalhador deveria desempenhar:

T1 - formagao de 30 dias, sobretudo de ambito teédrico, realizada na
Formauto e na linha de montagem;

21 Dos actuais cerca de 4 000 trabalhadores, somente menos de duas centenas sdo provenien-
tes de outras grandes empresas, como a CP, Siderurgia Nacional, TAP e estaleiros da Lisnave e
Setenave.
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T2 - formagao de 60 dias idéntica ao nivel T1, mas com maior compo-
nente pratica;

T3 - 6 meses de curso basico mais um ano de especializacio, realizada
na Formauto, na linha de montagem e em outras fabricas da Ford
(sobretudo em Valencia, Espanha, e em Hermosillo, México).

Os grupos de trabalho estao implementados na empresa e apresentam
uma dimenséo entre 12 e 20 trabalhadores, ligeiramente superiores aos gru-
pos de trabalho da Toyota; acresce que o team leader, e ao contrario do modelo
implementado por aquele construtor japonés, ndo trabalha nem substitui nin-
guém na linha de montagem. A melhoria continua da qualidade do produto
centra-se também num maior envolvimento dos trabalhadores. Estes sugerem
com frequéncia solucoes para a melhoria dos processos produtivos, pelas
quais sdo compensados através de prémios pecunidrios.

Segundo a Comissdo de Trabalhadores da Autoeuropa, numa entrevista
concedida ao autor em Setembro de 1998, cerca de 950 trabalhadores sao con-
tratados a termo certo, percentagem muito inferior aos valores médios obser-
vados em outras subsididrias estrangeiras instaladas na Peninsula de Setabal
(cerca de 70%), pelo que se conclui que o construtor privilegia a estabilidade
do quadro de pessoal, em claro contraste com a atitude de subsidiarias de ETN
orientadas pela estratégia dominante de redugao dos custos do trabalho. Toda-
via, um dos aspectos mais criticos da gestao da forca de trabalho evidencia-se
em relacao a flexibilidade de horario, que nao é aceite na integra por parte de
um numero significativo de trabalhadores.

3. Envolvimento institucional

A imbricacdo das empresas de capital estrangeiro alarga-se também ao
envolvimento de diversas instituigdbes num quadro territorial de referéncia.
Num estudo acerca da industria automével no Nordeste de Inglaterra, identi-
ficaram-se diferentes instituigdbes com papeis cruciais na imbricacdo das
empresas do sector na regiao (PIKE, LAGENDUK e VALE, 2000). A imbricagao
da accao econdémica nao se limita apenas aos aspectos estritamente produti-
vos; o processo compreende, necessariamente, o envolvimento de instituicoes
que desempenham um papel relevante na imbricacdo da acgio econémica nas
estruturas sécio-espaciais. Também no caso da Autoeuropa se detecta o envol-
vimento de diversas institui¢ées, que tém contribuido para um relacionamento
mais intenso e qualificado do construtor com outros agentes econémicos e
sociais da Peninsula de Setiibal e do pais.

No Quadro II exemplifica-se a relagédo social, a escala geografica, o tipo
de organizacao, a funcéo e o papel de um leque de instituicées intervenientes
na imbricacdo do sistema Autoeuropa.

A relagdo social de tipo capital-capital diz respeito aos interesses das
diversas institui¢des directamente relacionadas com a actividade estritamente
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produtiva. Este tipo de relagdo social observa-se, tal como a relacdo social
capital-trabalho — com menor ou maior grau de conflitualidade — em qualquer
investimento produtivo, mesmo nas situacoes tipicas das «plataformas explo-
radoras». A relagao social capital-Estado e capital-administracao local tende a
reafirmar-se, porém, no processo de imbricacdo da accdo econdémica nas
estruturas socio-espaciais. As instituicoes publicas tiveram um papel decisivo
na atraccao do investimento e continuam a desempenhar um importante papel
na perspectiva de politica de tipo after-care. As tendéncias de desintervengio
do Estado nas economias ocidentais ndo se reflectem no abandono do papel
de regulacio (MARQUES € MOREIRA, 1998/99). As formas de intervengao sao,
porém, distintas, detectando-se um crescimento em ntmero de organizagoes
quasi-Estado que, de alguma forma, tém influenciado a acgdo dos agentes eco-
némicos. No caso da Autoeuropa, a relacao destas instituicdes assume impor-
tAncia acrescida na Optica da imbricacdo na estrutura sécio-espacial,
compreendendo dominios tradicionais das infraestruturas e transportes e
outros inovadores como o ensino e as actividades de 1&D.

VI. CONCLUSAO E BREVES RECOMENDACOES DE POLITICA

No passado, o capital estrangeiro considerou-se desvantajoso para as
regides, devido a tendéncia de depredacao de recursos naturais, humanos e
mesmo financeiros. Esgotadas as vantagens, o capital buscava outras para-
gens mais rendiveis, pelo que a durabilidade do investimento — para além do
seu contributo para o desenvolvimento da regido — foi sempre um aspecto cri-
tico associado aos projectos com origem estrangeira. Procurando ultrapassar
a crise econdémica e respondendo aos desafios da globalizagao, algumas
empresas transnacionais adoptaram novas estratégias de organizacao da pro-
ducéao e do trabalho. Entre as varias mudancas, a internalizacao do territério
nas estratégias competitivas das empresas revela-se, para os gedgrafos, uma
confirmacgdo do papel diferenciador da dimensdo espacial na formacdo de
vantagens especificas para as empresas nos dominios da gestdo e da geragao
de recursos. Com efeito, detectam-se investimentos estrangeiros que se afastam
do espectro das «catedrais no deserto». Actualmente, o investimento estran-
geiro procura uma ancoragem territorial mais forte do que no passado, devido
a necessidade de observar os novos principios de organizacdo da produgio.
Néo interessa, na maior parte dos casos, as subsididrias das ETN uma locali-
zagdo excéntrica apenas com vantagens no custo da mao-de-obra ou na explo-
racdo de um determinado recurso. Com efeito, a colaboracdo e cooperagao
com empresas, instituicdes e outros agentes de base regional traz novas van-
tagens para as iniciativas promovidas por capitais estrangeiros e para as
regides de acolhimento ao investimento.

O estudo do cluster automoével polarizado pela Autoeuropa permite con-
firmar a maior integracéo entre o construtor automével e a industria de com-
ponentes para automéveis — materializada ndo sé pelo grau de incorporagao
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Institui¢cdes envolvidas no sistema Autoeuropa

TABLE II

Institutions involved in the Autoeuropa system

Relacio social

Escala

Tipo

Organizacdo

Funcio Sectorial/Iniciativas

Papel Geral

Capital - Capital

Local, regional,
nacional,
internacional

Linha de montagem

Autoeuropa (Volks-
wagen)

Fabrico e montagem de vei-
culos

Projecto estruturante para a
recuperagao econémica
da regiao

Empresa polarizadora *
do cluster automével
nacional

Local, regional, Fornecedores Diversas empresas Fornecedores de pegas e Empresas da rede
nacional, nacionais componentes Autoeuropa (e simulta-
internacional e estrangeiras neamente fornecedores
de outras linhas de mon-
tagem)
Nacional Organizagdes AIP Informagéo, representagao, Interlocutor das empresas
empresariais defini¢do de estratégias da industria transforma-
e lobbying das empresas dora
industriais
Nacional Organizagéo AFIA Informagéo, representagao, Interlocutor das empresas
empresarial definicao de estratégias e do sector automével
lobbying dos fornecedo-
res da industria automé-
vel
Nacional Organizagio ACAP/AIMA Informagéo, representagéo, Interlocutor das empresas
empresarial defini¢do de estratégias do sector automével

e lobbying das empresas
de fabricacédo e comercia-
lizagao do sector
automével

[¢.2]
(=)



Regional

Organizacao
empresarial

AERSET

Promogéo do desenvolvimento das actividades econémicas
do distrito de Settibal e representagdo das empresas

associadas.

Servigos de informacao, consultoria e formagéo.

Capital - Traba-

Nivel da fabrica

Comissao de traba-

Comissao de Traba-

Representacédo da forca de

Representacéo dos trabalha-

lho lhadores lhadores da trabalho na empresa e dores na CCTCIS
Autoeuropa apoio aos membros

Nivel da fébrica Sindicato CTIMMS Representacio da forca Federacao sindical CGTP-IN
de trabalho e apoio aos
membros

Nivel da fébrica Sindicato CIMA Representacéo da forca Federagao sindical UGT
de trabalho e apoio aos
membros

Capital - Estado | Nacional Gabinete publico GAPIN/GAPIE Dinamizagao da participacao Apoio a investimentos
tipo task force da inddstria portuguesa estruturantes
na rede de fornecedores Articulagido com o IAPME],
DGI e IPQ
Nacional Instituto de apoio a ICEP Assessoria, acompanhamento Atracgao de investimento

e internacional

internacionali-
zagao e comér-
cio externo

e fiscalizagao da execugéo
do projecto

estrangeiro e divulgagéo
de Portugal nos merca-
dos internacionais

Nacional Gestao de sistemas Gestor dos sistemas Gestao de sistema de incenti- Coordenacéo das politicas e
de incentivos de de incentivos / vos de base territorial instrumentos de apoio ao
base territorial DGDR (OID/PS) desenvolvimento regional

e local
Nacional Gestao de instru- Gabinete do Gestor Gestéo de instrumentos Apoio a dinamizagao

mentos de apoio
a actividade
econdémica (sec-
torial)

do PEDIP/
Gabinete do
Gestor do POE

de apoio a dinamizacéo
da industria automével
(investimento produtivo,
formacao, infra-estruturas
produtivas, missdes,...)

e modernizacio

da industria e reforgo
da competitividade das
empresas

I8
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Institui¢des envolvidas no sistema Autoeuropa

(continuagio)

Relagéo social Escala Tipo Organizagio Funcgéo Sectorial/Iniciativas Papel Geral
Capital - Estado | Regional Comisséao de Coor- CCRLVT Gestéo de instrumentos de Planeamento e ordena-

denagao Regio- apoio ao investimento mento do territério

nal publico regional e local regional

Articulacdo com a estrutura
de gestao da OID/PS)
Regional Instituto de IEFP / Rede Regio- Resposta as solicitacoes de Gestao da formagéo e inser-

emprego e for-
magao

nal de Emprego
da PS

colocagéo e formagao de
pessoal das empresas do
cluster automével

¢ao de trabalhadores no
mercado de trabalho
sub-regional

Capital - Admi-

Sub-regional

A. M. do Distrito de

Defini¢ao de estratégia

Elaboragao e gestao de pro-

nistragao Associagado de Setdbal inter-municipal para o jectos de desenvolvi-
Local Municipios cluster automével mento econémico e de
ordenamento do territd-
rio do distrito de Setdbal
Local Autarquia local C.M. Palmela Ordenamento do espago Ordenamento do territério
industrial municipal
Capital - quasi- Nacional Empresa puablica CP, EP Ligacao ferroviaria a Infra-estrutura e transporte
Estado Autoeuropa ferroviario (servico
publico)
Nacional Empresa partici- EDP, Electricidade Rede de distribuigao de Produgéo e distribuigao de

pada por capi-
tais ptblicos
(golden share)

de Portugal, SA

energia eléctrica para a
Autoeuropa

electricidade (servigo
publico)

Estratégia de diversificacao
de investimentos (teleco-
municagoes, industria
‘conteudos’,...)

8



Regional

Empresa de capi-
tais ptblicos
(100%)

Administragao
dos Portos
de Settibal
e Sesimbra, SA

Terminal Ro-Ro (Roll on -
Roll off)

Gestao do Porto de Settibal

Regional, nacional Instituicdo de I&D FCT-UNL Colaboragédo em projectos de Ensino universitério e
e internacional e ensino supe- 1&D investigagao cientifica
rior
Regional, nacional ESCE /IPS Curso em Gestao da Distri- Ensino politécnico
e internacional Instituigao de buicao e Logistica (cola-
ensino superior boragdo com a
Universidade de Wolfs-
burg)
Nacional e interna- Laboratério de 1&D INETI Actividades de 1&D e consul- Actividades de engenharia e
cional toria para o sector auto- tecnologia industrial
movel
Nacional Agéncia AdI, SA Estudo e estratégias de ino- Inovagédo empresarial
de inovagao vagao para o sector auto- e transferéncia tecno-
movel logica
Nacional Associagao para a APCER Certificacdo das empresas (série ISO 9000 pelo IPQ e série
certificagao ISO 9000 / QS 9000 pela ENAC)
empresarial
Regional Sociedade de SOSET, SA Prestacao de servicos e capital de risco
desenvolvi-
mento regional
Regional BIC (Business CEISET Apoio a criagio de micro e pequenas empresas inovadoras

Innovation
Centre)

(processo e produto)

€8
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nacional mas também pelo papel indutor de inovacédo organizacional nos for-
necedores —, a relevancia atribuida (pelo menos no inicio do projecto) a assi-
milacdo da cultura da empresa por parte dos trabalhadores e a colaboragao
com organismos de I&D e institui¢des locais, regionais e nacionais. Estes trés
aspectos analisados séo suficientes para rejeitar o estereétipo de «catedral no
deserto» no caso do projecto Autoeuropa e, de alguma forma, evidenciam a
imbricacido do construtor automével nas estruturas sécio—espaciais. E prema-
turo, todavia, generalizar este comportamento a todos os novos investimentos
estrangeiros, tal como néao se deve confundir a Peninsula de Setibal com
outras regides menos desenvolvidas e sobretudo menos favorecidas pelos ins-
trumentos financeiros de politica econémica e regional.

Nao negando a dimensao estratégica da Autoeuropa simultaneamente no
panorama da inddstria nacional e no quadro da Peninsula de Setubal, identifi-
cam-se algumas fragilidades neste projecto. Em primeiro lugar, a forma e a exten-
sdo da imbricacdo da Autoeuropa configuram situagées distintas nos dominios
empresarial e espacial, associados aos vérios niveis hierarquicos existentes na
rede de fornecedores. Os casos mais preocupantes referem-se paradoxalmente as
formas de relacionamento extremas, devido a elevada dependéncia face ao cons-
trutor e a forte delimitagéo territorial (ligacdo fechada) e as formas de relaciona-
mento ténues e pouco qualificadas (ligacdo disjunta). Em segundo lugar, a
Autoeuropa nao apresenta algumas fungoes relevantes para uma imbricacao
mais duradoura, das quais se destacam actividades de concepciao de produto,
consideradas essenciais para a competi¢ao da subsididria no interior do grupo,
embora néo tenha concorréncia em relagdo ao tipo de produto. Em terceiro
lugar, as vicissitudes relacionadas com a gestdo e administracao traduziram-se
por uma rotagao preocupante dos quadros seniores, que inibe a identificagio dos
decisores da subsidiaria com a regido e reduz as possibilidades de aumento das
competéncias da subsididria. Finalmente, a formagao profissional prevista no
inicio do projecto deixou de vigorar para os novos trabalhadores, que apenas tém
uma formagéao inicial em exercicio.

Nao defendemos o investimento estrangeiro enquanto soluco para resol-
ver problemas estruturais da economia nacional; também nédo temos uma ati-
tude paternalista em relacdo ao investimento endégeno. Pragmaticamente,
num espago econdémico comum, uma regiao nao se pode fechar ao investi-
mento estrangeiro, tal como nao o deve apoiar a qualquer custo (econémico
ou social). Deve antes criar as condi¢ées para que o investimento exégeno se
articule da melhor forma e numa extensio razoavel com o tecido produtivo do
territério, por forma a promover ligacbes fortes e duradouras, capazes de
resistir as novas oportunidades de negécio noutros espagos.

E neste aspecto que as politicas econémica e regional devem apostar, garan-
tindo que os efeitos positivos do investimento estrangeiro se propaguem entre as
empresas. E pertinente considerar, entdao, ndo apenas os impactos quantitativos
(efeitos macro-econémicos e de emprego) mas sobretudo os qualitativos (estraté-
gia competitiva, inovacdo organizacional e tecnolégica, formacao de clusters,
relacionamento inter-empresarial,...) na avaliagio de um projecto de investi-
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mento estrangeiro. Importa promover a autonomia das subsidiarias em relacdo
ao grupo, através da negociacdo com a ETN no sentido da reducao da rotacao
dos quadros da administracdo e técnicos de nivel mais elevado. Por ultimo, é
aconselhével desenhar medidas de politica de tipo after-care para prevenir even-
tuais encerramentos de actividade, procurando apoiar a subsididria em novas ini-
ciativas que visem um aumento das competéncias locais.
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