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Futuros da induastria automoével:
Qual a sua importancia para a definicao do produto,
modelos de producio e estratégias de mobilidade? '

Anténio B. Moniz’

Resumo

Alguns programas e redes de investigacdo estdo lidando com tépicos associados ao sector
automodvel estdo observando um dos sectores mais significativos das economias modernas.
Representa o sector-chave que tem levado a cabo algumas das mudancas mais intensivas
(tecnoldgicas, empresariais, de concepcdo, organizacionais) ao longo das udltimas décadas. E
representa também um dos mais importantes elementos culturais das modernas sociedades. E
também por isso tdo interessante prever algumas mudangas possiveis num horizonte de 10 a 20
anos.

Mas este exercicio ndo pode ser centrado apenas nos aspectos técnicos da construgdo
automovel, ou sobre os aspectos do design, ou ainda sobre os sistemas de mobilidade. No entanto,
deve ser sobretudo centrado na dimensdo integrativa destes aspectos técnicos (construgdo, design,
mobilidade) e nos aspectos socioculturais, tais como os comportamento dos consumidores,
tendéncias da urbanizagdo, sobre o transporte multimodular, sobre valores e infra-estruturas de
comunicacdo, sobre as atitudes face a mobilidade.

De modo mais apropriado, estes aspectos irdo influenciar de modo mais decisivo os
futuros do que podemos chamar como "auto-mobilidade". Mais do que os relacionados com os
obstdculos ou as virtudes técnicas.

Apesar de tudo, esta dimensdo falta no debate econémico acerca dos proximos passos que
a inddstria pode tomar, e acerca das visdes sobre as necessidades tecnoldgicas. Os aspectos
organizacionais (células de produgdo, equipas de trabalho, sistemas flexiveis de produc¢do) sdo
também elementos que podem representar uma melhoria para os outputs (productividade,
qualidade, competitividade) desta industria. Mas sdo sistematicamente colocados de modo
marginal as maiores tendéncias do sector.

Como se poderad enfrentar este problema, e como € que ele pode ser decisivamente
importante, ¢ 0 que tentaremos responder nesta comunicagdo que resume alguns dos debates
sobre os exercicios de prospectiva na Alemanha (Futur), e sobre o sector automével em Portugal
(WorTiS).

Quadro conceptual

No inicio de 2001, Yannick Lung escreveu no boletim La Lettre du Gerpisa que “o
automoével tem atravessado um enorme processo de mudanca (nos métodos de projecto e

' Com o apoio financeiro da FCT e do FSE no 4mbito do III Quadro Comunitario de Apoio (Bolsa de
Investigacdo SFRH/BSAB/288/2002), e do projecto WorTiS-Sistemas de Trabalho, Tempo e Espaco na
Inddstria Automével em Portugal, também financiado pela Fundagao para Ciéncia e Tecnologia (MCES).
O autor deseja ainda agradecer o apoio do ISI-FhG, Fraunhofer Institute on Systems Innovation, Karlsruhe
(Alemanha) para o trabalho realizado durante a licenca sabatica de 2002-03.

2 (IET-Centro de Investigagdo em Inovagdo Empresarial e do Trabalho, Departamento de Ciéncias Sociais
Aplicadas,

FCT-UNL, abm@fct.unl.pt)
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producio) desde 1968 * — mesmo o produto em si, para além das alteragdes no design, que
manteve basicamente a mesma aparéncia; ainda roda com base nos mesmos principios de
motorizacdo; e continua a ser montado em fabricas que estdo organizadas em linhas de
montagem” *. De facto, a dimensdo técnica deste sector industrial ¢ um dos maiores factores de
obsticulo a imaginacdo. Os projectistas, os especialistas em tecnologias de informacdo os
engenheiros de producdo sdo a maior parte das vezes os que “empurram” os 0 mais inovadores na
inddstria automével.

Porque este sector industrial estd desenvolvendo as suas préprias estruturas de fabricagdo
sobre novas relacdes de marketing, sobre sistemas de respostas rapidas a procura econdmica, e
sobre aliancas internacionais baseadas em complementaridades de mercados, produtos e
competéncias, a construcdo de cendrios é normalmente bem-vinda pelos empresdrios. Isso pode
dar-lhes algumas ferramentas para a tomada de decisdo que facilite e permita a antecipacdo das
tendéncias de mercado por algumas décadas. E para o futuro préximo, esta capacidade de
antecipagdo e de prospectiva serd compreendida como uma ferramenta de gestdo competitiva.

De facto, muitas suposicdes acerca das tendéncias na industria automdével baseiam-se em
“visdes” relacionadas com as caracteristicas técnicas dos sistemas de producdo (sistemas
flexiveis, robdtica, etc.), ou com os modelos de organizacdo do trabalho (trabalho em cadeia,
equipas semi-auténomas, rotagdo de postos de trabalho). Mas também se baseiam em visdes
relativas as tendéncias de mercado (quer em termos de relagdes com fornecedores quer de sub-
contratagdo, como a emergéncia do e-business ou dos sistemas modulares de organizacido). Mas
todas estas visdes sdo baseadas em aspectos comuns ou tradicionais da utilizacdo do automével e
das estruturas urbanas. Claro que nos podemos apoiar no facto de que esses aspectos ndo irdo
mudar na sua dimensao estrutural nos préximos, digamos, 30 anos.

Se esta “lei geracional” (a que corresponde o espaco de tempo necessdrio para uma
mudanca radical de familia de produto ou mesmo de um sector industrial) pode ser aceite, a
antecipagado (foresight) é ainda necessaria como uma ferramenta de gestdo. E frequentemente &
necessdria para iniciar um processo de re-composi¢do ou de re-estruturagdo que se ird basear nos
tais processos de mudanca. E este processo incluird necessariamente a elaborag@o de politicas ao
nivel do planeamento urbano e regional, ou o desenvolvimento de institui¢des financeiras, e ainda
de estruturas sociais e demograficas. Nao serd necessdrio sublinhar a importancia das ciéncias
politicas e econdmicas para reconhecer a emergéncia de novos actores sociais € a sua integracao
em quadros de institucionalizagdo.

Neste sentido, os exercicios de antevisdo (foresight) com este tipo de horizonte temporal
necessitam do in-put da maioria das ciéncias sociais. Estas dreas cientificas podem mesmo ser
mais decisivas que as especializagdes meramente técnicas. Comecam a “funcionar” depois dos
principais padrdes terem sido construidos e estabelecidos, ou quando se encontram reconhecidas
as tendéncias fundamentais, assim como os principais factores de apoio.

Apesar disso, uma visdo sobre o desenvolvimento das caracteristicas técnicas
relacionadas com a inddstria automovel deve incluir estes aspectos, e deve estar isolada deles.

A integracdo de algumas das questdes do debate sobre mobilidade e interface de
transportes é estratégica para entender a emergéncia de tais padrdes.

Estas questdes estdo relacionadas ndo apenas com o sector automével, mas bem
integradas nas discussdes que se cruzam com a inddstria aerondutica, o sector ferroviario, e os
desenvolvimentos das novas tecnologias de informacdo e comunicagdo. A principal razio € o

? O autor estava a mencionar as visdes incluidas no filme de S. Kubrick 2001 Uma Odisseia no Espago que
saiu para as salas de cinema em 1968. Com efeito, a maior parte dessas visdes acabaram por ndo conhecer a
realidade no ano pretendido (2001).

4 Lung, Yannick: “Happy New Year, 2001!”, La Lettre du GERPISA, n° 148, January 2001, p. 1.
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facto que se torna crucial o interface ou a multimodularidade de transportes, uma vez que este
conceito conduz a necessidade de resolver novos problemas arquitecténicos, assim como novas
solugdes urbanas, de modo a tirar vantagem das diferentes redes de transporte. Outra razio esta
relacionada com o crescimento da integracdo financeira dos diferentes sectores acima
mencionados (aerondutica, ferrovidrio, transporte rodovidrio, logistica, sistemas de comunicagao,
construgdo, e claro, a industria automoével). Mas, a coordenacdo das estratégias de
desenvolvimento em cada um desses sectores € crucial para esses interesses.

Como foi recentemente publicado no boletim do GERPISA (La Lettre du GERPISA), um
outro objectivo para a investigagdo dos proximos anos sera a apreensdo das interacgdes entre as
dindmicas organizacionais das empresas e os modelos socioecondémicos de desenvolvimento. Este
parece ser verdadeiramente o vector central de qualquer construcdo de andlise prospectiva
relacionada com o automovel e as estruturas de mobilidade.

Pode-se verificar também o contetido de diversos exercicios de prospectiva na Europa,
nos Estados Unidos ou no Japao no que diz respeito ao sector automével. Se tomamos o exemplo
do exercicio alemdo que se iniciou recentemente no quadro do programa FUTUR (com a
construgdo e avaliacdo de “visdes de orientacdo” para 2020, com o objectivo de se construi
programas de investigacdo), um dos principais grupos de temas que emergiram das primeiras
discussodes foi precisamente “Mobilidade: individualmente atractivo e socialmente sustentdvel”. E
foram trés os sub-tépicos considerados igualmente importantes:

e mobilidade individual versus ptiblica
e 0 tele-escritério na mochila: mobilidade sem movimento?
e A “crianga preferida” dos alemies — o novo papel do automével

Como se pode perceber claramente a questdo da mobilidade € bastante central quando se
constroem visdes sociais e econdémicas para os préximos 20 anos, e inclui o conceito emergente
de sustentabilidade. De igual modo, o tema da funcionalidade do automével é também discutido.
Este parecer ser o problema essencial que a industria devera resolver nos préximos anos.

Também o programa IMVP do MIT estd resolvendo estas questdes no tépico (ou, faixa,
como é mencionado) acerca das “Visdes de um futuro sustentdvel”. Este tdpico inclui trés temas,
a saber: a dimensdo global, tecnologias de capacitacdo e disruptivas e ainda a aprendizagem
organizacional e a gestdo do conhecimento. Estes temas serdo analisados em relacdo aos
seguintes itens:

e Sistemas de trac¢do “verde”
¢ Novos materiais, reciclagem e gestdo ambiental
e Solucdes de mobilidade

Novos temas sobre mobilidade

A mobilidade tem sido uma das necessidades sociais mais importantes. E podemos
mencionar as necessidades individuais para a mobilidade, assim como o transporte de bens e
servigos. Integramos ainda aqui, ndo apenas as questdes culturais relacionadas com a posse e
exibicdo de bens individuais de mobilidade (0 automével), mas também relacionadas com a
orientacdo para o isolamento social dos individuos, que entdo recorrem a instrumentos de
valorizag@o pessoal. Em todos estes aspectos se marginaliza a importancia do factor colectivo do
transporte, ou se ignora a importincia decisiva do planeamento do espaco urbano e de
convivéncia, que integre também as dimensdes laborais, cultural, familiar, de lazer, consumo,
entre outras.

Isto cria sistemas trafego que dizem respeito aos principios de divisdo social do trabalho,
ou seja, a distribuicio de actividades especializadas, localizacdo de locais de producio,
localizag@o de unidades de design e concepg¢do, assim como de unidades financeiras, organizagao
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de actividades comerciais, movimentos pendulares, etc. Como j4 ficou demonstrado por diversos
estudos, as técnicas de JIT, assim como o comércio electrénico sdo os factores principais de
aumento do trafego, apesar de inicialmente se ter pensado que o efeito deveria ser o inverso!

Mas, a necessidade de maior mobilidade estd de alguma maneira em proporcao inversa
das desvantagens da carga do transporte e do trafego. Uma vez que existe uma maior necessidade
de mobilidade, o aumento dos efeitos negativos sobre o ambiente e as condicdes psicoldgica
podem ser facilmente entendiveis. Os exemplos podem ser tomados a partir dos indicadores de
aumento do ruido e da poluic¢do do ar, dos precos dos terrenos, ou da transformacao das paisagens
com estradas e auto-estradas cruzando montanhas, vales, ou planicies. Mas também havera mais
trafego, apesar de tendencialmente ele ser cada vez mais lento. Ora, isto produz claramente um
impacto na utiliza¢do do tempo nos maiores constrangimentos psicolégicos.

Se o principio de que as “estradas geram trdfego” € geralmente aceite, a dependéncia
individual do automével ird reduzir a escolha de padrdes alternativos. Assim, o que poderia ser
uma melhoria no estilo de vida com mais mobilidade individual, ird ser dentro de pouco tempo
transformado num obstidculo a convivialidade social. Isso ndo acontece apenas por alguma
reducdo da liberdade individual especifica, mas também por causa de um aumento provavel dos
custos de congestao urbana ou metropolitana e dos danos ambientais correspondentes.

A sustentabilidade é entdo um conceito cada vez mais importante que apenas
recentemente tem sido tomado em consideracdo, quer pelos agentes politicos (policy makers),
quer pelos investigadores e cientistas. E estes aspectos serdo estudados ndo apenas por
engenheiros e ambientalistas, mas também por cientistas sociais. Novos problemas de rela¢des
sociais, de estruturas urbanas, comportamentos, necessidades sociais e niveis de aceitabilidade
serdo tomados em consideracao.

Vale a pena sublinhar que no exercicio Delphi 98 da Alemanha, sobre o tema de
“Mobilidade e transporte”, os temas mais reconhecidos estdo relacionados com estas dimensoes,
uma vez que 23,5% dos respondentes pensam que a “progressiva difusdo de sistemas de
telecomunicac¢des conseguird atingir uma distribuicdo inteligente de trafego e de transporte entre
os vdrios sistemas de vias de trafego e transporte, de modo a usar a existente infra-estrutura de
transporte mais eficazmente e mais eficientemente, para apoio a eliminagdo de engarrafamentos e
g)erl’odos de picos de transito e para encorajar ou permitir o uso de meios flexiveis de transporte”

Neste mesmo exercicio de prospectiva (Delphi 98) verificou-se que as principais
inovagdes no campo da mobilidade continuardo, de acordo com 55% do painel de especialistas, a
orientar-se para a resolugdo de problemas ecoldgicos. Esse foi considerado como um dos mais
importantes problemas. Por conseguinte, a mobilidade ndo estard associada sobretudo a ganhos de
tempo, de eficiéncia econdmica. O principal efeito parece que se ird fazer sentir no dominio
ambiental, uma vez que de ponto de vista cultural ainda existe demasiada resisténcia a busca e
aceitacdo de alternativas aos sistemas tradicionais de mobilidade.

Neste sentido, a organizacdo dos sistemas de trafego irdo utilizar estes resultados da
investigacdo de modo a saber claramente o quadro de condi¢cdes desses mesmos sistemas, € 0s
novos conceitos organizacionais envolvidos. A maior parte das vezes, sdo também novos
conceitos técnicos que irdo emergir para organizar tais sistemas de trafego e de canalizagdo de
trafego com a ajuda de tecnologias de informacdo e comunicacao.

5 Cf. Cuhls, Kerstin; Blind, Knud; Grupp, Hariolf: Innovations for our Future: Delphi’98 New Foresight on
Science and Technology, Heidelberg, 2002, Physica-Verlag, p. 129.
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As discussoes em ‘““La Lettre”” do GERPISA

Algumas das questdes relativas a inovagdo do produto e a modelos de desenvolvimento
socioecondmico que podem implicar novos sistemas de auto-mobilidade podem ser entendidos
através das paginas de documentos editados pelo GERPISA nos ultimos anos. Iremos mencionar
alguns, e retirar daf algumas conclusdes.

Baseando-se nos temas de co-operacdo global dos maiores fabricantes da industria
automoével, Robert Boyer e Michel Freyssenet mencionam em 1999 que a estratégia de "inovacao
do produto" requere igualmente um "compromisso de gestao firme" que seja aceitdvel por todos e
permita que a empresa seja "flexivel" °. Este aspecto introduz aquela dimensdo de processo de
negociagdo “interna” como condi¢do para a inovagdo e a flexibilidade, especialmente quando as
empresas estdo a actuar a um nivel global.

Realmente, como continuam os autores, este compromisso de gestdo deve garantir a
independéncia financeira de modo a correr os riscos indispensdveis relativos ao processo
inovativo. Isto pode ser considerado como um baixo limite de "beco-sem-saida" para tolerar
falhancgos inevitaveis. Deve garantir também a imaginacdo conceptual de maneira a antecipar no
tempo e responder adequadamente as novas expectativas do mercado. Este compromisso de
gestdo permite a reactividade organizacional que permite que rapidamente se satisfaca a procura
no caso de sucesso antes que os concorrentes copiem os modelos que se estdo a vender bem.
Estas empresas actuando globalmente precisam também da capacidade em reconverter
rapidamente as zonas oficinais e com o menor custo possivel no caso de falhas. E precisam de o
fazer gracas ao envolvimento do pessoal e da sua competéncia.

Algum tempo depois, um artigo de Freyssenet sobre os processos de globalizagdo
reforcaram alguns desafios e disse ainda que a estrutura de procura dos varios tipos de automével
serd provavelmente o desafio mais importante para a industria. Os tipos de automdveis estdo
muito dependentes dos modos de distribuicio do rendimento implementados em distintas dreas. E
por isso que podem ser ainda tdo diferentes em areas como a América do Norte, a Europa, o
Japido, a India ou a América do Sul. Hoje, estes modos de distribuicdo variam desde os que sio
ainda hierarquizados e centralizados aos que estdo balcanizados e descentralizados, not to
mention inegalitarian and bipolarized modes or those allowing for the periodic emergéncia of
new population categories.

“Qual € o espaco de manobra de cada espaco para decidir que modo de redistribui¢do do
rendimento se deve adoptar?”, pergunta ainda Freyssenet . No entanto, é interessante saber se
uma mesma empresa ou grupo do sector automével satisfaz ou ndo qualquer procura
correspondente no caso de ndo haver um tnico tipo dominante de procura. Este pode ser um tema
critico quando nos propomos analisar a procura de produtos mais sustentdveis, num contexto em
que os tradicionais produtos de emissao de CO, ainda dominam claramente o mercado.

Serd entdo que uma mesma empresa ou grupo oferecam simultaneamente uma gama de
produtos classicamente hierarquizados e comummente partilhados? Podemos tomar o exemplo
dos veiculos conceptualmente inovadores para novas categorias da populagdo °, nichos
automoveis estilizados para aquelas categorias sociais defendendo as suas especificidades,

6 Boyer, Robert; Freyssenet, Michel: “Renault-Nissan, Whats the point?”, La Lettre du GERPISA, n°
131, Abril 1999, p. 15
7 Freyssenet, Michel: “Globalization and Strategic Invention”, La Lettre du GERPISA, n° 134, July 1999,

p-2
8 Jovens, mulheres, profissionais independentes, estudantes, etc.
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automoveis de luxo para o grupo dos mais afluentes, veiculos para circulagdo predominantemente
urbana °, e veiculos para os chamados paises emergentes que estdo tentando passar das duas
rodas para as quatro rodas (fndia, China, Indonésia, Malésia, entre outros). E podem todos estes
tipos de automéveis ser concebidos e desenhados com a integragdo de motores novos e inventivos
que poluam pouco, como os veiculos hibridos ou mesmo com pilhas de combustivel?

Mais recentemente (finais de 2002) um texto de Heloisa de Medina sobre sustentabilidade
do automével menciona que “na busca da flexibilidade, a nivel da produgdo assim como na
redefini¢do do conceito automdvel, os fabricantes do sector estdo procurando estender o seu
mercado que devera estar apenas a nivel de 20% do planeta no final deste século. Para atingir esse
volume, sem mais efeitos negativos par o ambiente, eles terdo de melhorar a eficiéncia dos
combustiveis para automoével assim como reduzir as suas emissdes de CO2 e os seus custos
finais. E a inovacdo continua é a estratégia chave para equilibrar esses objectivos de maneira a
atingir sustentabilidade econémica e ambiental por mais um século” '°. Com efeito, devemos
considerar que algumas destas inovacdes aparecem, e tendem para a integracdo de todos os
produtos devido a decisdes politicas relativamente a proteccao ambiental. Se esta legislagao nao
for aprovada, os fabricantes da indudstria automével ndo tentardo fazer qualquer “engenharia
financeira” para inovar obrigatoriamente e para comprimir os custos finais...

E a autora conclui ainda que depois dos anos 70, com a crise do petrdleo, o resultado do
novo paradigma ambiental e o boom japonés chocaram as bases da industria automdvel,
nomeadamente, os seus modelos de producdo, os materiais e 0s seus processos técnicos. Como
resultado disso, as empresas norte-americanas e europeias do sector automdvel puseram um
grande esfor¢o na melhoria da qualidade, do conforto, na seguranga, assim como na reducao das
emissdes e no processamento final ',

A concepgdo para a inovacgdo global foi a principal estratégia adoptada por estas empresas
mundiais tendo em vista todos estes requisitos integrando novos critérios. Entre estes podemos
encontrar a reciclagem e os sistemas de baixa emissdo para enfrentar os problemas de legislacao
ambiental mais restritiva. Apesar de diferentes factores afectarem a difusdo de inovacdes que
dizem respeito a aspectos tecnolégicos, econdémicos ou institucionais envolvendo as empresas de
um a outro sector industrial, a melhor trajectéria parece ser a do trabalho em parcerias
simultineas para a I&D, para o design, e para as actividades de engenharia até ao nivel industrial.
Trabalhando em redes de parceria obriga a partilha de riscos e de proveitos '*, e obtém-se
também mais solugdes inovadoras que buscam a sustentabilidade do automével, como H. Medina
conclui.

Claramente, esta suposi¢do pode ser uma grande oportunidade para as fabricas do sector
automodvel em paises menos desenvolvidos para poderem integrar as actividades de design, que
hoje em dia apenas estdo circunscritas aos trabalhadores nas centrais de servico destas empresas,
normalmente na Europa, no Japao ou nos Estados Unidos. Pode ser também um meio de obter de
todos os parceiros de regides com diferentes niveis de desenvolvimento econdémico a sua
contribuicao para a sustentabilidade da industria automével e do proprio automével em si.

°0 exemplo dos Smart, Lupo, Arosa sio, talvez os mais conhecidos.

10 Medina, Heloisa: “The sustainability of the automobile for the 21 century” La Lettre du GERPISA, n°
162, Sept.-Oct. 2002, p. 3.

' Cf. Ferrdo, P. C.; Figueiredo, J. M. (eds.), A Ecologia Industrial e o Automdvel em Portugal, Oeiras,
Celta, 2000.

12 Cf. Woolthuis, Rosalinde K., Sleeping with the Enemy. Trust, dependence and contract in interorganisa-
tional relationships, Twente, Uni. Twente, 1999.
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Esta questdo de desequilibrio na participacdo do desenvolvimento tecnolégico dos novos
modelos de construcio e concep¢ao dos veiculos levanta também algumas questdes centrais que
dizem respeito a dimensao laboral. Sabemos que a incerteza do mercado e a incerteza do trabalho
estdo ligadas pelo volume de rendimento nacional e pelo seu modo de distribuicdo. Se a relagao
capital-trabalho (e pela sua extensdo, o capitalismo) toma diferentes formas, ndo apenas
historicamente (ao longo de um periodo de tempo), mas também num mesmo momento, o que faz
a sua unidade ser t3o inflexivel?, pergunta Freyssenet num interessante artigo recentemente
publicado. Sabe-se que uma das respostas € a forma particular que pode tomar a divisdo do
trabalho sob a relacdo capital-trabalho, diz o autor ">. Mas sabe-se também que a divisdo do
trabalho € uma das maiores fontes da extensdo do mercado. Entdo reside aqui uma das principais
respostas para o facto de que os obsticulos ao desenvolvimento do produto automével como nés
o conhecemos, ainda estdo bastante presentes. De facto, o sistema da divisdo do trabalho a um
nivel global € ainda um obstdculo as possibilidades oferecidas através dos desafios tecnoldgicos
para novos sistemas de trafego e de mobilidade, ou para novos tipos de veiculos de transporte.

Alguns autores chamaram a aten¢do para as inovagdes que surgiram com O NOvo
SMART. Parecia ser um caminho muito positivo que surgia de uma certa falta de movimento na
Europa e para a ausé€ncia de novidades na industria automével. A nova alianca Swatch-Daimler
foi durante algum tempo um factor importante de dindmica na industria automdvel na direc¢do de
novas fontes de lucro (por exemplo, com o modelo de modularizacdo da produc¢do). No entanto, é
ainda necessdrio que estas inovacgdes se articulem com um projecto pertinente e sejam coerentes
com os outros componentes desse modelo de fabricagdo. Se ndo, os constrangimentos que irdo
surgir podem ser muito mais pesados para o projecto, do que as vantagens que parecem dai
decorrer.

Claro que o sistema JIT é muito constritivo, muito pouco flexivel, e o sistema de parceria
que se pode encontrar em Hambach, em Franga (Smartville), apenas pode ser justificado na
perspectiva de reducdo radical de custos num modelo muito normalizado. Além disso, o Smart é
muito simples de ser montado, e por isso podia tornar-se num produto generalizado e numa nova
forma de transporte urbano. No entanto, a Daimler-Chrysler ndo ird modificar a sua politica de
produto do Smart. E assim, este modelo parece quebrar esta pertinéncia inicial. Por um lado, o
aumento constante da variedade de produtos imposta por esta nova estratégia de mercado estd,
sem divida, a por fortemente em causa o sistema de parceria com os fornecedores '*, sendo
mesmo a destrui-lo.

Portanto, para além da necessidade de negociacdes “internas” e de compromissos de
gestdo, os obstaculos existentes sdo devidos ao sistema internacional de divisdo do trabalho, a
pressdo sobre o lado da procura para novos produtos sustentdveis, a unidade inflexivel do
capitalismo, as novas oportunidades oferecidas pelos desafios tecnolégicos. Mas também, ha que
considerar os constrangimentos a inovacdo que podem pdr em causa o sistema de parceria.
Assim, a industria automével é ainda incapaz de enfrentar e resolver os novos problemas
emergentes. Estes problemas derivam de um modelo cultural dominante de estrutura¢do urbana,
de sistemas de trafego e, sobretudo, de um modelo de utilizacdo do veiculo de transporte publico-
individual. Neste ponto de tantas e tdo profundas contradi¢des, as visdes da auto-mobilidade
podem oferecer algumas solugdes, sugestdes ou recomendacdes. Mas, sempre com o perigo de
cair na “panela de sopa” da fic¢ao cientifica.

1 Freyssenet, Michel: “Why the labour and the industrial relations are not any more in the core of the re-
flection within the GERPISA?” La Lettre du GERPISA, n° 165, January 2003, p. 7

4 Pardi, Tommaso: “Innovation, mais a quell prix? L’usine Smart GmbH a Hambach”, La Lettre du
GERPISA, n° 166, February 2003, p. 10
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Os limites das visoes: O caso Matra de Romorantin (Franca)

Talvez um dos casos mais interessantes relacionados com as contradi¢des referidas, € o
do modelo Renault Avantime produzido pela Matra em Romorantin. Este modelo conheceu a
morte da sua linha de produgdo pouco tempo depois de ela ter comecgado. E precisamente teve
inicio como um dos modelos mais prometedores e desafiantes para a industria. O falhanco do
Avantime €, apesar de tudo, um possivel destino associado as estratégias de inovacao.

Este produto automével foi inovador a dois niveis '°: quer em termos da sua concepgio
técnica (0 seu design implicou atrasos no langamento do produto devido a problemas que
surgiram na gestdo de certas escolhas técnicas); quer o seu posicionamento comercial. A
decisdo de se lancarem num estilo radicalmente diferente implicou a criagdo de um novo nicho
automével, tecnologicamente inovador, moderno e de concepcdo radical. Seria, enfim, um
veiculo de elevado nivel.

No entanto, o mercado europeu pode nunca se ter fragmentado como algumas pessoas
quiseram acreditar. Uma vez mais, o modelo de distribui¢cao de rendimento a nivel europeu nao
empurrou a emergéncia de um grupo social jovem e afluente, que poderia procurar este tipo de
produto. E a Renault ndo pode reproduzir com o Avantime tudo como j4 tinha conseguido fazer
com o langamento de outros veiculos familiares (desde o Espace ao Scénic).

Mas, de facto, a inovagdo na industria automével ndo é sempre sinébnimo de sucesso
industrial. Para os actores sociais e econdémicos que seguem a estratégia da “inovacdo e
flexibilidade”, o que conta € a capacidade de gerir o falhanco, do mesmo modo como os
sucessos, como sublinha Yannick Lung no seu recente artigo.

Como ¢ ainda referido mais adiante, a Matra oferece um exemplo de tendéncia que
ainda demasiadas vezes tem sido generalizado na base de algumas poucas estratégias
emblemadticas. No entanto, este exemplo € ainda importante para a construg¢do de tais visdes
porque oferece uma visdao que mostra a evidéncia da diversidade situacional. Nem sempre estas
historias sdo casos bem sucedidos, e cada um deve analisar o resultado com muito cuidado.

A Renault internalizou a producdo e a montagem do modelo “Espace”, que foi um
modelo usado para subcontratar a Matra (que era o designer original). Esta internalizacio
mencionada por Lung € justificada pela consolidagdo deste segmento de mercado (no que diz
respeito a producdo de médias e grandes séries) e pela aplicacdo pela Renault de uma
plataforma estratégica, onde a nova Espace partilha diversos elementos com dois outros
modelos que a empresa monta em Sandouville: o Laguna II e o Vel Satis.

No que diz respeito ao seu baixo volume de produtos de nicho (especificamente, os
modelos inovadores cujo sucesso comercial estd longe de ser uma conclusdo evidente), as
empresas de tamanho médio continuam a oferecer flexibilidade, algo que as induz a
subcontratar este tipo de producdo (como por exemplo, os modelos coupé da Heuliez que
montam para a Opel, ou o que a Sodia pode em Portugal fazer para a VW). Apesar de tudo,
mantém-se relativamente pouco provavel que este tecido de empresas, que € particularmente
denso na Europa, possa evitar a tentacdo de desenvolver a sua prépria producio e actividade de
montagem. Em vez disso, é a consideracdo das actividades de design e de engenharia que pode
beneficiar a externalizagdo dos construtores, como podemos ver com o exemplo da Pininfarina

15 Lung, Yannick : “Lessons from the Matra plant‘s closure”, La Lettre du GERPISA, n° 167, Mars 2003,
p- 1
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(P3). O futuro da industria automével ndo é definitivamente o Dellismo, diz ainda Lung e
podemos concordar com este autor.
Desafios

Como foi referido em algumas das conclusdes do projecto Cockeas a cadeia de valor
em toda a industria automoével tem sofrido uma profunda reorganizagdo. O objectivo tem sido a
racionalizacdo e a melhoria da coordenacdo de todas as suas actividades, desde a concepgio e
design de todo o veiculo até a fabricacdo do produto final e a distribui¢do para o comércio.

Grande parte da mudancga da légica de “empurrar” para a de “puxar” (ou do acento
ténico na oferta, passando para o acento ténico na procura) teve lugar num ambiente onde a
maior diferenciagdo e capacidade de resposta se tornaram as chaves mestras da
competitividade. Mas este ambiente incluiu também maiores dificuldades econdémicas que se
reflectiram claramente na estrutura de distribuicdo do rendimento. Claro que as tecnologias de
informacédo e de comunica¢do podem orientar esta mudanga, com o comércio electrénico, com
a apoio na configuragdo de sistemas de produc@o e na propria concep¢do do produto. Mas a
difusdo destas tecnologias variou a partir dai sobretudo de uma drea para a seguinte e
frequentemente encontrou um grande nimero de obstdculos estruturais. E isso passou-se em
Portugal, e também nos outros paises onde a inddstria automoével assume um papel importante
na economia nacional.

A reorganizacdo inferiu uma reestruturacao profundamente assente de relacdes entre os
fabricantes do sector automovel e os seus fornecedores. Essas relagdes foram marcadas por um
aumento de delegacdo da concepcdo e design, da produgdo e de fungdes de montagem modular
para os fornecedores de primeira linha. O exemplo da AutoEuropa é bem revelador desta
situagdo.

No entanto, isto nunca foi cumprido a nivel global. As plataformas comuns sdo
necessdrias pelo menos para os mercados americanos e europeu. Mas, os fabricantes ainda o
nio sdo capazes de fazer, ndo apenas devido a problemas técnicos, mas devido sobretudo a
estratégias de mercado '’. As redes de fornecedores estdo estabelecidas a um nivel regional,
mas ndo actuam a um nivel global. Se isto € ainda dificil nestas duas regides do mundo, mais
dificil ainda é fazé-lo com a regido japonesa. Isto implica uma variedade completa de
compromissos e de solugdes de conformidade que tém de ir lado a lado com as relagdes de
poder entre empresas em todas estas regidoes e mercados.

Entao estas dificuldades que se fazem sentir ainda ao nivel da construgdo/fabricagdo e
da concepcdo, poderdo ser ainda mais potenciados quando se procurar desenvolver um novo
conceito de transporte individual, associado ou ndo, a um novo conceito de transporte colectivo
flexivel com as necessidades individuais. Quer neste, quer em outros casos, mesmo que exista
uma forte consciéncia ao nivel do consumo que reflicta a necessidade de encontrar novas
solucdes para o transporte e preservacdo do ambiente, ou para novas estratégias de

1% op. cit., p. 2. Com esta designacio “Dellismo” - a partir do nome da empresa norte-americana de
hardware Dell - Freyssenet quer significar (La Lettre 148) o exemplo de uma empresa que apenas fabrica
um produto quando uma encomenda € recebida, e faz entregas domicilidrias de sistemas informaticos com
os elementos que os proprios clientes escolheram. Outsourcing, modularizagdo, produgdo em fungdo das
encomendas, defini¢do do produto determinada pelo cliente, encomendas baseadas na internet e rapidas
entregas — estes sao os principais ingredientes de um novo modelo industrial que ird alegadamente
difundir-se dentro em breve a todos os sectores da actividade econdmica.

70 caso da tentativa falhada de plataforma global do Mondeo é também revelador. As plataformas
comuns apenas estdo sendo conseguidas em modelos restringidos a regides limitadas ou a gamas de
produtos especificas.
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desenvolvimento urbano, ou mesmo para novos conceitos de vida quotidiana, vdo ainda surgir
demasiados conflitos com os interesses e objectivos das grandes empresas e grupos do sector
automovel.

Nesse sentido, poderemos assistir ou a emergéncia de novos movimentos sociais, ou a
conformagdo com objectos de consumo de uso privado e individual, que pode manter as
mesmas légicas de modelo de divisdo social do trabalho e de distribui¢do do rendimento. O
futuro da industria automodvel passa por este debate, por este confronto de ideias, de estratégias
sociais e politicas distintas. De uma situacdo que actualmente é claro ser de “win-loose”,
podemos — se nada se alterar — passar facilmente para uma situacao de “loose-loose”, quando se
vislumbraria uma situagio de “win-win” mais inventiva, inovadora e sustentavel. Nao creio que
haja que “esperar para ver”...
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