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Nota do editor



		
			Os meios de comunicação são hoje não apenas veículos, mas o local em que se suscitam e discutem temas polêmicos de interesse da sociedade. A Série Ponto Futuro parte desses temas, procurando aprofundá-los de forma a contribuir para um debate produtivo no qual o leitor possa se situar diante de posições diferentes, não necessariamente antagônicas.

			Com livros de texto ágil, que proporcionam leitura acessível mas sem simplismos redutores, Ponto Futuro apresenta temas controversos em múltiplas áreas do conhecimento, como economia, sociologia, história, antropologia, política, crítica literária, meio ambiente, saúde, educação, comunicação, urbanismo e arquitetura, psicologia, indústria e comércio, etc. Sua idéia central é apontar perspectivas sem se deixar seduzir por soluções maniqueístas ou absolutas.

			A Série Ponto Futuro é mais uma contribuição do SENAC de São Paulo para propiciar formas de conhecimento autônomo e crítico, capazes de levar o leitor não apenas à aquisição cumulativa de informações, mas a saber pensar, com o que se aprimora também o exercício da cidadania.
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Apresentação




			O que de mais importante surgiu na vida econômica no século XX? É bem provável que boa parte das pessoas responda que foi algo ligado à informação ou a sua disseminação. A expansão da telefonia, do rádio e da televisão e – inevitável por ser o fenômeno mais contemporâneo – o espantosamente rápido avanço da Internet serão lembrados. No entanto, para a vida das pessoas, para o mercado de trabalho, para a organização da produção nas grandes unidades industriais, para a economia mundial, para a forma de vida nos ambientes urbanos e mesmo para a atividade rural, nada ainda supera a importância do automóvel. Ele revolucionou o trabalho nas fábricas, trouxe uma sensação de liberdade espacial nunca antes imaginada pelo homem comum, ofereceu-lhe um item que ao mesmo tempo lhe conferia melhor status social e maior conforto pessoal e familiar, determinou a forma de organização das cidades, forçou a abertura, onde isso foi possível, de vias de circulação, permitiu a unificação, por rodovias, de países gigantescos, como os Estados Unidos.

			No entanto, a despeito de seu imenso prestígio, que continua a encantar milhões de consumidores mundo afora, o automóvel vem perdendo sua antiga força, que fazia mover máquinas, sindicatos, empresas, consumidores, fornecedores, a economia, enfim. E perde-a com grande rapidez.

			
      Congestionamentos de tráfego impõem grandes custos camuflados aos motoristas por aumentarem o tempo e o combustível exigidos para ir de casa ao trabalho, ou ao aeroporto, visitar amigos, ir a restaurantes e outros entretenimentos. O tráfego em muitos países aumentou enormemente durante as últimas décadas, à medida que caíam os preços da gasolina os carros tornavam-se mais econômicos no consumo de combustível e as famílias ficavam mais ricas. Em Nova York, Los Angeles, Chicago e na maioria das outras cidades norte-americanas, estradas tornaram-se congestionadas em ambos os sentidos entre os arredores durante os “horários de pico” que duram a maior parte das manhãs e das tardes.[1]

    
      

			Essa situação, descrita há cerca de dois anos pelo ganhador do Prêmio Nobel de 1992, Gary S. Becker, estende-se para diversas metrópoles em outras partes do mundo.

			O uso excessivo dos automóveis individuais nos grandes centros urbanos tem um custo econômico e pessoal que cada vez mais vem limitando sua circulação – seja pela imposição de pesados ônus para seu acesso a determinadas áreas, seja pela proibição pura e simples de movimentação em certos dias ou em certas regiões.

			A essa limitação de caráter, digamos, institucional junta-se outra, mercadológica. As cerca de 630 unidades produtoras dos Estados Unidos, do Japão e da Europa, se operadas a plena carga, provocariam um congestionamento mundial inimaginável. Somadas às existentes em outros países, como o Brasil e a Coréia do Sul, elas poderiam jogar no mercado mundial 74 milhões de unidades por ano. Mas não há compradores para tudo isso. Faz cinco anos que a produção está estagnada em torno de 50 milhões de unidades por ano. Na Europa, as fábricas têm capacidade ociosa de 33% e no Japão, de 50%. O congestionamento chegou às fábricas.

			Não é estranho que venham ocorrendo, nos últimos anos, frenéticos movimentos de fusões, aquisições e incorporações no setor automobilístico ao redor do mundo. Entre as empresas que foram total ou parcialmente compradas por outras nos últimos dois ou três anos estão Chrysler, Volvo, Nissan, Saab, Fuji (Subaru), Suzuki, Daihatsu, Lamborghini, Bugatti, Bentley, Rolls-Royce, Fiat e Samsung. Reduzir a ociosidade, cortar custos e, ao mesmo tempo, assegurar fatias de mercado estão entre os objetivos dessas operações.

			É surpreendente que, num mundo tão convulsionado pelas baixas perspectivas de crescimento, o Brasil venha recebendo investimentos vultosos no setor automobilístico. Especialistas calculam que o Brasil entra no século XXI com uma capacidade de produção 30% superior ao potencial do mercado. É possível que boa parte do excesso seja destinada ao mercado externo.

			Mesmo assim, mudanças profundas ocorreram e continuam a ocorrer no padrão de trabalho da indústria automobilística no Brasil. Produz-se muito mais com muito menos trabalhadores. Nos anos 1990 a produtividade, expressa no número de unidades produzidas por ano por trabalhador, saltou de 7,8 para 19,1. As montadoras, que, até os anos 1980, nos momentos de expansão de vendas aumentavam o número de empregados de maneira mais rápida do que crescia a produção, hoje fazem o inverso. O número de empregos diminui sempre (a queda é quase ininterrupta desde 1989), mesmo quando a produção se recupera.

			Além disso, essa indústria, que nos seus primeiros anos no Brasil demonstrou imensa capacidade de disseminar seus efeitos benéficos pela economia, com a geração de empregos indiretos num volume impressionante, hoje, ao empregar cada vez menos e ao utilizar sistemas de montagem altamente eficientes, tem efeitos cada vez menores sobre as economias das regiões onde se instalam. Daí, por exemplo, a queixa generalizada da população, das autoridades e do comércio de Resende com a fábrica de caminhões da Volkswagen. Não houve o boom econômico tão sonhado por todos, e pelo qual as autoridades locais tiveram de pagar um alto preço – e o preço alto pago por autoridades brasileiras, e pelos contribuintes, para a instalação de fábricas tem sido uma característica da indústria automobilística no país, desde sua instalação, há quase meio século.

			Limitadas possibilidades de expansão, com exceção de algumas regiões específicas (como o Brasil), baixo poder disseminador de riqueza, poupadora de mão-de-obra – eis o quadro de uma indústria que por décadas sustentou com altos salários milhões de famílias e alimentou o sonho de consumo de outros milhões de pessoas em todo o mundo. O sonho está terminando?

			Esses são alguns dos pontos que, a seguir, serão tratados.

			O estímulo e a iniciativa de Lourenço Dantas Mota foram essenciais para que este livro pudesse ser escrito e editado. Sem a preciosa ajuda do Centro de Documentação da Indústria Automobilística (Cedoc), mantido pela Associação Nacional dos Fabricantes de Veículos Automotores (Anfavea), este trabalho não estaria completo. A atenção dispensada pelas bibliotecárias Cláudia Banus e Cida Reis, do Cedoc, foi particularmente importante.





[1]	Gary S. Becker, “Teoria do engarrafamento”, em Gazeta Mercantil, 1-6-1998.
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A história de uma revolução




			A fabricação de automóveis marcou a evolução da indústria no século XX. Quando, após a Primeira Guerra Mundial, fizeram a produção artesanal de carros transformar-se em produção em massa, aumentando numa velocidade incrível a produtividade do trabalho, Henry Ford e Alfred Sloan criaram as bases para transformar as empresas por eles dirigidas em gigantes industriais e sustentar o impressionante progresso econômico dos Estados Unidos. A potência mundial que, além de milhões de automóveis, se engendrava nas linhas de montagem da Ford e da General Motors, só emergeria de maneira quase incontrastável após a Segunda Guerra Mundial. Mas, em boa medida, ela estava sendo construída desde o início do que os especialistas chamam de a primeira revolução do automóvel, nas primeiras décadas do século XX (a segunda revolução, segundo alguns autores, ocorreria na década de 1950, quando a Toyota mudou radicalmente a maneira de fazer carros).

			Em seu livro The Concept of Corporation, lançado nos anos 1940 pela editora nova-iorquina John Day, o economista norte-americano de origem austríaca Peter Drucker falou pela primeira vez da indústria automobilística como a “indústria das indústrias”. Sua espetacular capacidade de afetar todo o sistema produtivo industrial – exigindo ou criando novos produtos, impulsionando o avanço tecnológico, impondo o ritmo de produção em muitos setores e disseminando seus métodos – justifica a designação.
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Ford T, lançado em 1908 e fabricado até 1927 (15 milhões de unidades). Este modelo é de 1913. Henry 
Ford foi um dos raros empresários que tiveram um “ismo” ligado ao seu nome.



			E isso não ocorreu apenas nos Estados Unidos. “Nos últimos cinqüenta anos, o veículo automotor tem sido um dos principais motores do crescimento da Europa”, diz Achim Diekmann.[2]  Embora seja presidente da Organisation Internationale des Constructeurs d’Automobiles (Oica) – a mais importante associação internacional dos fabricantes de carros por congregar organizações congêneres de âmbito nacio­nal de todo o mundo – e, por isso, tenha compreensíveis razões para defender o automóvel, Diekmann está coberto de razão. Mais do que qualquer outro meio de transporte, diz ele, o rodoviário “estimulou melhorias em outros setores”. E prossegue:

			
      No seu papel de conectar tecnologias, ele permitiu interação entre setores não ligados aos transportes, propiciando redução de custos, mais confian­ça, maior velocidade etc., colocando novas tecnologias à disposição da economia, ampliando mercados e aumentando as escalas.

    
      

			O automóvel, enfim, lembra ele, permitiu a criação de serviços de transporte que passaram a oferecer uma versatilidade então inédita e trouxe inovações tecnológicas que tornaram disponível às pessoas um grau de mobilidade até então desconhecido. Também a mobilidade dos bens alcançou um nível inédito.

			O veículo motorizado – é Diekmann quem observa – permitiu fácil ligação com locais de produção recém-criados, aumentou a produtividade geral da economia, ampliou as possibilidades de desenvolvimento regional, deu às pessoas maior oportunidade de trabalho e tornou-se importante fator de aumento de renda e de melhoria das condições de vida.

			As séries históricas de estatísticas econômicas dos países industrializados costumam mostrar uma correlação estreita entre a evolução dos transportes e o crescimento econômico. Ao longo do século XX, a indústria automobilística mundial viveu num ambiente que os professores norte-americanos do Massachusetts Institute of Technology (MIT) James P. Womack, Daniel T. Jones e Daniel Roos consideram propício. Afinal,

			
      a demanda por seus produtos tem crescido continuadamente, mesmo nos países mais desenvolvidos; não tem faltado espaço, na maioria das regiões, para a grande expansão das malhas rodoviárias; e a atmosfera terrestre tem tolerado o sempre crescente uso dos veículos motorizados, com pequenas adaptações técnicas nos anos 70 e 80, para resolver problemas de poluição nas áreas urbanas congestionadas.[3]

    
      

			Havendo ambiente tão favorável, pelo menos até a época em que Womack e seus companheiros escreveram A máquina que mudou o mundo (início dos anos 1990), parece natural que as três maiores indústrias de transformação do mundo sejam a General Motors, a Ford e a Toyota. Segundo a revista inglesa The Economist,[4]  das cinqüenta maiores empresas do setor de transformação, treze eram companhias automobilísticas, nas quais estavam empregados 2,5 milhões de trabalhadores. O triplo desse número trabalha nos demais segmentos da cadeia automotiva (postos de serviços, oficinas mecânicas e setores que abastecem as montadoras, como a indústria de autopeças). A indústria automobilística é a maior exportadora da Alemanha, gera um quarto de todos os impostos recolhidos no país e responde por pelo menos um quinto de tudo o que o setor industrial investe (dados de 1998).[5]  Nos países industrializados, a indústria automobilística responde por uma fatia que oscila de 10% a 20% do PIB. No Brasil, o quadro não é diferente. 

			Um símbolo do nosso tempo

			“Não dirigir e não ter um automóvel é deixar de participar plenamente da sociedade ocidental”, disse John Urry, professor de sociologia da Universidade de Lancaster, em recente entrevista, sintetizando com perfeição o papel do automóvel em nossa civilização. “Sentir o mundo como se mediado por um pára-brisa é o modo dominante da habitação contemporânea.”[6]

			O veículo para locomoção pessoal ou familiar é, de fato, um símbolo de nosso tempo. Para a maioria dos que têm poder aquisitivo para comprar um carro novo é ao mesmo tempo indescritível e inesquecível o cheiro que se sente ao entrar no veículo, ainda na loja. Seu desejo é o de preservar, para sempre, esse cheiro – e fabricantes de cosméticos desenvolvem produtos que procuram reproduzir esse odor tão característico e, para muitas pessoas, encantador. Enquanto persistir, o cheiro de carro novo lembrará a seu dono o fato de ele ter alcançado um dos objetivos mais almejados do consumo moderno. Quando acabar, o proprietário quererá tê-lo de volta. Sentirá desejo de comprar outro carro novo.

			No caso brasileiro, há ainda um fator peculiar a estimular o desejo pelo automóvel próprio. Para o sociólogo Eduardo Alcântara Vasconcellos, o processo de “modernização capitalista”, como ele diz, pelo qual passou o Brasil nos últimos anos induziu um novo estilo de vida para a classe média, levando-a a aumentar de maneira acentuada o uso do automóvel, o qual é percebido “como instrumento vital à sua reprodução como classe, em um contexto no qual as mobilidades física e social constituem objetivos primordiais”.[7]  Por isso, “o carro é um instrumento cujo uso está profundamente ligado a condicionantes sociais, econômicos e políticos”, diz ainda Vasconcellos. “Atrás das rodas, ao invés de ‘pessoas’, estão seres políticos com necessidades e interesses, e com uma visão definida de sociedade, como ideo­logia.”[8] 

			Quaisquer que sejam os sentimentos de seu proprietário, o automóvel tem finalidades bem definidas, e que podem ser quantificadas. Mais de três quartos das viagens entre a casa e o trabalho de 36 milhões de alemães são feitas em carros. Ônibus e trens respondem por apenas um quinto do total das viagens e só 3% delas são feitas a pé ou de bicicleta. Das viagens de negócio, 85% são feitas em carros. Para as compras, os carros são utilizados em 70% dos deslocamentos. Quanto às viagens de longa distância realizadas na Alemanha em 1998, os carros transportaram 150 mi­lhões de pessoas (64,4% do total), os trens 28,2 milhões (12,1%), os ônibus 14,5 milhões (6,2%) e os aviões 33,3 milhões (14,3%).[9]

			A população motorizada na Alemanha passou de 4,5 milhões de pessoas em 1960 para 14 milhões em 1970, 23 milhões em 1980, 31 milhões em 1990 e 42 milhões em 1998. As distâncias percorridas por carros particulares aumentaram mais de 4,5 vezes entre 1960 e 1998. A densidade é de 509 veículos por mil habitantes. Dos lares alemães, 80% têm pelo menos um automóvel, e cada carro percorre em média 12,7 mil quilômetros por ano.[10] Na Europa Ocidental, o total de passageiros/quilômetros transportados por trem aumentou de 40% a 50% entre 1965 e 1995; para os ônibus, o aumento foi de cerca de 75%; já para os automóveis, o crescimento foi explosivo, de mais de 200% (veja tabela 1).[11] 

			Em 1986, o número de veículos registrados em todo o mundo passou de 500 milhões de unidades. Vinha crescendo e continuou a crescer nos anos seguintes. O total registrado no mundo passou para 595 milhões de unidades em 1991 e  para praticamente 700 milhões em 1997. Desse total, 40% estão na América do Norte e na Europa. A Ásia do Pacífico responde por 20%. O restante espalha-se pelas demais regiões do mundo (veja tabela 2).[12]

			A publicação Fourin, editada em Nagóia, no Japão, calcula que, “nos próximos anos, as nações avançadas deverão expandir suas frotas em cerca de 2% ao ano, enquanto os países em desenvolvimento poderão crescer um pouco mais, 3% ao ano”.[13]  Com base nessa previsão, em 2003 haverá no mundo mais de 800 milhões de veículos registrados. 




	
Tabela 1

Tráfego de passageiros na Europa Ocidental – 1965-1995 (bilhões de passageiros/quilômetros)




	
	Automóveis
	Ônibus
	Trem
	Total
	Variação (%)



	1965
	1.050
	213
	194
	1.457
	



	1970
	1.588
	244
	204
	2.036
	6,9



	1975
	1.934
	283
	224
	2.440
	3,7



	1980
	2.262
	313
	239
	2.814
	2,9



	1985
	2.453
	315
	247
	3.015
	1,4



	1990
	3.132
	358
	267
	3.757
	4,5



	1995
	3.402
	375
	286
	4.063
	1,6





Fonte:Achim Diekmann, Towards more Rational Transport Policies in Europe (Colônia:Deutscher Instituts - Verlag GmbH, 1995), p. 15.

O automóvel na sociedade da informação

			A presença do automóvel é, de longe, dominante nos meios utilizados pelas pessoas­ modernas em seus deslocamentos, não importa qual seja a finalidade. E, na avaliação da indústria do setor, a participação do automóvel continuará a crescer, apesar do grande avanço das telecomunicações, que, em princípio, tenderia a reduzir as necessidades de deslocamento. “Na sociedade global do século XXI, a mobilidade continuará sendo um dos itens essenciais da atividade econômica, e as telecomunicações e a multimídia gerarão novos e importantes componentes dessa mobilidade”, prevê a VDA, a associação dos fabricantes alemães de autos.[14] Ela admite que não se pode calcular, hoje, qual será o impacto da sociedade da informação sobre os transportes, mas antecipa que a mobilidade virtual e as comunicações vão completar, e não substituir, o transporte por automóvel. 


 

 

	Tabela 2 
Frota mundial de autoveículos (mil unidades)


 
 


  	Países
  	1988
  	1990
  	1992
  	1994
  	1996
  	1997
 

 
  	Estados Unidos
  	184.397
  	188.655
  	190.362
  	198.045
  	206.920
  	210.220
 

 
  	Japão
  	52.450
  	57.698
  	61.668
  	65.011
  	68.801
  	70.003
 

 
  	Alemanha
  	31.036
  	32.684
  	40.251
  	42.878
  	44.167
  	44.501
 

 
  	Itália
  	27.481
  	29.910
  	32.114
  	32.578
  	33.515
  	33.995
 

 
  	França
  	27.090
  	28.460
  	29.054
  	30.040
  	30.755
  	31.267
 

 
  	Reino Unido
  	24.598
  	26.302
  	26.652
  	27.437
  	28.486
  	29.635
 

 
  	CEI
  	24.675
  	24.002
  	26.000
  	23.405
  	23.565
  	25.255
 

 
  	BRASIL
  	12.542
  	12.916
  	13.337
  	14.681
  	16.815
  	18.725
 

 
  	Espanha
  	12.861
  	14.442
  	15.876
  	16.687
  	17.954
  	18.657
 

 
  	Canadá
  	15.852
  	16.553
  	16.194
  	16.588
  	16.815
  	17.078
 

 
  	México
  	8.330
  	9.882
  	11.351
  	12.000
  	12.230
  	12.500
 

 
  	China
  	4.776
  	5.836
  	7.015
  	9.420
  	11.450
  	11.818
 

 
  	Austrália
  	9.222
  	9.776
  	9.954
  	10.835
  	10.750
  	11.157
 

 
  	Coréia do Sul
  	2.035
  	3.395
  	5.231
  	7.404
  	9.553
  	10.413
 

 
  	Holanda
  	5.426
  	5.756
  	5.914
  	6.211
  	6.420
  	6.505
 

 
  	Argentina
  	5.623
  	5.877
  	6.457
  	5.666
  	6.071
  	6.281
 

 
  	África do Sul
  	4.743
  	5.092
  	5.273
  	5.700
  	6.280
  	6.040
 

 
  	Bélgica
  	3.972
  	4.277
  	4.505
  	4.673
  	4.838
  	4.891
 

 
  	Áustria
  	3.458
  	3.692
  	3.977
  	4.240
  	4.478
  	4.145
 

 
  	Suécia
  	3.764
  	3.925
  	3.906
  	3.912
  	3.981
  	4.039
 

 
  	Outros
  	75.459
  	93.852
  	98.449
  	91.666
  	107.414
  	119.874
 

 
  	Total
  	539.790
  	582.982
  	613.530
  	629.077
  	671.258
  	696.999
 

 




Fontes: Aama, Anfavea, Anfia, SMMT.

Notas: 1) Os dados do Brasil são estimados. 2) Os dados sobre a Alemanha até 1990 se referem à Alemanha Ocidental. A partir de 1991, à Alemanha reunificada. 3) Os dados sobre a CEI são a partir de 1991. Antes se referem à URSS.

Extraído de: Anfavea, Anuário Estatístico da Indústria Automobilística Brasileira São Paulo, 1999.




			Além disso, nos últimos anos, a internacionalização dos mercados levou as empresas automobilísticas a mudar radicalmente sua capacidade de competir.

			
      O advento de modernas tecnologias de comunicação e informação, o desenvolvimento de novos processos de logística e uma significativa redução nos custos dos transportes fizeram que a distância deixasse de ser um fator de limitação para as empresas que operam globalmente, analisa a VDA.[15]  Adicionalmente, nos últimos anos, as empresas alemãs aumentaram de maneira substancial seus investimentos em pesquisa e desenvolvimento, acelerando o ritmo de inovação. 

    
      

			Nos Estados Unidos, segundo relatório do Departamento do Comércio, em resposta à mudança das preferências dos consumidores, a indústria automobilística aumentou substancialmente a variedade de produtos oferecidos ao público. Além disso, os consumidores passaram a demonstrar maior interesse por desempenho e segurança. Em conseqüência, o preço dos carros novos passou a subir de maneira contínua. De 1982 até 1996, o preço do carro novo passou de US$ 8.850 para US$ 19.200 (aumento de 117%), enquanto a renda média das famílias passou de US$ 22.400 para US$ 37.800 (aumento de 68%, pouco mais da metade da alta dos carros), razão pela qual os compradores passaram a comprometer uma parcela maior de sua renda para comprar automóvel. Isso “coloca um sério desafio para a indústria”.[16]  Por decisão unilateral, ela está comprimindo seu mercado, o qual já vem sendo pressionado por outros fatores externos. 

			Mesmo assim, o governo norte-americano está confiante. Espera que a indústria automobilística continue a ser a “indústria das indústrias”, não apenas por causa de seu extraordinário tamanho quando confrontado com o PIB dos países em que está instalada, mas também por sua intrincada cadeia de influências.

			
      Em tantas dimensões – a complexidade do produto em termos de design e fabricação, a quantidade de atributos importantes para o consumidor, a variedade do processo tecnológico, a dimensão da rede de fornecedores, o grau de globalização, a intensidade do envolvimento governamental, a variedade das relações trabalhistas e o impacto na paisagem da vida humana – a indústria automobilística apresenta uma gama de desafios gerenciais cuja complexidade torna pequenos os da maioria das outras indústrias.[17]

    
      

			A esse desafio de natureza tecnológica e gerencial seria necessário acrescentar outros, talvez até mais importantes. Há a questão urbana e ambiental.

			
      Os políticos que se preocupam muito com os empregos da indústria automobilística também estão começando a perceber que podem amealhar votos se controlarem o nível de emprego onde o congestionamento e a poluição atmosférica forem mais graves,

    
      

			previu The Economist.[18]  E há, sobretudo, o problema do mercado que parou de crescer, enquanto se expandiu de maneira quase vertiginosa a capacidade de produção.­ 

			Anda-se menos com cada carro. Estatísticas da Oica mostram que, em 1994, cada carro percorreu, em média, 15,5 mil quilômetros. É mais do que se percorrera sete anos antes, mas, mesmo assim, é menos do que fora percorrido no fim dos anos 1980. Na verdade, embora as pessoas venham se deslocando mais, também têm renda mais alta, razão pela qual possuem mais carros próprios e usam menos cada um deles. Daqui a dez anos, por exemplo, cada carro estará percorrendo 14,7 mil quilômetros, prevê a Oica.[19]

			Ao menor uso de cada veículo soma-se outro fenômeno, demográfico, que também influirá de maneira decisiva no comportamento futuro do mercado de automóveis, especialmente nos países industrializados. A população está envelhecendo e, na maioria desses países, a taxa de crescimento populacional vem diminuindo. A população da Europa poderá até mesmo reduzir-se nas próximas décadas. Assim, a expansão do mercado dependerá da densidade de carros, isto é, do número de veículos por habitante. No passado, essa densidade cresceu rapidamente (veja tabela 3). Mas, no futuro, pode ocorrer o inverso, segundo a Oica.

			
      A taxa de crescimento da densidade de carro na Europa Ocidental diminuiu de 5,2% ao ano na média dos anos 70 para 3,2% nos anos 80 e o ritmo de crescimento será ainda menor nos anos 90 (menos de 2%) e chegará a menos de 1% na primeira década do próximo século.[20]

    
      

			Os mercados dos países industrializados pararam de crescer – ou crescem muito lentamente. Atingiram a fase madura. Estão quase saturados.




  


	Tabela 3

Habitantes por autoveículo em alguns países





  	Países
  	1988
  	1990
  	1992
  	1994
  	1996
  	1997
 

 
  	Estados Unidos
  	1,3
  	1,3
  	1,3
  	1,3
  	1,3
  	1,3
 

 
  	Canadá
  	1,6
  	1,6
  	1,6
  	1,6
  	1,7
  	1,7
 

 
  	Austrália
  	1,7
  	1,7
  	1,8
  	1,7
  	1,7
  	1,7
 

 
  	Itália
  	2,3
  	1,9
  	1,8
  	1,8
  	1,7
  	1,7
 

 
  	Japão
  	2,3
  	2,1
  	2,0
  	1,9
  	1,8
  	1,8
 

 
  	Alemanha
  	1,9
  	1,9
  	1,9
  	1,9
  	1,9
  	1,8
 

 
  	França
  	2,2
  	2,0
  	2,0
  	1,9
  	1,9
  	1,8
 

 
  	Áustria
  	2,2
  	2,1
  	2,0
  	1,9
  	1,8
  	1,9
 

 
  	Reino Unido
  	2,3
  	2,2
  	2,2
  	2,1
  	2,1
  	2,0
 

 
  	Bélgica
  	2,5
  	2,3
  	2,2
  	2,2
  	2,1
  	2,1
 

 
  	Espanha
  	3,1
  	2,7
  	2,5
  	2,4
  	2,2
  	2,1
 

 
  	Suécia
  	2,2
  	2,1
  	2,2
  	2,2
  	2,2
  	2,2
 

 
  	Rep. Tcheca
  	4,5
  	4,5
  	3,9
  	3,6
  	3,2
  	2,6
 

 
  	Polônia
  	7,0
  	6,1
  	4,9
  	4,9
  	4,3
  	4,3
 

 
  	Coréia do Sul
  	22,0
  	13,0
  	8,4
  	6,1
  	4,8
  	4,3
 

 
  	Argentina
  	5,7
  	5,6
  	5,5
  	6,0
  	5,8
  	5,4
 

 
  	México
  	11
  	8,9
  	8,5
  	7,5
  	7,9
  	7,4
 

 
  	Brasil
  	11,1
  	11,1
  	11,1
  	10,4
  	9,4
  	9,4
 

 
  	CEI
  	12,0
  	12,0
  	11,0
  	12,6
  	12,0
  	11,2
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