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demais: mas pelo menos entender
gue nao entendo.”

Clarice Lispector
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Resumo

Este estudo realizou uma abordagem das mudancas verificadas no perfil dos
operadores do chdo de fabrica pertencentes a um conjunto de empresas que
compdem o setor automotivo (montadoras e autopec¢as) no Estado de Sdo Paulo,
apds a abertura da economia e, portanto, scb os efeitos da conjuntura
macroecondmica instituida. Tal abordagem nfdo sé incluiu a manifestagdo de
processos de reestruturacado produtiva, mas também buscou constatar as
transformacdes verificadas no segmento formal de trabalhadores utilizando
dados da RAIS-MTE para os anos de 1989 e 1999, com os consegientes

desdobramentos para os segmentos montadores e fornecedores.

Para tanto, em um primeiro momento, foi feita uma abordagem da literatura
especializada sobre o setor nos anos 80, por se entender que muitas das
mudangas implementadas ji haviam sendo realizadas nesse periodo. Em um
segundo momento, os acontecimentos no pancrama mundial e nacional e seus
efeitos para o setor foram destacados de modo a melhor situar as transformagdes
recentes e o0s seus consegiientes impactos no perfil da mé&o-de-obra. E,
finalmente, foi elaborado um quadro referencial a partir de dados empiricos
associados as variaveis tempo de servigco, faixa etdria, grau de instrucéo e

remuneracao meédia.

PALAVRAS CHAVES: abertura comercial, indastria automotiva, ocupacgio.
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Introducao

Em meados dos anos 60, o desenvolvimento do setor automotivo brasileiro
esteve intimamente ligado aos interesses do governo JK, que via nessa industria
a possibilidade de expanséo da economia brasileira. Diversos incentivos foram
concedidos no periodo como forma de atrair as multinacionais para se instalarem
no pais. A presenca do complexo industrial automotivo servia como porta de
entrada para novas tecnologias e praticas organizacionais associando-se, por
essa razdo, a idéia de modernidade desejada pelo entdo presidente. Na realidade,
o automoével serviu como simbolo de uma nova etapa do capitalismo ao legitimar

a producéo e 0 consumo em massa.

Na década seguinte, os anos 70, a economia brasileira viveu um periodo
que ficou conhecido como “Milagre Brasileiro”. O “milagre” estava na politica de
renda instituida pelo governo, que procurava privilegiar a classe média através
da abertura de linhas de crédito e acesso ao investimento externo. A
possibilidade de expansdo do mercado em decorréncia de uma demanda
reprimida de automoéveis fez com que novas empresas se direcionassem para o
pais. J4 nos anos 80, a crise do endividamento, devida a elevagao dos juros para
a capitacdo de recursos externos, deixou o setor automotivo a margem dos
interesses das matrizes, pois o pais apresentava instabilidades e a concorréncia
internacional estava acirrada. Com a retracdo do consumo interno, as empresas
montadoras e fornecedoras foram obrigadas a se reestruturar, visando atingir

um mercado internacional mais exigente.

Nos anos 90, durante um momento recessivo, o presidente Collor resolveu
abrir abruptamente o mercado brasileiro para os produtos estrangeiros como
forma de oxigenar as industrias consideradas ainda defasadas. Mais uma vez,
diversas transformacdes foram estabelecidas no ambiente fabril, o que gerou
desdobramentos para o setor automotivo e para os trabalhadores que o
compbem. A necessidade de reestruturar o setor para obter competitividade
frente aos produtos estrangeiros determinou novas condi¢cdes de trabalho e um

novo perfil de operadores — e € desse novo perfil que se trata esse estudo.

A solucdo mais rapida para conseguir se reestruturar a tempo de nao
perder fatias de mercados para os produtos importados foi a reducédo de custos.
Realizada muitas vezes de forma predatéria, essa pratica ocorreu,

principalmente, na forma de flexibilizacdo. A flexibilidade quantitativa buscou



promover ajustes no contingente de méo-de-obra de acordo com as flutuacées na
demanda de produtos. A reducdo consideravel do volume de trabalhadores nas

empresas aumentou a quantidade de excluidos no mercado de trabalho.

Aos que conseguiram permanecer nas empresas, a flexibilidade funcional -
- obtida através da rotacdo de cargos e estimulos da polivaléncia e a
multifuncionalidade dos funcionarios — proporcionou uma maior estabilidade no
emprego, por um lado, e a intensificagio e aciimulo de tarefas, por outro. Formas
de flexibilidade salarial foram uma pratica comum. As remuneracgdes associadas
ao desempenho, assiduidade, metas atingidas, participa¢des nos lucros, prémios
e bonus serviram para restringir a unicidade dos pagamentos — que passaram a
estar cada vez mais relacionados ao desempenho individual ou a grupos de
trabalhadores que ja ndo mais representavam os interesses trabalhistas
enquanto categoria profissional. Certamente, essa maior flexibilidade estava

relacionada ao poder de barganha dos sindicatos.

A maior qualificagdo dos trabalhadores também passou a ser relevante,
tendo em vista a introducdo de componentes microeletronicos e de mudancgas
organizacionais. O processo seletivo tornou-se mais criterioso como forma de
estabelecer a politica de cargos e salarios e ainda, para determinar a
permanéncia dos funcionarios no estabelecimento. Esse conjunto de mudancas
de ordem estrutural, tecnolégica, produtiva, organizacional alterou as
caracteristicas das firmas, gerando maior inseguranca no mundo do trabalho e
estabelecendo enormes, imensas disparidades entre os trabalhadores inseridos e

os excluidos.

Outros acontecimentos ao longo dos anos 90, como a estabilizacdo da
economia -- obtida com o Plano Real --, os acordos setoriais e o novo regime
automotivo (NRA), também serviram para incentivar as mudancas ocorridas no
setor automobilistico. Diante desse panorama, tem-se ressaltada a importancia
do estudo dos impactos dessas transformacdes no perfil dos trabalhadores.
Devido & heterogeneidade do processo e as diferentes opgdes feitas na conducgao
da politica setorial, os segmentos montadores e fornecedores foram abordados

separadamente.

O objetivo desse estudo consistiu em realizar a analise do novo perfil dos
operadores na industria automobilistica paulista, em relacao ao tempo de servigo,

grau de instrugdo, faixa etdria e remuneracdo média, entre os anos de 1989 e



1999. Para isso, no primeiro capitulo é feita uma breve retrospectiva do
surgimento e desenvolvimento do setor na economia brasileira, com particular
énfase nos acontecimentos dos anos 80, uma vez que muitas das mudancas
implementadas ja haviam sendo realizadas nesse periodo. Também foi destacada
a estrutura tecnolégica e organizacional de modo a explicitar as mudancas

ocorridas no periodo posterior.

O segundo capitulo apresenta a contextualizagio do setor automotivo nos
anos 90 inserida no cenario politico-econdmico do periodo, que envolvia, dentre
outros aspectos: i) o panorama macroecondmico vigente de abertura dos
mercados e estabilizacdo da economia, ii) as politicas setoriais estabelecidas pelo
governo, bem como o regime automotivo, iii}) a participacdo e a importancia do
mercosul para o complexo; iv) as transformacdes estabelecidas na gestdo do
trabalho e v} a organizacao da producdo e as a¢bes sindicais diante das

transformacdes observadas.

Finalmente, o terceiro capitulo abrange a parte empirica do trabalho e visa
constatar as transformacdes ocorridas no perfil dos operadores do chao de
fabrica nos segmentos montador e fornecedor paulista nos anos 90. As variaveis
utilizadas possibilitaram a obtencdo de informacdes referentes ao tempo de
servico, ao grau de instrucdo, a faixa etaria, & remuneracdo meédia, a

rotatividade, a possibilidade de sobrevivéncia e, ainda, o perfil dos excluidos.



CAP.1 - O SEGMENTO A}ITOMOBILiSTICO BRASILEIRO
NA DECADA DE 80

1. INTRODUCAO

Através de uma periodizacéo, € possivel delimitar algumas fases referentes a
evolucdo da industria automobilistica brasileira visando wuma melhor

compreensio de sua evolugao.

A 1* fase (de 1919 a 1956) foi o momento do surgimento das empresas de
autopecas e montadoras de componentes importados. Os primeiros kits CKD
(completely knocked down - completamente desmontados) montados pela Ford
datam do ano de 1919, seguidos posteriormente pelos da GM em 1924 e da
International Harvest em 1926 (Gitahy e Bresciani, 2000: p.12).

QO desenvolvimento do complexo esteve associado & politica de substituicdo
de importa¢des! durante os anos do governo de JK, que vislumbrava os
segmentos metal, mecénico e quimico como grandes impulsionadores da
dinamica industrial. Esse periodo marcou a 2* fase da automobilistica no Brasil
(entre os anos de 1956 e 1967), quando diversas plantas se instalaram aqui
devido a predisposicdo governamental em proporcionar incentivos as montadoras
que realizassem investimentos no pais?. Além de proteger o mercado nacional,
através do desestimulo as importacdes de veiculos3, o governo viabilizou também
o acesso ao crédito a populacéao (através de consércios e vendas em grupo), para

que para que a demanda por automéveis fosse ampliada.

Num primeiro momento, foram as plantas da Ford, GM e Volkswagen que se
estabeleceram em Sdo Paulo (mais precisamente, nas cidades de Sao Bernardo
do Campo e Sado Caetano do Sul} -- embora os investimentos das montadoras

americanas Ford e GM em particular terem sido secundarios, pois o Brasil nao se

1 Com a criacdo da Comissdo de Desenvolvimento Industrial em 1951, foi viabilizado este modelo
de substituicdo que, conforme Arbix (1996: p.41), esteve calcado: “i) na ampliacdo do mercado
interno; ii) em praticas protecionistas; iii) nos investimentos ptblicos em infra estrutura; iv) nos
investimentos publicos de longo prazo; v) nos subsidios e incentivos fiscais; vi) nos investimentos e
financiamentos externos”.
2 Em 1956, foi criado o Grupo Executivo da Indistria Automobilistica - GEIA ~, visando estimular a
instalac@o de montadoras no pais através de incentivos as empresas entrantes, tais como isencéo
de impostos, empréstimos governamentais com taxas de juros atrativas e protecio no mercado
mterno (Gitahy e Bresciani, 2000: p.12 e Carren Addis, 1995).

® Esta foi considerada uma importante decisdo para a dinamizac@o do setor, uma vez que, dessa
forma obteve-se €xito ao estimular as montadoras a realizarem investimentos no pais. Isso ocorreu
pois, se por um lado o governo sinalizou a possibilidade de fechamento do mercado para as
importagées, por outro, ofereceu vantagens para as empresas que desejassem se ins
(Cardoso, 2000: p.39).




configurava como uma prioridade estratégica dessas matrizes. A regido de Sao
Paulo logo se delineou num amplo complexo metal-mecanico a partir do
surgimento de empresas de autopecas, oficinas mecanicas e concessionarias; tal
complexo englobou ainda as regides de Santo André e Diadema (BNDES Setorial,
1999: p.175). Mesmo com a vinda de novas fabricas, esse periodo coincidiu com
diversas mudancas no padrao industrial dos paises desenvolvidos, o que
desencadeou, no segmento nacional, certa defasagem tecnologica em relagdo aos

paises centrais.

A 3* fase para a automobilistica brasileira {de 1968 a 1984), por sua vez,
assinalou o desenvolvimento de uma estrutura oligopolista, com forte barreira a
participacdo de novos entrantes e altamente estratificada de acordo com o
tamanho das plantas, a composi¢do acionaria do capital das empresas e o grau
de sofisticacdo dos produtost. O cen&rio nacional era marcado pela expanséo
crescente da economia, € ficou conhecido como “Milagre Econdmico”. O
crescimento econdmico nesse periodo contribuiu para o aumento da demanda de
automoveiss devido a concentracdo de renda nas familias de classe média-alta, a
queda nos precos desses bens aos consumidores e, ainda, a politicas de acesso

ao creédito.

Ainda nessa fase, o programa de estimulo a exportacdo Befiex6 viabilizou o
acesso de mais empresas -- que, vislumbrando nesta politica uma possibilidade
de expandirem seus mercados, instalaram as subsididarias Scania Vabis,
Mercedes-Benz e Toyota em Sdo Bernardo do Campo. Apesar de uma inicial
desconcentracao da regiao do ABCD rumo a outras areas, essas indistrias

mantiveram ainda como eixo central a regido do Rio de Janeiro e Sao Paulo.

A busca por outros estados ocorreu com a ida de fabricas para o Parana e
Minas Gerais. A Volvo, produtora de caminhodes e onibus, foi para Curitiba-PR; a

Chrysler também se deslocou para o Parand (em 1981, ela passaria para o

4 Pires (1995: p.376) explica que, por volta dos anos 60, a industria nacional era formada por onze
empresas produtoras de autoveiculos. Através de incorporac¢des das Harverster, da Kharmann
Ghia, da Vemag e da Willys por outras empresas, além da mudanca de controle das matrizes
nacionais Simca ¢ FNM para a Chrysler e Fiat, o segmento resultou, a partir de 1976, em sete
importantes multinacionais.

Neste periodo (1968-1974)}, o crescimento da producéao de automdveis era de mais de 20% ao ano.
6 Os Beneficios Especiais para o Financiamento das Exportacdes (BEFIEX), vigentes durante os
anos del972 a 1989, estabeleciam isencdo de imposto de importacdo, IPI e ICM na compra de
maquinas, equipamentos, pecas, componentes e matérias-primas correspondentes e condicionados
a uma parcela do valor das exportagbes durante 10 anos.



controle da VW). Ja a Fiat, em 1974, foi para Betim-MG. O Befiex proporcionou

uma significativa expansao das exportacdes.

A partir de 1984, constatou-se uma maior integracdo da automobilistica
nacional a mundial, e tal fato marcaria a 4* fase do setor, que seria concluida no
ano de 1989. No cenario internacional dos anos 80, o Japéo finalmente se tornou
o maior produtor mundial de automéveis? . Ele conseguiu manter essa posicéo
durante a década (exceto nos anos de 1984 e 1985), para perdé-la a partir de
1994 em virtude de crises locais. A resposta americana e européia a esse avanco
determinou modificacbes significativas nas estruturas organizacionais e
produtivas de modo a promover a atualizacdo do tecido industrial nesses paises.
Nesse ambito, buscou-se uma maior internacionalizacdo da base produtiva e o

conceito do “carro mundial” serviu para fortalecer essa estratégia.

Em virtude de o panorama internacional do setor automotivo ter
contribuido para o acirramento da concorréncia -- pois as matrizes nao sé
estavam canalizando seus investimentos para a adogéo de inovagoes tecnolbgicas
e organizacionais, mas também procuravam ampliar acordos de cooperacédo entre
si --, as filiais situadas no Brasil ndo foram priorizadas nesses investimentos,

principalmente devido & conjuntura macroecondémica recessiva vivida pelo pais.

E sobre essa crise e seus desdobramentos para o segmento automotivo

nacional que ira se deter o préoximo tépico deste capitulo.

Finalmente, uma nova fase — a 5* fase -- para o segmento automotivo
brasileiro iniciou-se em 1990 -- com a abertura da economia aos produtos
internacionais durante o governo Collor. Essa etapa foi marcada por diversas
modificacdes no segmento automobilistico. Ja nos primeiros anos da década, um
novo direcionamento das politicas macroeconémicas, aliado a baixas aliquotas de
importacdo e a uma paridade cambial, prejudicava ainda mais a capacidade de

exportacdo do segmentos. Paralelamente a isso, politicas setoriais instituiram

7" Nesse periodo, a estrutura produtiva americana ja estava sendo considerada madura. O padrao
tecnolégico estabelecido por Ford na producio de bens homogeneizados realizados em linhas de
montagem -- caracterizada, principalmente, pela simplificacdo e especializacdo das tarefas e que,
em outros tempos, garantiram enormes fatias de mercado ~ néo assegurava mais a expansio do
seu dominio como grande produtora de veiculos.

8 A capacidade de exportacdo do segmento automotivo néo estava associada apenas a aspectos
macroecondmicos. Em diversos estudos, ela também era associada a varios outros fatores, tais
como: i) a baixa competitividade das montadoras nacionais em decorréncia da baixa produtividade;
i) & baixa qualidade dos produtos; iii) ao baixo nivel de automacao, iv) 4 existéncia de conflitos no
interior da cadeia produtiva e conflitos com os trabalhadores; v) aos modelos de veiculos antigos e



acordos automotivos que favoreciam, principalmente, as montadoras. O
acirramento da competicdo no ambito mundial e a reducido da demanda global
também tiveram impactos significativos nas estratégias adotadas pelas

subsidiarias localizadas no pais.

Feita essa breve periodizacao das etapas verificadas no segmento automotivo
brasileiro, sera dada maior énfase nos anos 80 e 90, uma vez que, com base nas
transformacdes ocorridas nesses periodos, pretende-se observar os
desdobramentos sobre as mudancas no perfil dos ocupados desse segmento na

regido de Sdo Paulo entre 1989 e 1999.

2. O COMPORTAMENTO DO SETOR NOS ANOS 80°

Na realidade, a década de 80 inicia-se com uma crise geral entre os paises
do terceiro mundol0. Obviamente, tal crise também afeta o Brasil em diversos
segmentos, e, entre eles, o automotivo. Os primeiros anos foram marcados pela
queda no crescimento continuado que se verificava na producdo de veiculos,
desde o surgimento da indistria (exceto em 1977). A recessdo restringiu a
demanda interna fazendo com que producdo e vendas apresentassem, durante
todo o periodo, tendéncia ciclica - sendo a crise superada apenas nos primeiros

anos da década seguinte.

O ano de 1981 foi marcadamente ruim, pois teve o menor numero de
veiculos produzidos na década inteira (com queda de 33% em relacdo a 1980). O
segmento de autopecas também sofreu com as retragdes nas demandas das
montadoras e do mercado de reposicdes. As oscilacdes do periodo também
estiveram associadas a adogcdo do Plano Cruzado. Quando os precos se
mantiveram congelados, de fevereiro a julho de 1986, houve expansbes nas

vendas para o mercado internoll. Entretanto, com o malogro do plano e a

defasados, etc. Para maior detalhamento sobre o tema, ver: “O estudo da Competitividade
Brasileira: a industria automobilistica”, de Coutinho e Ferraz (1993).

E possivel caracterizar o ciclo econdmico nesta década da seguinte maneira: recessdo com
elevados indices negativos de 1980 a 1983; recuperacao do crescimento industrial de 1984 a 1986;
desaceleracao do crescimento industrial de 1987 a 1989.

10 A crise econdmica da década de 80 ¢ uma consegiiéncia direta do endividamento dos paises do
terceiro mundo (e, obviamente, do Brasil), que demonstraram a incapacidade de autofinanciamento
e de regulagdo do processo politico (Cardoso, 2000: p.40}. Entre outros elementos da crise estavam:
i) a elevacao dos juros bancarios; ii) 0 2° choque do petréleo (1979); iii) a reducgao de empréstimos
bancarios e iv) o redirecionamento dos Investimentos Diretos Externos para os paises
desenvolvidos.

11 O que garantiu ao segmento uma certa tranqiilidade para a cobranca de agio, tendo em vista as
longas filas de espera que se formaram no periodo (Hollanda Filho, 1996: p.67).



elevacdo dos precos reais a partir de 1987, essas vendas sofreram novas
retracbesi2. A perda de poder aquisitivo da classe média e as dificuldades em se
obter financiamentos foram determinantes para o fraco desempenho do segmento

no periodo.

As decisoes relativas aos precos de fabrica (precos que serdo fornecidos ao
revendedor) e ao preco que deve ser repassado ao consumidor final sdo
definidos pelas montadoras. Todavia, os pregos de fabrica s&do submetidos a
controles governamentais através do CIP13 (Conselho Interministerial de Precos),
que s6 autoriza aumentos em caso de elevacdo de custos diretos e indiretos de
producédo, incluindo também as despesas administrativas e financeiras até
determinados limites. Ainda que os precos de fabricas sejam normalmente
executados, os precos finais aos consumidores podem sofrer agios ou descontos —

a depender da lei de oferta e procura que rege o mercado.

Em seu trabatho, Guimardes (1989: p.365-367) avaliou a evolucdo dos
precos na década de 80 e concluiu que as variagdes estiveram diretamente
relacionadas as mudancas na politica de controle do governo. Assim, no periodo
em que ocorreu liberdade total na adogcéo dos pregos (entre dezembro de 1980 e
outubro de 1982), houve aumento de 37% em termos reais. Embora nao se tenha
acesso as planilhas de custos das empresas, especula-se que, em uma elevagao
desta ordem, estdo embutidos incrementos nas margens de lucros. No periodo do

Plano Cruzado, a metodologia ndo conseguiu captar a cobranca de agios.

Nao obstante, é preciso ressaltar que a escassez de veiculos no periodo
nao se justifica em termos de utilizacido completa da capacidade ociosa, uma vez
que a producédo média nesta década era bem inferior a verificada ja no final dos
anos 70. Dessa forma, ou esse foi um mecanismo utilizado pelas montadoras
para pressionar a elevagao de pregos ou, de fato, ocorria um descompasso entre
montadoras e autopecas — e isso contribuiu para desencadear relagdées pouco

amistosas entre eles.

As montadoras estavam constantemente responsabilizando os
fornecedores pelos abusos dos precos através da formacdo de cartéis entre as
pequenas empresas e justificando, desse modo, a necessidade de reajustes acima

dos indices de inflacdo. Nesse ambito, diversas situacdes de conflitos foram

12 Levando, neste caso, montadoras e concessiondrias a criarem promogdes e descontos (Hollanda
Filho, 1996: p.68).
13 Para visualizar a politica de controle dos precos, ver Anexo.



geradas entre as montadoras e o governo (em fun¢éo do controle dos precos) e
entre montadoras e autopecas (em funcido da dependéncia das montadoras
diante das exigéncias dos indices de nacionalizacdo). E bem verdade que o
segmento de autopecas possuia protecdo do governo mediante essas exigéncias.

Todavia, essa trajetoria ird se modificar radicalmente na década seguinte.
Tabela 1

Producéo Total, Vendas Internas e Produtividade Fisica da Automobilistica
Brasil, 1980-1989

Nﬁn}ero de I Vendasno: Nivel de Veiculo por
Ano Vexcul.os Mercado | Emprego Empregado

Produzidos Interno em 31/dez.
1980 1.165.174 980.261 133.683 8,7
1981 780.883 580.725; 103.992 7,5
1982 859.304 691.294; 107.137 8,0
1983 896.462 727.7327 101.087 8,9
1984 864.653 677.0821 107.447 8,0
1985 966.708 763.180¢ 122.217 7,9
1986 1.056.332 866.728! 129.232 8,2
1987 920.071 580.085i 113.474 8,1
1988 1.068.7561 747.716;  112.985 9,5
1989 1.013.253§ 761.625F 118.369 8,6
média 80/89 959.160 737.643 114.962 8,3
Fonte: ANFAVEA.

No que se refere a produtividade fisica do segmento - medida através dos
indicadores do ntumero de veiculos produzidos anualmente e o numero de
empregados ao final de cada ano e calculada pela ANFAVEA4 -, houve
pequenas varia¢des em torno da média de 8,3 veiculos por empregado, conforme
ilustra a Tabela 1. Utilizando-se de outra metodologia, com base na formacéo do
IMVP-MIT, Ferro (1990: p.321) afirmava que, em 1989, o Brasil possuia a mais

baixa produtividade do mundo, sendo necessarias 48,1 horas em média para

4 Como destacou Hollanda Fitho (1996: p.65-66), este calculo possui restricoes no sentido de que:
“i) o produto considerado (nimero de veiculos produzidos) nédo é homogéneo de ano para ano; ii) o
ntmero de trabalhadores no final do ano pode nio ser representativo da média anual; iii) o numero
de horas trabalhadas por semana caiu; iv) as montadoras utilizam-se do recurso da terceirizacio;
v) o crescimento rapido da producao tem levado as montadoras a recorrem ao sistema de horas-
extras. Implicando que a variacdo neste coeficiente n#o significa, por si s6, uma alteracdo da
produtividade no sentido exato do termo”.
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montagem de um modelo padriao, enquanto o Japdo despendia apenas 16,8

horas.

A qualidade dos produtos brasileiros também era questionavel, ja que
grande parte dos veiculos produzidos apresentava defeitos. Conseqiientemente,
havia uma enorme necessidade de re-trabalho pés-linha de montagem, tendo em

vista que a qualidade ndo atendia os padrdes exigidos na primeira execucao.

Tabela 2
Participacdo das Montadoras nas Vendas Internas
Brasil, 1989-1989

Ano Ford VW* GM Fiat Qutras Total
1980 15,4 46,9 22,5 13,6 1,6 100,0
1981 18,6 44,9§ 24,8 10,7 1,00 100,0
1982 18,5 = 44,7 25,9 10,2 0,7 100,0
1983 20,8 41,0 27,3 10,3 0,6 100,0
1984 21,7 40,8§ 26,8 10,08 0,7 100,0
1985] 218 383 2635, 128 0,6 100,0
1986 20,7 40,1 25,4 13,0g 0,8 100,0
1987 21,3 34,6 28,1 14,8 1,2 100,0
1988 21,5 38,2 28,2 11,1 1,00  100,0
1989 21,6 36,31 29,6 11,5 1 ,O;% 100,0

Fonte: ANFAVEA apud (Hollanda Filho, 1996: p.90).

Nota: Inclui automoéveis e comerciais leves.

(*) Inclui dados da VW caminhoes em 1981 e 1982.

Apesar dos baixos indices de qualidade e produtividade em relacdo ao
mercado internacional, algumas empresas se destacaram no cenario nacional. A
participacdo das montadoras no total da produc¢éo e nas vendas internas deu a
Volkswagen o lugar de lideranca durante toda a década. Contudo, uma analise
mais detalhada permite notar a perda de posigdo relativa nas vendas ao longo
dos anos - que se inicia com uma participacdo de 46,9 em 1980, atingindo, em

1989, a ordem de 36,3. A sua companheira na formacdo da Autolatinals, a Ford,

15 “Em 1986, a VW e a Ford estabeleceram um tipo de joint-venture que uniu as duas empresas em
uma holding chamada Autolatina: sob esse acordo, a VW e a Ford retinham 51% e 49%,
respectivamente, dos estoques da companhia” (Salerno, 1995: p.200). Essa experiéncia, que visava
principalmente aumentar a eficiéncia das instalactes de produgéo e recursos evitando a duplicacio
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apresentava um desempenho mais favoravel, alcancando novas margens de

participacéo no mercado interno (de 15,4 em 1980 para 21,6 em 1989).

A General Motors, por sua vez, obteve melhoras nos anos extremos (22,5
em 1980 e 29,6 em 1989) que foram conquistadas progressivamente —~ mantendo
a segunda posicdo em vendas internas. Finalmente, a Fiat, que teve perda de
participacdo nas vendas internas entre os anos selecionados (com 13,6 em 80 e
11,5 em 1989) foi, porém, a montadora que obteve maiores taxas de crescimento

da producao nos anos 80.

Tabela 3
Exportacoes
Brasil, 1980-1989
) % % das_

o | Jridades | Croscimento | BrBOTICS

(1980=100) totais de carros
1980 135.717 100,0° 13,3
1981 189.889: 39,9 26,9
1982 166.886 23,0/ 20,6
1983 164.707 21.4] 19,3
1984 187.438 38,11 23,0
1985 197.257 453 22,0
1986 169.896 25,2 17,8
1987 324.100 138,8 38,7
1988 299.014 1203 30,5
1989 233.738 72,2 24,9

Fonte: ANFAVEA apud (Hollanda Filho, 1996: p.92}.

Nota: Inclui automéveis e comerciais leves.

Nesta perspectiva, visando compensar as perdas oriundas do mercado
interno, buscou-se ampliar a participacdo das exportagdes de autopecas e
veiculos brasileiros. O governo ja havia sinalizado interesse neste sentido desde o

inicio da década de 70, quando foi criado o Programa Befiex em 1972. Esse

dos servicos, teve seu fim declarado a partir de 1995, quando a VW negou-se a permitir que a Ford
utilizasse a plataforma do Gol para a producdo de seu carro popular. Além disso, a Ford perdeu
sua participacdo na producéo local durante a primeira metade dos anos 90 (Hollanda Filho, 1996:
p.218).
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incentivo foi importante para o ajuste exportador da economia, tendo contribuido
para elevar a participacdo do segmento automotivo nas exportagoes e,
consequentemente, gerando maiores divisas para o pais. Essa estratégia de
exportacdo foi mantida de forma cada vez mais acirrada por toda a década de 80
devido a crise da divida, que culminou em crescente instabilidade dos mercados

brasileiros.

Em termos de unidades, as exportagdes partiram de um volume de 135
mil veiculos em 1980 e atingiram o montante de 324 mil em 1987, conforme
indica a Tabela 3. Percebe-se também o aumento na participacdo das
exportagées nas vendas totais dos carros, uma vez que o objetivo era compensar

a retragéo interna.

Nesse novo contexto, a perspectiva de crescimento voltado para o mercado
internacional estimulou os empresarios, tendo em vista a adocdo do conceito de
“carro mundial” (que abrangia o Voyage/Fox, Uno, Escort e Monza). A
expectativa dos empresarios era de que o projeto do carro mundiallé
possibilitaria - principalmente aos paises em vias de desenvolvimento e com
vantagens comparativas importantes, como mao-de-obra barata e matéria prima
abundante - uma nova divisdo internacional do trabalhol?. Dessa forma, seria
possivel uma maior internacionaliza¢do do setor automobilistico brasileiro frente

as principais montadoras mundiais.

O Programa Befiex, associado ao conceito do carro mundial, foi decisivo
para a economia nacional, principalmente apés 1979, quando a crise mundial do
petroleo ampliou a necessidade do pais de gerar divisas. As filiais aqui
localizadas foram cruciais neste papel, destacando-se, neste caso, a Fiat, que
fazia parte da estratégia de complementacio da linha de producido de sua matriz
na Italia e, assim, tornou-se uma das maiores exportadoras do pais, inclusive

para a Europa.

16 A idéia do carro mundial consistia em um projeto basico que pudesse atender a varios mercados
e precisasse apenas de modificagdes pontuais (mais detidamente nos itens referentes 4 seguranca,
poluicdo e clima), de modo a atender demandas especificas. Ao desconsiderar elementos
importantes ~ que posteriormente culminaram justamente na impossibilidade do avanco deste
projeto —, como a necessidade de uma alta padronizacdo dos processos entre as matrizes e suas
diversas subsidiérias, perde-se também de vista especificidades nos gostos dos consumidores
oriundos de mercados diferenciados.

7 Segundo Crissiuma (1986: p.44 apud Marques, 1987: p.134), a escolha da localidade para a
especializacdo de determinados componentes dependiam dos seguintes itens: “competéncia da
engenharia, legislacdo, matéria-prima, méo-de-obra e capacidade produtiva”, embora seu trabatho
contenha o depoimento do dirigente de uma montadora cuja escolha da localidade foi dada pela
“maior adaptabilidade da mao-de-obra ao processo de fundicéo, que é marcadamente pesado e
insalubre”.
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Os fornecedores de componentes também possuiam amplas expectativas
em relacéo a possibilidade de incrementarem as exportacdes e obterem acesso ao
mercado internacional. Todavia, ao contrario do que aconteceu com as
montadoras, o programa ndo foi capaz de contemplar todas as empresas de
autopecas. Neste caso, somente as maiores e, principalmente, as multinacionais,

conseguiram destacar-se tecnologicamente para atender tal demanda.

Tabela 4
Balanca Comercial da Automobilistica
Brasil, 1980-1989

em milhées de US$

Anos Importagao Exportacao Saldo
1980 596 1.221 625
1981 : 540 1.994 1.455
1982 | 400 1.446 1.046
1983 443 1.490 1.048
1984 488 1.751 1.263
1985 533 1.873 1.341
1986 815 1.683 868
1987 999 2.756 1.757
1988 890 3.192 2.302
1989 832 3.175 2.343
Fonte: ANFAVEA 2000.

Nota: Incluem autoveiculos e maquinas agricolas automotrizes.

A partir de 1982, o Brasil conseguiu que suas exportagdes para a Europa
superassem a Ameérica do Sul e Africa. Num primeiro momento, esta mudanca
esteve relacionada as exportacoes da Fiat para sua matriz na Italia. Neste caso,
tratou-se particularmente de uma escolha da montadora para integrar a sua
maior subsidiaria fora do pais de origem na estratégia global de producédo da
empresa, através da complementaridade da linha de producédo (com a perua
Fiorino). A Volkswagen também teve acesso a outros mercados, exportando o

Fox/Voyage para o mercado americano e o Passat para os paises arabes.



Tabela 5
Investimento e Faturamento Liquido na Automobilistica
Brasil, 1980-1989

Em milhdes de US$

Anos Investimentos* Fa{?{;ﬁ;ﬁgi}m IZ: d?los :251
1980 489 10.637 8,7
1981 645 8.150 7,6
1982 530 9.346 8,4
1983 373 8.845 8,3
1984 293 8.708 8,1
1985 478 11.062 9,4
1986 526 10.604 8,0
1987 580 11.398 8.8
1988 572 12.868 9,8
1989 602 11.932 9,0
Fonte: ANFAVEA 2000,
Nota: (*) Inclui apenas autoveiculos.

Embora as exportacgdes tenham aumentado, elas ndo mantiveram o ritmo
de crescimento esperado pelas montadoras. O projeto do carro mundial néo
funcionou, devido & necessidade de grandes adapta¢des nos veiculos para o
acesso a determinados mercadosl®, Apesar disso, a internacionalizacdo da
producdo continuou avangando, gragas a formulacdo mais intensa de um
comércio mundiall®. Seguramente, uma importante razdo para a fraca pujanca
das montadoras esteve diretamente relacionada a falta de competitividade do
segmento constatada pela defasagem dos produtos e equipamentos utilizados na
producdo, altos custos e reduzida escala - resultando em uma baixa
produtividade (Hollanda Filho, 1996: p.86).

18 O exemplo mais conhecido foi 0 Voyage da Volkswagen — chamado de Fox nos Estados Unidos -
que sofreu diversas alteracdes para preencher os requisitos em termos de seguranga, conforto e
niveis de emissdo de poluente no ar. Ainda assim, o modelo foi reprovado em avaliacdes de
qualidade e preco. Chegando ao pais em 1987, com uma vendagem de 40 mil veiculos no primeiro
ano - quando a expectativa era de 150 mil em 1990 —, as quedas nas vendagens foram continuas
gFerro, 1990: p.322).

Conforme explicita Dedecca (1999: p.62), neste periodo ha uma mudanga na ldgica das grandes
empresas em relagdo a internacionalizacdo da producdo. Elas deixam de se ligar estritamente a
“diversificacdo de impérios econémicos” e passam a priorizar posicbes mais competitivas em
mercados estratégicos, que possibilitariam o “acesso a uma escala produtiva minima que pudesse
funcionar como uma barreira & entrada”.

irh UNICApE
15 , /i
iggBUOTE” A CEMTR A

Seft %

|



E importante salientar que, paralelamente ao aumento das exportacoes
houve uma expressiva elevacao das importagdes, conforme Tabela 4. Isso ocorreu
devido ao fato de o Programa Befiex estabelecer uma contrapartida nesse sentido,
isto &, favorecia a disposicdo de incentivos fiscais para a importacdo de capitais e
insumos desde que os compromissos de exportacdo fossem obedecidos pelas
empresas. E nesta perspectiva que a politica governamental comega a apresentar
reversoes para o segmento de fornecedores. Com o objetivo de estimular as
exportagdes, o incentivo concedido as empresas foi justamente a liberalizacdo

das importacdes de autopecas e componentes.

Embora os investimentos medianos realizados ao longo dos anos 80, a
rentabilidade no segmento automotivo conseguiu atingir altos patamares ja na
segunda metade da década, quando, em 1989 o faturamento liquido foi mais
elevado do que o obtido em 1980 - sendo que, neste ultimo ano, a producéo de
veiculos foi superior a 1989 (com 1.165 mil veiculos produzidos, enquanto em 89
a producao foi de 1.013 mil). Esses valores fizeram com que o setor tivesse uma
maior participacdo no PIB industrial - mesmo dispondo de uma baixa

produtividade (conforme Tabela 1).

3. INOVACOES TECNOLOGICAS E ORGANIZACIONAIS NA AUTOMOBILISTICA
BRASILEIRA DURANTE OS ANOS 80

Ainda nos anos 80, o setor automobilistico brasileiro introduziu algumas
medidas incipientes e isoladas para atualizar sua estrutura produtiva, visando
obter maior capacitagcdo para adentrar o mercado internacional, através de
exportacdes?20. Disponibilizou-se, pontualmente, o uso de tecnologias mais
avancadas, além da adocio de praticas organizacionais com base no “modelo
japonés” 21, A referéncia ao Japdo - como indutor de um possivel paradigma no

modelo de produgdo, conforme salientaram alguns autores?? — se deu a partir de

2 por tras dessa atualizacéo, estava a perspectiva de insercdo do Brasil na estratégia do carro
mundial, ainda que aos paises em desenvolvimento coubesse a producgdo de partes e componentes
ue exigiriam um emprego mais intenso de méo-de-obra (Ferro, 1990: p.324).

Gitahy (1994: p.144) explicita as diversas designactes para este mesmo modelo: “neofordismo ou
pos fordismo para a escola de regulagdo francesa; novo paradigma técnico-econdmico para os neo
schumpeterianos; estratégia PIW na literatura escandinava; especializacio flexivel para Piore e
Sabel; systemofacture para Hoffman e Kaplinsky; lean prodution ou producéo enxuta para Womack
et all”.

2 Essa questdo é levantada por Womack et alli (p.225) e Coriat (1991: p.13). Apesar de os autores
acreditarem na possibilidade de transferéncia da experiéncia japonesa, eles discordam quanto &
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uma nova teoria da organizacdo industrial, na qual essa industria encontrou
suporte para ganhos virtuosos de produtividade — mantendo, inclusive, elevados

padroes de qualidade.

Conseqlientemente, diversos paises, inclusive o Brasil, tentaram adotar
essas praticas. E preciso, antes de tudo, destacar que esses processos assumem
caracteristicas heterogéneas nos diferentes setores das empresas tomando
caminhos distintos a depender “da idade da planta, da natureza da cultura
gerencial, das variacées nas politicas de investimentos e da competitividade
internacional da matriz, além de fatores locacionais diversos” (Castro, 1993: p.5).

Ainda sobre esse assunto/aspecto, Marques (1990: p.65-66) salienta que:

“ndo é, contudo, pelo fato de a microeletronica permitir que as empresas
respondam aos problemas técnicos e sociais, que estavam minando sua
lucratividade, que sua introducdo no aparelho produtivo deva decorrer da mesma
forma e intensidade em todas as nagées. Em particular, a relagdo capital/trabalho
difere significativamente de um pais para outro, pois depende da realidade
econdmica, social e politica. Diferem a politica salarial, a classificacGo das funcoes,
a possibilidade de deslocar o trabalhador dentro da empresa, entre outros

aspectos”.

De acordo com a cronologia referente & modernizacdo da industria
automobilistica brasileira, constata-se que o momento inicial da adog¢do dessas
praticas foi marcado pela tentativa de envolvimento dos trabalhadores em
Circulos de Controle de Qualidade (CCQ’s). Os primeiros resultados nao foram
tdo satisfatérios, uma vez que esses grupos eram compostos apenas pelos
funcionarios mais qualificados. Além disso, havia o receio que essas praticas
suscitavam nos trabalhadores. Em seguida, durante o periodo de retomada do
crescimento econdmico (1984-1985), intensificou-se a necessidade de um
desenvolvimento tecnolégico nas fases de producao, o que desencadeou o uso de
Maquinas Ferramentas de Comando Numérico (MFCN), robotizacdo e sistemas

que auxiliam o projeto, como o CAD/CAM/CAE.

Os primeiros robés foram implantados pela Ford, Volkswagen e GM entre
1982 e 1984, e foram situados principalmente na area de soldagem. Ao final da
década, a Autolatina (Ford e VW) possuia 34 e a GM 7 robds (Hollanda, 1996:

forma: enquanto para Coriat é necessario realizar algumas adaptagbes em determinados pontos,
para Womack trata-se de um modelo universal.
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p.110). Optou-se, oportunamente, por utilizar essa maior automacao nos setores
em que verificavam gargalos produtivos (pintura no caso da VW e estamparia na
Ford). A Fiat adotou uma estratégia de modernizacéo sem a utilizacdo de robés

devido a experiéncia frustrada obtida na Italia23.

Marques destaca que, apesar dos investimentos das matrizes em suas
subsidiarias, o nivel geral de automacédo do complexo automobilistico brasileiro

era muito baixo (1990: p.66):

“ndo hd nenhuma razdo para supor que a industria automobilistica
brasileira deva percorrer os mesmos caminhos trilhados pelas congéneres
americana, européia e japonesa ou, o que vem a dar no mesmo, que deva
perseguir idéntico grau de modernizagdo de seu aparelho produtivo. Para que isto
seja entendido, é preciso que se tenha presente a estratégia do capital nos
principais paises do mundo e a forma com que esta mesma estratégia pode ser

aplicada em um pais como o Brasil”.

Uma das formas de mensurar essa defasagem tecnolégica &€ o periodo
meédio que um modelo de veiculo permanece em uso até ser substituido (exceto
por mudancas extremamente incrementais). Alguns dados costumavam indicar
quinze anos para o Brasil, contra quatro anos em relagdo aos padroes
internacionais. Outro indicador utilizado relaciona-se ao indice de robotizacédo
(ntmero de robds por veiculo por hora) e de automacao das plantas (volume total
das atividades automatizadas), conforme indica a Tabela 624. Neste ambito, o
cenario nacional se agravava, uma vez que até mesmo outros paises
considerados em vias de desenvolviniento, como México e Coréia, possuiam
indices superiores aos nossos. Esses aspectos comprometeram a dinamica
setorial nacional e foram responsaveis por um maior desnivel em relacdo aos

paises desenvolvidos.

A tabela também destaca a complexidade do mix de produtos e a baixa

escala de producédo. O ntimero elevado de modelos {63 em 1986 e 1987 partindo

23 Apés algumas tentativas frustradas de desenvolvimento de fabricas fortemente automatizadas,
tais como a GM e Ford nos Estados Unidos e a Fiat na Italia, entendeu-se que o desafio japonés
poderia ser vencido utilizando-se de seus préprios métodos de organizacdo da producdo. Conforme
salienta Dedecca (1999: p.72), os resultados das empresas a partir da tentativa de tornarem-se
fabricas do futuro foram pifios diante das perspectivas de cada programa adotado: “as experiéncias
de modernizacgdo radical mostraram-se pouco vantajosas, em razdo dos problemas (prejuizos) terem
sido maiores que os beneficios realizados”.

24 O trabalho de Womack et alli (1990) possui boa quantidade de dados em decorréncia de a
pesquisa ter sido realizada em 15 paises abrangendo 90 montadoras.
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de 92 modelos, em 1980) e ainda, variantes do modelo basico (linhas de modelo)
lancados ao longo da década, sem a escala adequada, impediam a melhor
alocacdo dos recursos e, conseqiientemente, a obtencdc de maiores indices de
produtividade. Nao obstante, essa diversificacdo estava baseada na politica de
diferenciacéo do produto, calcada na idéia do carro mundial?’ e nas versdes do
carro a alcool {Guimardes, 1989: p.359). Nessa perspectiva tornou-se mais
atraente a atualizacdo da linha de producdo, uma vez que realizar
“modernizagbes substanciais de linhas de veiculos anteriormente ja produzidos por
métodos convencionais (inclusive pelos altos custos de depreciacdo de
equipamentos envolvidos nessa decisdof’ nédo era interessante (Tauile, 1986:
p.71).

Tabela 6

Caracteristicas Tecnolégicas na Automobilistica Mundial

Itens Brasil Corse;a; do México ¢ Japdo | Jap/EUA EUII\? / A Europa
Automacéao:
% da producédo direta 3,9 22,2 6,6 38,05% 34,7 30,6 32,8
indice de robotizacéo 0,1 1,9 0,5 3,9 4,6 2,1 3,0
Escala (producao total diaria) 595,7: 1.712,1¢ 3970 1.760,9% 913,7 847,1: 1.691,5
Indice de Complexidade do Mix 54,2 27,2 33,1 40,4§§ 20,0; 21,0 26,8
Idade do Design (em anos) 11,4 3,61 8,7 2,2§ 1,6 4,0§§ 4.8

Fonte: IMPV-MIT, 1989 apud Ferro: 1990 p.327.

As inovacgdes no produto se deram basicamente pela utilizacdo de novos
equipamentos - ainda que bastante defasados em relacdo aos paises
desenvolvidos (e também ao México e a Coréia do Sul). Teve inicio o uso da
injec@o eletrénica e do computador de bordo. As limitacoes na adocao desses
itens foram imputadas as restrigdes a importacéao devido a Lei de Informatica?6 e
a defasagens oriundas do segmento eletrénico — que nao conseguia fornecer

produtos com pregos atraentes e com a qualidade desejada.

25 “A Brasilia teve sua producdo interrompida, apesar da boa aceitagcdo no mercado interno, por ser
um modelo de desenvolvimento local com limitada possibilidade de comercializacdo no mercado
externo”. (Guimarées, 1989: p.359).

26 Segundo Tapia (1995: p.17): “entre 1977 e 1991, o Brasil formulou e implementou uma politica
para area de informatica baseada na reserva de mercado em determinados segmentos industriais
para as empresas exclusivamente de capital nacional, cujo objetivo era adquirir capacitacéo
tecnolédgica para criar uma indastria local competitiva”.
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Outros elementos considerados inibidores de uma maior automacédo no
setor referem-se justamente a baixa escala da economia, que n&o estimulava as
matrizes a efetuarem investimentos. E preciso ter em mente que, apesar de
algumas adaptacgbes serem tomadas localmente, cabe a4 empresa mae o interesse
em investir e repassar sua tecnologia as filiais, ou seja, “o padrdo tecnolégico de
uma subsididria reflete sobretudo uma decisdo politica da empresa multinacional”
(Guimarées, 1989: p.360). E, finalmente, uma observacdo interessante levantada
por Hollanda (1996: p.112-113) refere-se aos baixos salarios auferidos aos
trabalhadores locais. Nesse caso, mesmo que o indice de produtividade
alcangado nao conste entre o desejado para maior competitividade do segmento,
este indice € compensado pelo baixo custo de méao-de-obra por veiculos e, no

limite, pela facilidade de alocacdo dos trabalhadores em outras atividades.

A respeito das mudancas organizacionais, além da difusdo dos CCQ’s, foi
adotado o Programa Just in Time (JIT). Inicialmente, o programa deteve-se no
ambito interno das empresas, haja vista que as montadoras ndo depositavam
confianca suficiente nem no cumprimento dos prazos e nem na qualidade por
parte dos fornecedores. Quando essa pratica extrapolou as paredes das
montadoras, em alguns casos, o programa alicercou-se ainda na falta de
cooperacgdo, realizando-se somente uma transferéncia de custos de estoques, sem
uma reducio efetiva, das montadoras para as autopecas. Na realidade, nio havia
interacao entre as empresas, jA que os formecedores ndo dispunham de

conhecimentos sobre o ritmo de producéo nas subsidiarias.

Para a eficacia dessas novas medidas, era fundamental o envolvimento dos
trabalhadores. Todavia, as empresas em geral se apresentavam bastante avessas
a incorporagao da contribuicdo intelectual do trabalhador nas atividades
realizadas durante o processo produtivo. Essa assertiva parece opor-se as bases
de reorganizacao da gestdo, que contam cada vez mais com a capacidade do
trabalhador em sugerir e identificar eventuais problemas; n&o obstante,
encontrou respaldo em uma caracteristica amplamente ressaltada na cultura
organizacional nacional: o carater autoritario das hierarquias intermediarias.
Esses cargos (chefias, supervisores e gerentes) encontravam-se amitde
legitimadas muito mais pelo status da posi¢do do que exatamente por um maior

conhecimento e qualificacdo.
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Esse enfoque é justificado pela baixa qualificacdo da mao-de-obra
brasileira, uma vez que, desde o inicio do processo de industrializacdo do pais,
ndo houve uma preocupagdo em formar uma massa de trabalhadores
devidamente escolarizados. Pelo contrario, a formacdo dos trabalhadores
atendeu aos apelos da organizacdo do trabalho nos moldes tayloristas - que
conduziram os trabalhadores a uma posicdo de meros apéndices das maquinas,
dependendo, inclusive, dos tempos impostos por elas, além de receberem

atribuicédo de tarefas fragmentadas, parcializadas, repetitivas e rotineiras??.

Em decorréncia do tipo de tarefa que passou a ser realizada pelos
operarios na passagem da 2? divisdo internacional do trabalho?8, delineou-se a
configuragao de um novo tipo de méo-de-obra. Em outras palavras, ao se romper
com a forma de producdo anteriormente associada a manufatura, em que o
trabalhador possuia completo dominio do oficio a ser realizado na elaboragio dos
produtos, a qualificacdo profissional passou a ser obtida a partir de uma
profunda especializacdo do trabalho, isto &, especializacdo “na operacdo de uma
determinada mdaquina, no trabalho de um determinado posto ou operagdo”
(Gongalves, 1985: p.16).

Em sua acepcéo mais restrita, ou seja, limitada ao processo de trabalho, o
modelo fordista?® pode ser considerado um aprofundamento da organizaciao do

trabalho baseado nos padrdes tayloristas - marcado pela pressdo e imposicéo da

?7 gsta situacdo fomentou nos operarios um sentimento de rejeicdo as duras imposicoes de

conduta e de desqualificacdo do trabalho, eclodindo em crises operarias nos mais diversos paises
desenvolvidos, como as verificadas na Franca e Italia e ainda, no Brasil, em maio de 1968.

2 A 1% divisdo internacional do trabalho proporcionou uma polaridade em termos de producéo
econémica entre os paises desenvolvidos, que apresentavam produtos manufaturados, ¢ os paises
periféricos, como o Brasil, que ainda estavam centrados em produtos primarios. Neste caso, a
producdo era baseada na “empresa familiar ou de grupo, geograficamente delimitada, e
entregando-se & fabricacdo de um determinado produto; ai a divisdo do trabalho era ainda uma
divisdo simples, a especializacdo continuava muito pequena, de tal sorte que continuavam
praticamente a existir os antigos mestres das corporacdes no interior do processo de fabricacio”
(Gongalves, 1985: p.15). Com a 2* divisdo internacional do trabalho, os paises considerados
semiperiféricos puderam ter acesso ao processo de industrializacio oriundo da 2* Revolucdo
Industrial e Tecnolégica, o que contribuiu para reduzir as disparidades entre paises “pobres e
ricos”. Neste momento, a nova diviséo ficou definida como “fordismo periférico” ou “periferizacéo do
setor industrial”, servindo para caracterizar o tipo de insercéo obtida por esses paises (Pochmann,
2001: p.23-25).

29 Neste momento, o padrdo fordista estd sendo considerado na sua acepcédo mais restrita no que
se refere ao ambiente interno da fabrica caracterizado pela especializacdo, parcelamento e
padronizacio das tarefas realizadas em linhas de montagem. E preciso salientar que o padrio
fordista definido pela escola francesa de regulacio € muito mais amplo, estando relacionado a uma
forma de acumulacéo do capital que foi instituida no pés Il grande guerra a partir de um pacto
entre o Estado, trabalhadores e empresas. Esse pacto gerou grande pujanca econdémica bem como
a disseminacao de programas voltados ao bem estar social (welfare state), marcando o periodo
conhecido como os Anos Gloriosos. Para maiores informagoes acerca dessa contextualizacio do
fordismo, ver Robert Boyer, A teoria da regulacdo: uma andlise critica. Sao Paulo: Nobel, 1990,

21



disciplina - caracterizando-se, principalmente: i) pela dissociagdo do processo de
trabalho das qualifica¢des dos trabalhadores; ii) pela separacao da concepgio e
da execucédo do trabalho; e iii) pelo uso do monopélio sobre o conhecimento para

controlar os distintos passos do processo de trabalho e seu modo de execucao.

O modelo fordista de producédo3® pdde ser amplamente difundido na
estrutura do segmento automotivo, uma vez que este comportava a necessidade
de obter um amplo volume de produtos padronizados que eram destinados a um
mercado de massa. Do mesmo modo, Silva (1993: p.225) define-o como se
apoiando em “métodos de producdo baseados em sequéncias lineares de trabalho,
operagées fragmentadas e simplificadas, linha de montagem, equipamentos
especializados e pouco flexiveis, ritmo de trabalho controlado pela maquina,
auséncia de vinculos entre esforco individual e saldrios, distingéo entre concepgdo

e execucdo, subordina¢do a supervisdo imediata, e, sobretudo, producdo em

massa e mercado de consumo em massa’.

Nesse ambito, a constituicdc da classe operaria nao foi homogénea, e
mereceu uma tipologia de acordo com a qualificagdo, a saber: i} o operario
qualificado “executa todas as tarefas e operagdes de um determinado oficio, que
exige o desenvolvimento e emprego de aptidées psicomotoras e mentais, bem como
conhecimentos tecnolégicos de relativa complexidade”; ii) o operario semi
qualificado “executa operacées simples e repetitivas, ou operacgbes especificas de
um oficio, sendo solicitadas especialmente sua aten¢do e coordenac¢do motora”;
iiij o operario ndo qualificado “executa tarefas extremamente simples,
complementares ou auxiliares, ndo referentes a um oficio especifico, e que exigem

dele basicamente esforc¢o fisico” (Gongalves, 1985: p.22).

Na industria automobilistica, essa tipologia foi atrelada as seguintes
atividades: “operarios qualificados sido os ferramenteiros, os modeladores,
mecanicos e eletricistas; operdrios semiqualificados sdo os que trabalham na
linha de montagem (funileiros, montadores, soldadores) e de pintura (pintores),
bem como na estamparia (prensistas) e finalmente, operadores de maquinas

menos sofisticadas da ferramentaria; operdrios ndo qualificados sdo os ajudantes,

% Nio é intencao deste trabalho realizar uma ampla e profunda analise do fordismo, com suas
caracteristicas e implicacbes. Pretende-se destacar as principais caracteristicas do modelo e,
principalmente, do tipo de trabalhador demandado por ele para que seja possivel visualizar melhor
como as mudancas mais recentes na organizacao industrial tiveram impacto também no perfil da
méo-de-obra.
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geralmente empregados na movimentacdo e transporte de materiais, em

operagdes onde néo seja possivel a sua mecanizacao” (Gongalves, 1985: p.22).

Ao se destacar as redugdes do emprego em relacdo a producido no
segmento automotivo na década, era possivel entender as apreensdes dos
trabalhadores e sindicatos no que se refere as intencdes de mudancgas. Se,
durante o periodo de 1957 a 1980 producdo e emprego cresceram juntos3!, a
partir de 1981 houve queda acentuada na producéo (-33%), com o emprego
sofrendo reducdes absolutas (ou seja, mais demissbes do que contratacdes,
resultando, para o total da década, cerca de 15.565 demissées) (Pires, 1995:
p-381).

Tabela 7
Indices da Producéo e do Emprego na Automobilistica
Brasil, 1980 - 1989

Anos Producéao Emprego

1980 100,0% 100,0
1981 67,0§ 77,8
1982 73,7 80,1
1983 76,9 75,6
1984 74,2 80,4
1985 83,0 914
1986 90,7 96,7
1987 79,0 84,9
1988 91,7 84,5
1989 87,0 88,5

Fonte: Calculos feitos a partir de dados da ANFAVEA.

Esses dados sdo importantes para que se tenha a exata nocéo de que o
processo de ajuste nas subsidiarias brasileiras nédo esteve ligado apenas a
introducdo de praticas iniciais de organizacdo da producdo e do trabalho
relacionadas a producgdo enxuta. Além da emergéncia dessas estratégias de
organizagao, a saber: Just in Time (JIT), Controle Estatistico de Processo (CEP),
Circulos de Controle de Qualidade (CCQ’s) e reducdo do turn over, houve

programas de demissdes voluntarias e arrochos salariais. Como se pode observar

*! para fazer o acompanhamento das taxas de crescimento da producéo e do emprego de 1957 até
1999, ver o Anexo.
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na tabela anterior, diante da crise que acometia a economia brasileira, o emprego
ao longo da década néo conseguiu alcancar os patamares estabelecidos em 1980
- ainda que, segundo Hollanda (1996: p113), ndo tenha havido “desemprego
tecnolégico em nivel agregado, ja que ndo houve despedida de trabalhadores nas

montadoras locais devido a introdugdo de novos equipamentos”.

Apesar de terem sido introduzidas mudanc¢as tecnologicas e
organizacionais no pais, elas estiveram longe de se distanciar do padrao
taylorista-fordista de organizacdo do trabalho. Esse panorama, contudo, ird se
alterar ja nos primeiros anos década 90, com a perspectiva de abertura da
economia as importagées durante o Governo Collor. Certamente, os efeitos no
setor automotivo foram diversos, principalmente no que diz respeito ao perfil da

mao-de-obra. E o que sera apresentado no préximo capitulo.

4. O DESEMPENHO DAS AUTOPECAS NOS ANOS 80

O segmento de autopecas também sofreu consideravel impacto na década
de 80 em decorréncia da crise que se instalou na economia brasileira e,
principalmente, das medidas adotadas pelo governo para tentar reverté-la. Se,
por um lado, as montadoras estiveram amparadas pelo programa Befiex de
incentivos as exportacdes, por outro, este ndo foi capaz de contemplar todas as
empresas de autopecas. Neste caso, somente as maiores e, sobretudo, as
multinacionais conseguiram destacar-se tecnologicamente para atender tal

demandas?.

O segmento de componentes era bastante diversificado e de origem muitas
vezes familiar, sendo destinados a fabricacdo de pecas para reposicdo dos
veiculos3® importados ou montados através dos kits de CKD34 {Cardoso, 2000:
p-31). Essas empresas eram basicamente de pequeno porte € nac possuiam um
instrumental técnico que garantisse a qualidade e a escala exigida pelas

montadoras. Esse aspecto € fundamental para que se compreenda a estrutura

32 Conforme informacdes do Sindipecas {(1991) para 1990, a composicdo do capital das autopecas
segundo a origem mostrava ainda um dominio das empresas de capital nacional (72%) e
majoritariamente nacional (14%). Empresas puramente estrangeiras (9%) e majoritariamente
estrangeiras (5%) eram minorias.
33 A heterogeneidade do segmento € marcada nao sé6 pela diferenca do porte e da origem do capital
das empresas, mas também pelos diferentes campos de atuacéo, tais como: mecéanico, elétrico,
&stamparia, artefatos de borracha, vidro, etc. (Gongcalves, 1985: p.20).

Segundo Addis (1997: p.135), a fabricacdo de autopecas no Brasil antecedeu a producio de
veiculos,uma vez que esses necessitavam de pecas para reposicao dos montados CKD’s.
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horizontal que se estabeleceu durante a constituicdo do complexo automotivo no
pais — uma vez que as montadoras produziam apenas as pe¢as principais,
enquanto as autopecas locais seriam responsaveis pelo restante dos
componentes {atendendo aos altos indices de nacionalizagdo exigidos: superior a

90% nos veiculos aqui montados).

Durante o periodo em que se manteve o apoio governamental, as
fornecedoras determinaram amiude a trajetéria do setor como um todo (ainda
nos anos 60). Diante das exigéncias no cumprimento de metas no que se refere
ao indice de nacionalizacdo e a protecdo dos mercados, as montadoras tiveram
que adotar praticas de cooperacdo com as autopecas nacionais. Esse tracgo
permitiu a transferéncia de tecnologias, o maior desenvolvimento dessas
empresas predominantemente nacionais e o estabelecimento da subcontratagéaoss
- e ndo da integracdo vertical, caracteristica da estrutura produtiva do setor em
alguns paises (Addis, 1997: p.135).

Com o afrouxamento do controle estatal3® - que agora também estava
interessado no maijor acesso do capital estrangeiro ao pais -, as pressdes
exercidas sobre as autopecas modificaram a situacdo do segmento, dando lugar a
tao desejada estrutura vertical por parte montadoras. Em resposta, na tentativa
de minimizar a dependéncia das montadoras, procuraram diversificar suas
frentes de atuacédo. Dessa forma, as autopecas que dispunham de maior capital
também se voltaram para o mercado externo obtendo sucesso em nichos
especializados e diferenciados em paises desenvolvidos (Gitahy e Bresciani, 2000:
p.20).

O fato € que na verdade as firmas mais capacitadas formaram cartéis que
excluiam ainda mais a, outrora significativa, participacdo das pequenas e médias
empresas (Addis, 1997: p.143). Assim, essas empresas investiram em inovagoes e
preocuparam-se em atender os padrdes exigentes de qualidade dos mercados
internacionais. Para tal, utilizaram maquinario flexivel no uso geral e na

producdo em pequenas escalas — visando uma estratégia de diferenciacdo para

%5 para Addis (1997: p.152), é preciso ter em mente que, apesar da estrutura produtiva do complexo
no Brasil ter se dado nos mesmos moldes dos paises centrais (uma relacio horizontal entre
montadoras e fornecedoras), elas diferem no conteudo; por exemplo, enquanto no Japao, essa
cooperacdo se dava através da realizagio de projetos em conjunto, no Brasil isto ndo se verificava.
Outro ponto fundamental era a quase inexisténcia do Just in Time, pois as empresas montadoras
estavam sempre trabalhando com estoques elevados, o que ressaltava a falta de confianca das
montadoras nos fornecedores locais.

36 Mesmo assim, ao final da década, o indice de nacionalizacdo estava na faixa de 85%, acima do
Meéxico (55% a 65%) e um pouco abaixo da Coréia do Sul (90% e 95%j) (Posthuma, 1997: p.394).
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obter espag¢o nas exportacdes. Adicionalmente, adotaram uma estrutura
verticalizada com a producéo interna descentralizada, isto é, “gque departamentos
internos reproduzissem pequenas empresas e se comportassem como clientes”
(Addis, 1997: p.146).

Tabela 8
Valor das Exportacdes e Distribuicdo de Mercados por Vendas

Brasil, 1980-1989

Exportacdes Distribui¢io dos Mercados (% do total de vendas)
Anos {(milhdes US$) :
Montadoras Reposicdo | Exportacio Fagfizraftes
1980 733 70,7 18,4 5.8 5,1
1981 825 65,0 21,6 6.2 7.2
1982 659 | 65,0 20,0 6,7 8,3
1983 799 62,8 227 9.2 53
1984 1.265 58,9, 21,6 15,0/ 45
1985 1.397 60,3 225 12,7 4,5
1986 1.402} 56,2 25,1 13,4 53
1987 1.679 51,3 272 16,3 5.2
1988 2.081 60,3 21,3 13,1 53
1989 2.120 59,7 24,8 10,2 53

Fonte: Sindipecas, 1991.

Conforme os dados da Tabela 8, nota-se que o segmento de autopecas
conseguiu aumentar paulatinamente o seu nivel de producéo, sobretudo no que
se refere ao alcance das exportacdes. Na realidade, os fornecedores de
componentes possuiam amplas expectativas em relacdo a possibilidade de
incrementarem as exportacdes e obterem acesso ao mercado internacional —
revelando, por conseguinte, a perda relativa do peso das montadoras nas vendas
das autopecas (que, em 1980, era de 70,7%, passando a 59,7% no final do

mesmo periodo).

A variagdo no emprego parece ter uma relagdo mais profunda com a
conjuntura econdémica do que com qualquer mudanca do tipo estrutural. Isso se
deve ao fato de que, mesmo tendo esse segmento adotado inovagdes tecnologicas

e organizacionais, em 1989, o niimero de trabalhadores era até mesmo superior
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aos primeiros anos da década. A boa perspectiva para o segmento pdde ainda ser
observada pelos montantes destinados aos investimentos. Suplantada a fase
mais aguda da crise, o segmento demonstrou a busca por novos padrdes de
qualidade e o surgimento de parcerias com fornecedores estrangeiros (Tabela 9).
Além do mais, o segmento trabalhava com uma elevada capacidade ociosa em
virtude das inversdes realizadas durante o periodo do Milagre (Castro, 1993:
p.15).

Tabela 9
Faturamento, Investimentos e nimero de Empregados
Brasil, 1980-1989

Anos ? Faturamento { Investimento Empregados*
em milhdes de US$ (1000)
1980 5.287 284,0: 278,6
1981 4.351 226.4 198 4
1982 4.986 270,8 219,5
1983 3.758 189,4: 211,0
1984 4.819: 237,7? 240,1
1985 5.541 254,3 260,8
1986 6.637 429,5 291,7
1987 8.3381 440,0 2808
1988 10.462 627.8 288.3
1989 . 15.544 1.061,0: 309,7
Fonte: Sindipecas, 1991.
Nota: (*) Empregados em dezembro.

Em sintese, a década considerada perdida apresentou modificacbes que
irao se acentuar ainda mais nos anos 90, mas servem como ponto de partida
para o nosso estudo. Uma violenta crise assolou, dentre outros setores, o setor
automotivo, fazendo com que as empresas buscassem se resguardar da retracéo
do mercado interno na busca de novos nichos internacionais. E preciso
compreender que a busca pelo mercado externo nédo era a estratégia principal
das montadoras (excetuando-se a Fiat), tratado-se mais de uma politica de
compensacdo em momentos de reducdo do consumo interno. Nesse sentido,
ainda que se tenha conseguido uma maior penetracao dos produtos nacionais

em mercados estrangeiros, principalmente no mercado Europeu, as empresas
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nao se reestruturaram em busca de uma maior eficiéncia para atender

demandas mais exigentes.

Por outro lado, as empresas de autopecas viram nessa perspectiva a
possibilidade de uma maior internacionalizacdo e, conseqlientemente, maior
autonomia frente as montadoras. Desta forma, o setor automotive nacional
experimentou mudancas de ordem técnica e organizacional, mas, como enfatiza
Cardoso (2000, p.43), “[as]) novas tecnologias brandas incidentes na organizacdo
do trabalho e, muito marginalmente, [na] automacdo de base microeletrénica [era
um] Investimento suficiente apenas para sustentar vendas externas defensivas e
excepcionais”. Assim, pode-se afirmar que, nesse periodo, a reestruturacio
verificada no segmento automotivo brasileiro foi considerada defensiva, ou seja,
consistiu em praticas pouco abrangentes e seletivas de mudancas de produtos e
processos (Laplane e Sarti, 1995: p.38). As expectativas de profundas inovacoes

tecnolégicas foram adiadas.
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CAP 2 - A RESTRUTURACAO DO COMPLEXO
AUTOMOTIVO NOS ANOS 90

1. NOVO CENARIO PARA O COMPLEXO AUTOMOTIVO

A economia brasileira sofreu acentuadas modificacbes em sua estrutura a
partir de 1990. Além do ambiente recessivo, instituido desde o final dos anos 80,
o governo Collor estabeleceu uma abertura indiscriminada da economia aos
produtos importados. Dentro de uma estratégia de inser¢do do pais em uma
“nova ordem mundial”’, que exigia mercados abertos e competitivos, as aliquotas
de importacdes de diversos produtos foram reduzidas substancialmente3’ (as
tarifas passaram de 89% para 35% entre 1990 e 1994).

A intencdo era promover uma reestruturacdo do tecido industrial
nacional38 diante da ofensiva de produtos estrangeiros - de melhor qualidade e a
precos competitivos -, obrigando os produtores locais a buscarem op¢oes que
garantissem maior qualidade e produtividade. Para isso, foram suspensos os

programas de incentivos, inclusive os destinados ao setor automobilistico.

Uma das criticas que se faz a esse conjunto de medidas refere-se
principalmente a velocidade com que foi estabelecida a abertura, pois, de um
momento para outro, o pais deixou de ser uma economia fechada e protegida
para se tornar uma economia aberta e participar de uma dinamica mundial
fortemente competitiva. Os reflexos dessas medidas no complexo automotivo
puderam ser facilmente percebidos. As montadoras adotaram praticas de
reestruturacido produtiva que ocasionaram mudancas na organizacdo da
producao e do trabalho, e estabelecerem novas relacdes com seus fornecedores
diretos na cadeia produtiva. Por outro lado, o segmento de autopegas,

pulverizado em pequenas e médias empresas, iniciou uma trajetéria de fusoes e

37 Para maiores informacdes acerca do processo de abertura comercial da economia brasileira ver:
Bielshowsky e Stumpo (1995) e Haguenauer, Ferraz e Kupfer (1995).

38 Segundo Coutinho (1996, p.230), os efeitos deletérios da abertura as importagées s6 nao foram
mais devastadores porque as empresas utilizaram-se da capacidade ociosa instalada desde a
década de 80. Outras conseqiiéncias desse processo foram: déficits na balang¢a comercial e,
conseqlientemente, no balanco de pagamentos, devido, entre outros, aos seguintes fatos: i) a
violenta aceleracé@o das importagdes, que nio puderam ser suplantadas mesmo com o aumento das
exportacoes; ii) impossibilidade de competicdo internacional das empresas brasileiras diante das
dificuldades em implantar processos de reestruturacdo devido ao bindmio juros altos e
sobrevalorizacdo cambial; iii) aumento do nivel de desemprego diante das politicas de reducgéo de
custos e da maior automacio nas empresas..
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incorporacdes por empresas de maior porte e/ou multinacionais, enquanto as

menos competitivas néo resistiram e fecharam as portas.

Entre os anos de 1990 e 1991, durante o periodo recessivo do plano Collor
1, houve uma forte retracdo na producéo e nas vendas internas de autoveiculos
com conseqlentes quedas no faturamento e no emprego do setor (Tabelas 10 e
11). Em outra medida, verificou-se aumento nas importagdes € crescimento dos

aportes de investimentos39.

Tabela 10
Investimento e Faturamento Liquido na Automobilistica
Brasil, 1989-1999

em milhdes de US$
Anos Investimentos™* Faturamento*
1989 602 11.932
1990 7901 8.898
1991 880 9.146
1992 08| 11.358
1993 886 13.159
1994 1.195 15.745
1995 1.694 15.836
1996 2.359 17.108
1997 2.092! 18.758
1998 2.335 17.990
1999 1.791 14.945
Fonte: ANFAVEA 2000.

Nota: (*] Inclui apenas autoveiculos.

Em 1992, tem-se o estabelecimento de uma negociacdo inédita no pais,
devido a sua abrangéncia e, principalmente, a seu carater tripartite (envolvendo
montadoras, fornecedores, trabalhadores e governo).Essa negociagdo teve o

intuito de promover uma retomada nas vendas de veiculos através de quedas nos

39 Segundo Arbix (2002: p.5), em geral, no Brasil, os investimentos diretos externos {(IDE) foram
predominantemente disponibilizados para a “aquisicao de ativos ja existentes e nfo na criacéo de
novos (...), 0 que, a médio prazo, gera impactos menores sobre o desenvolvimento e a criacdo de
empregos do que os novos empreendimentos”. No que se refere ao segmento automotivo, esses
investimentos foram estimulados pelas iniciativas de reestruturacdo de produtos e processos e,
com a implementacdo do Regime Automotivo, pela atracdo de novas montadoras em vista dos
incentivos disponibilizados.
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precos (por meio da reducgéo de tributos — IPI e ICMS - chegou a quedas de 22%)
e do fornecimento de novas linhas de crédito e manutencao dos empregos,

acompanhados de reposicoes salariais* (Laplane e Sarti, 1995: p.40).

Os resultados dessas medidas foram considerados tio positivos que uma
nova rodada do acordo foi estabelecida em fevereiro de 199341, com adicionais
reducdes de impostos (IPI e ICMS} e margens de lucros. Ainda nesse cendrio -
devido a uma estratégia do entdo presidente Itamar Franco, que atuou fora do
acordo tripartite®? -, houve espac¢o para a proposicdo de incentivos ainda maiores
as montadoras que produzissem veiculos a “precos populares™? (reducdo da
aliquota de IPI para apenas 0,1% para veiculos com motores até 1.000cc), isto é,

precos mais baixos que os encontrados usualmente nos mercados*.

Diante do restrito or¢camento da grande maioria dos consumidores
brasileiros, o estabelecimento de incentivos para a producao do carro popular fez
com que esse modelo logo se tornasse o principal item do mix de produtos das
montadoras. Dados revelam que, em 1992, sua participacio era de 16% no total
da vendas internas, ao passo que, em 1995, representou 54% desse mercado e
garantiu ainda novos recordes para o setor em termos de producédo e vendas
entre os anos de 1993 e 1994 (Bresciani, 1997: p.41).

E importante salientar que a Fiat saiu na frente nesse segmento, uma vez
que, desde os anos 80, ja produzia sua versado popular: o Uno Mile. As outras
montadoras tiveram que se adaptar rapidamente & demanda dos consumidores
e, sO em seguida, lancaram seus modelos (a VW lancou o Gol 1.000 e a GM, o
Corsa). Isso, de certa forma, garantiu & Fiat uma posicdo de destaque no ranking

de vendagem nacional (Tabela 13).

40 O Anexo disp6ée de um quadro resumo com as principais medidas adotadas nos primeiro e
segundo acordos setoriais.

41 Em 1988, durante o governo Sarney, experiéncia similar as camaras setoriais foi adotada
visando discutir a politica industrial em diversas cadeias produtivas; todavia, essa politica assumiu
contornos “bipartite e clientelista de intermediacdo de interesses do Estado brasileiro” destinados ao
gerenciamento de precos (Arbix ,1997: p.477)

42 Tendo o acordo sido estabelecido somente entre o presidente € as montadoras, percebeu-se que
“a camara setorial era muito fragil, dependente da vontade do governo federal. Mostrou ainda que a
capacidade das montadoras de negociar politicas diretamente com o governo federal estd sempre
presente, manifestando-se mesmo em contextos propicios a negociacdo democratica, como a que o
Pais vivia naquele momento” (Comim, 1997: p.95).

43 Para Bedé (1997: p.369), “a impreciséo do conceito de veiculo popular dava margem a tentativas
de incluséo de outros veiculos nessa categoria, em manobras empresariais que visavam deslocar
modelos dos concorrentes em sub-segmentos especificos do mercado”.

44 Inicialmente, esses precos estavam na média de US$ 7 mil. Segundo Bresciani (1997: p.53), “no
inicio de 1997, nao havia um ‘popular’ abaixo de US$ 10 mil” - estando, por sua vez,
aproximadamente 100 vezes acima do valor do salario minimo no Brasil.
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Producéo Total, Vendas Internas e Produtividade Fisica na Automobilistica

Tabela 11

Brasil, 1989-1999

NflII‘leI'O de Vendas no Nivel de Veiculo por
Aaos | veieuos | Mereado Empresson pimpregaco
01989 936.000‘ 703.962; 118.369 7,9
1990 847.838 661.337 117.396 7,2
1991 887.912 732.444 109.428 8,1
1992 1.017.550 724.651 105.664 9,6
1993 1.324.665! 1.081.386 106.738 12,4
1994 1.499.817° 1.330.459 107.134 14,0
1995 1.536.866 1.652.278 104.614 14,7
1996 1.738.273 1.673.139?; 101.857 17,1
1997 1.984.403 1.873.569% 104.941 189
1998 1.500.399; 1.465.604 83.049: 18,1
1999 1.280.617: 1.028.451 85.117 15,0
Fonte: ANFAVEA 2000. § |

Nota: {*) Inclui apenas autoveiculos: automoveis e comerciais leves.
(**) Inclui nacionais e importados.

Conforme os dados das Tabelas 11 e 12, é possivel constatar que, para o
conjunto do setor, houve um aumento na producdo de autoveiculos, que foi
acompanhado de expansdes tanto nas vendas internas quanto nas exportacoes?*.
- Isso gerou um significativo incremento no faturamento das empresas e na
arrecadacdo de impostos por parte do governo. Entretanto, esses valores foram
obtidos a custa de um acréscimo meramente residual do emprego, de apenas
2,4%. Nesse sentido, dados* revelam que a relacdo entre veiculos produzidos e

mao-de-obra empregada passou de 9,6 em 1992 para apenas 12,4 em 1993.

A adogdo de novas tecnologias por parte das montadoras nacionais néao
foi eficaz, e os dados que indicam o nivel de investimentos ajudam a confirmar
essa assertiva. Apesar dos aumentos verificados no inicio da década, esses

investimentos nao se sustentaram e apresentaram quedas entre 1992 e 1993.

45 Conforme esclarece Arbix (1997: p. 487), a queda das exportagdes nos anos 90 esteve
intimamente relacionada “ao encerramento do sistema Befiex, a instabilidade cambial e a diminuicao
do valor da competitividade espuria diante das inovagées tecnolgicas e gerenciais que haviam
modificado o panorama da producdo automobilistica”.

46 Embora a aplicacdo dessa metodologia seja questionavel, ela é um indicador sdcio-econdémico de
produtividade.
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Isto pode indicar que, neste caso, a produtividade foi obtida muito mais com
esforcos de intensificacdo do trabalho (pelo uso de horas extras) e da pratica de

terceirizacédo do que com a aplicacdo de novas tecnologias.
Tabela 12

Balanca Comercial na Automobilistica
Brasil, 1989-1999

em milhées de US$
Anos Importacéao* Exportagéo* Saldo

1989 678 2.570 1.892
1990 733 1.897 1.164
1991 849 1.915 1.066
1992 1.079 3.012 1.933
1993 1.809 2.660 851
1994 2.550 2.685 135
1995 4.795 2.415 (2.380)
1996 4.882 3.013 (1.869)
1997 5.105 3.929 (1.176)
1998 4.692 4.264 (428)
1999 3.873 3.135 (738)
Fonte: ANFAVEA 2000.

Nota: (*) Inclui apenas autoveiculos: automéveis e comerciais leves.

Além disso, as metas estabelecidas*’ pelos acordos foram apenas
parcialmente atingidas. Embora a producédo tenha superado as expectativas em
aproximadamente 10% para cada ano, as intencdes de ampliacdo do emprego
nao houve aumento de vagas de emprego. Ao contrario, houve eliminacdo de
postos de trabalho, tanto nas montadoras quanto nas autopecas, entre 1992 e
1995. O fato € que essas medidas de fomento & produgao estiveram associadas a
praticas de reestruturacédo produtiva nas empresas e, principalmente, ao grande
fluxo de pecas e componentes importados. Por um lado, essas medidas
contribuiram para o crescimento da producdo, mas, por outro, dificultaram a

expanséo de emprego.

47 Em geral, essas metas eram de criar 90 mil empregos ao longo da cadeia produtiva até 1995;
produzir 1,5 milh&o de unidades em 1995 e gerar investimentos na ordem de US$ 20 bilhées entre
montadoras, autopecas € demais elos da cadeia produtiva (Bedg, 1997: p.368).
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Tabela 13

Participacdo das Montadoras nas Vendas Internas*
Brasil, 1989-1999

Anos Ford VW | GM | Fiat | Outras | Total
1989 21,6 36,3 29,6 11,5 1,1, 1000
1990 18,8 38,9, 25,3 15,7 1,2, 1000
1991 17,2 35,7 23,2 20,3 3,6, 100,0
1992 14,3 28,8 24,2 20,7 12,1 100,0
1993 14,6 350, 23,4 225 3,6/ 100,0
1994 11,6 33,0] 20,1 29,3 6,0, 100,0
1995 11,4 34,8 21,0, 25,4 7,5, 100,0
1996 10,4 34,91 22,9] 26,8 5,1 1000
1997 14,2 30,8 21,7 27,2 6,1, 100,0
1998 12,6 28,91 23,3 24,9 10,4 100,0
1999 9,0, 30,01 23,2 25,5 12,3, 100,0
Fonte: Anudrio da Anfavea
Nota: {*) Inclui vendas de importados.

No ano de 1994, o governo antecipou o cronograma de reducéo das tarifas
de importacdo de 35% para 20%, o que contrariou tanto os acordos setoriais
quanto os acordos firmados na esfera do Mercosul. Diante desse quadro, o
recurso que seria utilizado inicialmente como novo parametro para os produtores
locais de qualidade e precos* foi, em um segundo momento, amplamente
utilizado pelas proprias montadoras como estratégia de complementacéo da linha
de produtos, que chegaram a ser responsaveis por 65% das importacdes. E
nesse cenario que, em 1995, os valores das importacdes suplantaram
assustadoramente as exportacdes?® e conduziram a constantes saldos negativos
na balanca comercial do setor (em torno de US$2,2 bilhées) e do pais (Bresciani,
1997: p.46). Foi a custa desses saldos negativos que o pais se destacou no
periodo como um dos maiores importadores de veiculos do mundo.

Por outro lado, é possivel perceber que a direcdo das exportacdes se
modificou em relacdo a década de 80. No periodo anterior, a grande empresa

exportadora era a italiana Fiat, que atuava em complementaridade com sua

48 Se bem que os primeiros importados do Brasil entre 1990 e 1991 foram os Russos (Lada e Niva)
que, apesar dos precos reduzidos, ndo possuiam nenhum padrio de exceléncia em termos de
desing e tecnologia.

49 Periodo denominado como da “farra dos importados” (Comim, 1998: p.95).
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matriz na Europa; embora a Itdlia continuasse sendo representativa, ela perde
posi¢ao para localidades da América do Sul, que apresentam mercados em ampla
ascensado. Dentre eles, destacam-se a Argentina e o Uruguai -- em funcédo do
Mercosulst-- e o Chile e Equador (Comim, 1998: p.91). Isto foi devido, em parte, a
estratégia de complementacdo da linha de produgdo entre os principais paises

membros do Acordo do Mercosul.

Ao contréario do que ocorreu com as exportacoes, os paises de origem das
importacdes brasileiras — Italia, EUA, Alemanha, Japéo e, por ultimo, a Argentina
-- estavam intimamente associados & politica das grandes montadoras mundiais
com sede no pais. Esse movimento € enfatizado por Comim (1998: p.91) como
responsavel por ter contribuido para uma “globabizacao assimétrica, em que o
pais limita-se a liderar regionalmente a producdo, ao passo que absorve
exportacoes de todo o mundo’. Dessa forma, apesar de ter havido um aumento da
participacdo das montadoras brasileiras na oferta mundial em relagdo aos anos

80, ela ainda era muito pequeria, com aproximadamente 3,5%.

Na tentativa de reverter tal quadro, o governo cogitou, em 1995, -- durante
o periodo de estabelecimento de um possivel terceiro acordo automotivo --, o
aumento das tarifas de importacdo (de 20% para 32% e, em seguida, para 70%),
com reducdes graduais até 2001 em consonancia com a TEC (Tarifa Externa
Comum) do Mercosul e elevag¢édo da aliquota do IPI (de 0,1% para 8%) —, inclusive
para os carros considerados populares (Laplane e Sarti, 1995: p.43). Apés a crise
mexicana, em dezembro de 1994, a situacdo econdmica era delicada, uma vez
que investimentos em novas plantas foram postergados e as expectativas de
importagcdes para ¢ ano seguinte, por parte das montadoras, eram ainda mais
elevadas, promovendo a necessidade de ag¢des governamentais. A medida
proviséria (MP 1.024) fixou ainda cotas de importacdes, o que criou alarde em
outros paises devido a suposta retomada de mecanismos de protecdo para a

industria brasileira.

50 A instituicdo do Mercosul, negociada entre os paises Brasil, Argentina, Uruguai e Paraguai foi
estabelecida em dezembro de 1994, no Encontro de Ouro Preto. Visava-se formar inicialmente, no
ambito do setor automotivo, um regime automotivo comum a partir de 1° de janeiro de 2000. Em
um segundo momento, pretendia-se constituir uma liberalizacdo total do comércio intrazona, com
a implementacédo da TEC (Tarifa Externa Comum) aos paises membros e auséncia de incentivos
nacionais especiais (Zauli, 2000: p.78).
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Esses fatos vieram, indubitavelmente, contribuir para o esvaziamento das
camaras setoriais’!, uma vez que a margem de manobra para manutencido das
politicas macroecondmicas ficou engessada diante dos constantes déficits
comerciais, extremamente prejudiciais a estabilizacdo da economia (Comim,
1998: p.95)52. Desde entédo, a politica setorial apresentou outras orientacoes.
Tomando como partida a adogcdo dessas medidas, o ano de 1996 ja apresentava
arrefecimento na tendéncia hiperbélica da importacdo de veiculos, o que
constituiu obviamente uma resposta a elevacido das aliquotas. Com isso, o
mercado interno apresentou uma vendagem de 1 milhdo e setecentos mil

veiculos, e mais de 296 mil veiculos foram exportados.

A trajetoria de expansdo do setor foi contida em fins de 1997, devido a
crise asiatica, e novamente refreada em 1998, pela crise russa. Mesmo a partir
de fevereiro de 1999, quando o governo estabeleceu um pacote de incentivos e
reducdes de IPI para fabricantes de veiculos (Acordo Emergencial do Setor

Automotivo)} renovados ao longo do ano, a retomada do crescimento ndo ocorreu.

A desvalorizacdo cambial facilitou, no final de 1999, a retomada das
exportacdes, ja que os veiculos brasileiros apresentavam-se com precos mais
atrativos no/ao mercado internacional. Em outra medida, contudo, os insumos
importados ficaram mais caros e o excesso de oferta mundial ndo permitiu um
crescimento vertiginoso das exportacoes. Assim/Dessa forma, as montadoras
locais procuraram novos mercados, como a Africa, o México e o Chile (Calandro,
2000: p.133).

2. O MERCOSUL E OS REGIMES AUTOMOTIVOS

Nao deve ser subestimada a importancia do Mercosul enquanto
possibilidade de expansao dos mercados saturados dos paises centrais e como
complementaridade entre plantas industriais localizadas em diferentes paises.
Esse acordo teve seu inicio em 1985 com a assinatura da Ata de Iguacu. Em
seguida, foi ampliado pelo Programa de Integracdo e Cooperacdo Econémica

Brasil e Argentina (1986) para, finalmente, no Tratado de Assuncao (1994), obter

51 Segundo Arbix (1997, p.495) “as raizes das dificuldades da camara remeteram sempre ao
comportamento dos agentes envolvidos, em especial, do Estado. As indefinicées e indecisoes que
emperraram a realizagdo de seus objetivos repercutiram em todo o processo de reestruturacdo
industrial e, mais detidamente, minaram a prépria sobrevivéncia da camara automotiva”.

52 Para trabalho que explicita nuances dos acordos setoriais enquanto instrumento de conquistas e
fortalecimentos dos trabalhadores e dos sindicatos, ver: Comim, Alvaro, 1998.
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o reconhecimento da vigéncia de acordos bilaterais até 1994 (Vigevani e Veiga,
1997).

O acordo visava estabelecer uma zona de livre comércio na regido através
da reducéo gradual de tarifas alfandegarias de produtos comercializados entre
os paises membros. Para a manutencdo dessa pratica, seria estabelecida uma
Tarifa Externa Comum (TEC) que variava entre 0% a 20% para cerca de 90% dos
produtos comercializados. Os 10% restantes complementariam as listas de
excecbes que deveriamn ser convertidas em 2001 (pelo Brasil e pela Argentina) e
2006 (no Uruguai e Paraguai). Além disso, haveria a auséncia de incentivos

nacionais especiais (Bedé, 1997: p.374 e Zauli, 2000: p.78).

Em 1990, a posicdo dos novos presidentes eleitos no Brasil e Argentina,
Collor e Menem, anteciparam as diretrizes tomadas anteriormente. Assim, ficou
decidido que o mercado regional deveria ser fixado até 31 de dezembro de 1994,
Nesse sentido, as montadoras teriam um periodo menor para reestruturarem-se
e adaptarem-se ao novo ambiente competitivo de abertura da economia. Segundo
Vigevani e Veiga (1997: p.337):

“de uma perspectiva gradualista, flexivel e com base no equilibrio, passou-
se a uma situacdo de ‘rebaixamento tarifario sistematico, linear e generalizado’,
indicando as montadoras que a nova etapa da integrac¢do regional poderia
significar prejuizo se outras empresas se instalassem na Argentina (Réldan, 1996).
O mesmo raciocinio é vdlido para as filiais brasileiras, que inumeras vezes
chamaram atencdo para a pressa com que o governo efetuava o rebaixamento

tarifario, ao longo do periodo de transicao”.

Em relacdo ao setor automotivo em particular, acordos paralelos foram
instituidos para melhor determinacdo das estratégias adotadas entre o Brasil e a
Argentina. O Protocolo n°21 (1988) estabeleceu a complementaridade comercial e
produtiva entre os dois paises, com o objetivo de ampliar as economias de escala.
Posteriormente, o ACE-14, Acordo de Complementacdo Econdémica n°14 (1990),
instituiu cotas de 10 mil veiculos exportados para cada pais, com valor maximo
de intercambio global na ordem de US$ 600 milhdes. Finalmente, a instituicdo
do Mercosul entre os paises (Brasil, Argentina, Uruguai e Paraguai) se deu em
dezembro de 1994, no Encontro de Ouro Preto-MG.
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Com base nessa perspectiva, o Brasil procurou se especializar em carros
mais compactoss3, de menor valor unitario, com maior escala de producéo, e com
projetos mais recentes, além de veiculos comerciais pesados (énibus e
caminhdes), ao passo que a Argentina se deteve no segmento de veiculos
compactos e médios, de maior valor unitario (séries de luxo) e menor escala de
producao e comerciais leves (jipes, furgdes e pick-up). O objetivo dessa medida foi
potencializar as escalas de producdo em cada pais de modo a obter, assim,
redugdes nos custos unitarios dos veiculos, que seriam facilmente exportados em
funcido das baixas tarifas alfandegarias existentes no mercado (Bedé, 1997:
p-375). Apesar disso, o mix de produtos foi complementado através da
importagdo dos modelos mais sofisticados, e isso chegou a ocasionar a
desativacéo de linhas de producéo destinadas a esses segmentos, como foi o caso

do Santana (VW), Tempra (Fiat) e Omega (GM) no Brasil.

Associado ao Acordo do Mercosul, os Regimes Automotivos adotados nos
paises (Brasil € Argentina) serviram para reforcar as perspectivas favoraveis das
matrizes em relacdo a possibilidade de localizacdo de empresas no novo eixo
estabelecido. Isso por que as montadoras locais passaram a fazer parte das
estratégias globais das matrizes (como ja acontecia com a Fiat em Betim), e
passaram a se estabelecer como plataformas mundiais, tendo como principal
propésito o lancamento de carros mundiais - Fiesta/Ford, Palio/Fiat e
Corsa/GM. Além disso, a baixa densidade de veiculos na Argentina (5,2
habitantes/veiculos) e, mais ainda, no Brasil (11,2 habitantes/veiculos) indicava
um amplo mercado com potencial de expansdoSt. Com 1isso, diversos
investimentos de empresas ja existentes nos paises foram anunciados, além da

sinalizacdo de novas montadoras que se instalariam no pais (conforme Anexo).

Na Argentina, o Regime Automotivo5s, iniciado em 1991 com prazo de
vigéncia até 1999, proporcionou diversos incentivos &as empresas que

produzissem localmente. Constituido de forma tripartite (Estado, empresas

3 Segundo o Panorama Setorial da Gazeta Mercantil (1998: p.125), a Ford apresentou, em 1997 o
maior indice de especializacdo, com 100% da sua producio estando direcionada para modelos
compactos, seguidos da Fiat (94,2%), da VW (85,9%) e da GM (57,8%).

54 A titulo de comparacéo, essas relagdes sdo de 2 hab/veic. no Japao e Franca, 1,8 na Italia e 1,3
nos Estados Unidos.

55 Em alguns pontos, esse acordo foi similar ao acordo adotado pelo Brasil posteriormente. Neste
caso, com o objetivo de: “rebaixar os impostos do Fondo Nacional Autopistas e Impuestos Internos,
os distribuidores diminuiriam suas margens, os fornecedores de autopecas diminuiriam seus
precos e os trabalhadores deram sua contribuicdo no ambito das negociacbes salariais. As
montadoras comprometeram-se a néo elevar os precos nem dispensar funcionarios” (Catalano e
Novick, 1995: p. 67 apud Vigevani e Veiga, 1997, p: 353).

38



montadoras, empresas de autopecas e trabalhadores), as medidas visaram o
estabelecimento de cotas de importacdo para veiculos automotores (entre 8% e
13% do total produzido no pais} e uma aliquota de moédicos 2% para a
importacdo de bens de capital e autopecas, com a condicdo de que fossem
exportados veiculos e autopecas no mesmo montante’® e que houvesse
investimentos em equipamentos produzidos no pais. E importante destacar que,
nos primeiros anos da década, o Brasil vivia uma situagéo politica e econdémica
instavel. A abertura acentuada as importagtes e a reducédo dos incentivos as
exportacdoes colocaram as montadoras brasileiras diante de uma forte
concorréncia internacional - fato que acabou favorecendo uma migracao de

empresas para a Argentina.

N&o obstante, percebendo essas possibilidades e ainda tentando minimizar
o avanco das importacdes, em 1995, o Novo Regime Automotivo Brasileiro
(NRA)57 foi estabelecido e negociado apenas entre as montadoras e o governo
federals® (ao contrario do que vinha sido realizado no &mbito dos acordos
setoriais). Neste caso, nédo foram definidas metas para o nivel de emprego,
reposicoes salariais e determinacdo dos precos. Os fornecedores também nao
foram contemplados pelo acordo: ao contrario, as diretrizes para a politica
setorial instituiam baixas aliquotas para a importagcdo de insumos automotivos
(2,5%), demonstrando o carater unilateral das medidas a favor das montadoras

locais®®.

56 Com base no Panorama setorial da Gazeta Mercantil (1998: p.56), foi estabelecido um acordo
bilateral entre os paises para contemplar as montadoras com producido na Argentina, mas sem
producdo no Brasil, e que, obviamente, ndo poderiam ser contempladas pelos beneficios do
comércio compensado. Assim, a Peugeot, Chrysler, Renalt e Toyota poderiam exportar para o
Brasil, sem a obrigacdo da compensacio, até um limite de 26,4 mil veiculos. Posteriormente, com a
instalacdo das fabricas da Peugeot e Renault no Brasil, o pais deixou de ter necessidade do acordo,
mantendo, no entanto, quotas até 1998 para as outras duas empresas.

57 Como bem lembra Zauli (2000: p.79), o Regime Automotivo Brasileiro consistiu, principalmente,
em estimulos ao investimento e exportacbes. As medidas adotadas facilitaram a importacio de
maquinas e componentes (pecas, matéria prima, insumos, partes, bens de capital). Além disso, as
montadoras obtiveram preferéncias tarifarias de até 50% na importacéo de veiculos.

58 £ importante salientar que a necessidade de ajustes nas aliquotas de importagdo pelo governo
brasileiro, com implicacées para a viabilidade do plano de estabilizacdo, foi contraria a tentativa de
se estabelecer um Regime Automotivo Comum entre Brasil e Argentina.

59 Em seu trabalho, Bedé {1997: p.384-385) levanta questdes interessantes sobre a conducio da
politica setorial, que priorizou beneficios as montadoras em relacéo as fornecedoras. Segundo o
autor, o segmento montador “nfo se trata de uma indastria com alta tecnologia ou grande
capacidade de geragdo de externalidades no sistema econdémico; nao € o caso de uma indastria com
lucros monopolistas; por ser uma indistria intensiva em capital, a expansio de sua producio
tende a gerar um crescimento relativamente pequeno de empregos”. Neste caso, o segmento de
autopecas deve ser contemplado, tendo em vista que é “mais intensivo em mao-de-obra; apresenta
maiores imperfeicbes de mercado; [nele], predominam empresas com menor capacitacio
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Com base neste acordo, o comércio intra-firma - marcado pela “troca de
produtos diferenciados de uma mesma industria, constituindo uma evidéncia do
grau de aproveitamento de economias de escala atingidos pelos parceiros
comerciais” (Vigevani e Veiga, 1997: p.354) - entre os paises (Brasil e Argentina)
pode reverter as vantagens obtidas pela Argentina, inibindo a saida de empresas
do Brasil, especialmente de autopecas, em direcdo ao outro pais, gracas aos
incentivos oferecidos pelo seu regime automotivo em 1991. Apesar das criticas,
os conflitos foram superados com a retirada dos veiculos argentinos do sistema
de quotas e com a tentativa de se formular um regime automotivo comums®.

O regime brasileiro foi ainda seriamente criticado pelos Estados Unidos,
que censurou as medidas protecionistas adotadas. Para administrar o
desentendimento, antecipou-se o0 prazo de adesdo das empresas ao NRA (de
dezembro de 1999 para julho de 1998) e ampliou-se a quantidade de veiculos e
componentes que poderiam ser importadas com reducao de 50% do Imposto de
Importacdo -- o que causou, porém, o aumento do déficit comercial do Brasil
(Calandro, 2000: p.126).

Em relacdo ac Mercosul, a desvalorizacdo do real em 1999 culminou em
novos conflitos com a Argentina. Isso adiou, mais uma vez, a perspectiva de um
acordo automotivo comum para a regido. “Em fins de 1999, mais de 30 empresas
argentinas, a maioria pertencente d industria de autopecas, ja haviam transferido,
totalmente ou em parte, plantas produtivas. Esses fabricantes buscavam, com
essa estratégia, mdo-de-obra mais barata, subsidios, vantagens tributarias e um
mercado seis vezes maior do que o argentino. Muitas empresas passaram a

produzir no Brasil e vender para a Argentina” (Calandro, 2000: p.133).

3. REGIMES AUTOMOTIVOS ESPECIAIS

Tendo em vista a atracdo de novos investimentos para o pais em
decorréncia de incentivos estabelecidos pelo Regime Automotivo, a distribuicéo
entre as unidades geograficas atendeu a intervenc¢des dos governos estaduais e

municipais. Em virtude dos Regimes Automotivos Especiaist! (Medida Proviséria

tecnolégica, menor acesso as informacdes e que tém que fazer frente a uma relagéo de oligopélio-
monopsoénio, junto as montadoras”.

60 Em 1996, foi assinado o Acordo de Alcance Parcial n°2 entre o Brasil e o Uruguai a fim de
proteger a indiastria automobilistica uruguaia do Brasil e da Argentina. Para tanto, foram
estabelecidas cotas de importacdo e exportacdo. No ambito do Paraguai, tais medidas ndo foram
necessarias, pois o pais néo possui montadoras {Panorama Setorial da GM, 1997: p.12).

' Conforme Zauli (2000: p. 80), os itens acordados para o Regime Especial foram: “reducéao de
100% do Imposto de importacédo sobre bens de capital; reducao de 90% do Imposto de Importacio
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n°1532 em 13/03/97) - que promoviam incentivos ainda maiores para as regides
Norte, Nordeste e Centro Oeste -, houve um deslocamento espacial desses novos
investimentos. Destarte, as novas fabricas foram pulverizadas em outras regides
(Parana, Minas Gerais, Bahia, Rio de Janeiro e Rio Grande do Sul - vide Anexo),
o que contribuiu para evitar provaveis concentracoes no estado de Sdo Paulo.
Arbix (2002: p.10) destacou algumas razdes, além dos incentivos, para que
0s novos investimentos assumissem “o risco” de adentrar areas que néo
possuiam tradicdo e aprendizado no segmento automotivo e evitassem a regido

metropolitana de Sao Paulo. Sao elas:

'

i) a questdao dos custos trabalhistas, associada a capacitagdo de mdo-de-obra:
sabendo que as diferencas salariais no interior do pais em rela¢do aos grandes
centros industriais (principalmente Sado Paulo) sdo elevadas e que, além disso, o
aumento da escolaridade da populacdo em geral tem reduzido os desniveis
educacionais, as montadoras buscam as regides com menores custos

trabalhistas;

ii) organizacdo sindical: a preferéncia por novas localidades assume também a
intencao das empresas de desvencilharem-se de sindicatos coesos e com

acentuado poder de mobilizacéo e barganha;

iii) custo ABC: procurava-se evitar os empecilhos causados pela aglomeracao de

empresas no que tange a infra-estrutura local.

Todavia, ainda segundo a perspectiva do autor, a grande atracdo de
empresas para outras regides do pais estava intimamente relacionada aos
incentivos fiscais2. Na busca do desenvolvimento de novos pdlos automotivos,
percebe-se, na atualidade, o acirramento da concessado de incentivos por parte
dos estados. Dessa forma, a disputa deixa de ser realizada na esfera federal - e
culmina no que alguns estudiosos denominaram de “guerra fiscal”. Em nome

desses deslocamentos de investimentos, diversos excessos foram cometidos pois,

sobre insumos; reducdo de até 50% do Imposto de Importacido sobre veiculos; isencao de IPI
incidente na aquisi¢do de bens de capital; reducéo de 45% de IPI aquisicdo de insumos; isencéo do
Adicional ao Frete para Renovacdo da Marinha Mercante; isengdo do IOF nas operages de cambio
para o pagamento de bens importados; isencdo do Imposto de Renda sobre o lucro do
empreendimento; crédito presumido de IPI, com ressarcimento em dobro das contribuicdes, com
PIS e COFINS”.

62 O autor, em seu trabalho, explicita que “os incentivos publicos estdo financiando a maior parte
dos investimentos supostamente privados, em uma situa¢do em que o Brasil jA havia sido
escolhido como local mais adequado para os novos empreendimentos” (Arbix, 2002: p.21).
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diante do cenario internacional, muitas dessas montadoras viriam instalar-se no

pais independentemente dos estimulos concedidoss3.

Na verdade, o que acontece € que, ao se manter um ambiente de disputa
acirrada para a localizacdo das novas plantas, elas é que acabam obtendo as
maiores vantagens. Isso acontece devido ao fato de que a promessa do segmento
de dinamizar a economia local teve seus efeitos, que ja foram minimizados por
mudancas na forma de producdo e gestdo, ainda mais reduzidos. Além disso,
apesar da renuncia fiscal, ndo se exigiu uma compensacdo satisfatoria em

termos de geracdo e manutencio de empregos (Zauli, 2000: p.82).

Esse Regime Especial (RE) mais uma vez foi criticado pela Argentina, uma
vez que as disputas por novos investimentos também se fizeram nessa esfera.
Por ter um mercado potencial muito mais amplo do que o da parceira, a
concessao de incentivos especiais faz com que as decisbes de investimento das
montadoras fossem destinadas ao Brasil em detrimento da Argentina, ainda que
essa também possuisse um cesta de incentivos as montadoras. Dessa forma,
essa disputa néo se verificou apenas no ambito dos estados, como também entre

paises.

Em suma, diversas criticas podem ser feitas ao Acordo Automotivo (NRA)
adotado no pais. Além do seu carater unilateral {ao privilegiar as montadoras em
detrimento das autopecgas), ele criou novas fontes de gastos pliblicos (através de
doagdes de terras e geracdo de despesas para a preparacdo da logistica para a
chegada das montadoras) e contribuiu para o acirramento da guerra fiscal entre
os estados. Araqjo Jr (2001: p.147) destaca outras conseqliéncias negativas do
NRA, como o desgaste junto a OMC (Organizacdo de Mercado Mundial) -- ja que o
acordo violou regras acordadas anteriormente, como a concessdo de subsidios
com a contrapartida das exportacdes; a demonstracdo de desgaste do marco
institucional que regia a politica de abertura; a elevacido do poder de mercado de
empresas oligopolistas e, ainda, a criagdo de distorcoes tributarias para
contemplar empresas que nao estavam no pais antes do acordo e que,
conseqlientemente, ndo poderiam ser beneficiadas por esses abatimentos

tarifarios (reducdo em 50% das aliquotas do Imposto de Importacao para uma

63 A avaliacdo desses custos é dificultada pela falta de informacdes; no entanto, o governo do Rio
Grande do Sul teve que informar o empréstimo de R$ 253 milhées & GM para a sua instalacio na
regido (Panorama Setorial da Gazeta Mercantil, 1998: p.57).

42



cota anual de 50 mil veiculos distribuidos entre Unido Européia, Japao e Coréia
do Sul).

4. O COMPORTAMENTO DAS AUTOPECAS NO PERIODO

Ja nos anos 80, com o alcance de um novo nicho de mercado para o
segmento de autopecas (o internacional), novas adaptagdes foram exigidas,
visando melhorar o desempenho e competitividade dessas empresas. Nos anos
90, o segmento acentuou as mudancas. Além da abertura da economia e da
adocdo dos planos de estabilizacdo, novas relacdes estabelecidas com as
montadoras e a entrada de empresas estrangeiras no mercado fizeram com que

as modificacées tivessem um contetido bastante profundo.
Tabela 14
Distribuicdo do Faturamento por Segmentos de Mercado

Brasil, 1990-1999

Distribuicdo dos Mercados (% do total de vendas)
Anos
Montadoras Reposicao Exportacéo Fagrlﬁzilstes

1990 57,7 26,0 11,1 5,2
1991 59,5 22,3 13,5 4,7
1992 60,1 20,3 15,1 4,5
1993 61,6 17,5 15,7 5,2
1994 60,4 19,3 15,5 4,8
1995 59,5 19,8 15,04 5,7
1996 59,5 19,5 14,6 6,4
1997 59,8 17,9% 14,7 7.6
1998 58,00 19,0, 17,0, 6,0
1999 : 55,2 18.6 20,7, 5,5
Fonte: Sindipecas, 2002.

Por se tratar de um segmento em que as grandes empresas estdo voltadas
para o mercado internacional, as exportacées ao longo dos anos 90 tiveram um
incremento de 65,6%, entre 1989 e 1996. Nota-se que esse incremento foi
superior ao das vendas destinadas as montadoras e ao mercado de reposicio

(Tabela 14}, reforcando a tese de que esse segmento conseguiu
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dependéncia das montadoras na década anterior, e estabelecendo uma posicéo

consolidada no mercado estrangeiro.
Tabela 15

Balanca Comercial nas Autopecas
Brasil, 1989-1999

{em USS$ bilhoes)

Anos Exportacio Importacao Saldo
1989 2,10 0,84 1,26
1990 , 2,10 0,84 126
1991 2,00, 0,84 1,16
1992 2,30 1,06 1,24
1993 2,60 1,55 1,05
1994 2,07 0,83
1995 2,80 0,50
1996 3,40 0,10
1997 4,40 .35
1998 4,20 14
1999 3,80, 26

Fonte: Sindipecas

Os itens mais vendidos referem-se a motores e suas partes, componentes
elétricos (inclusive auto radios) e suas partes, cabines e carrocerias, sistemas de
transmisséo e direcdo e suas partes, que, juntos, representavam 92% das
exportacdbes (BNDES Setorial, 2001: p.212-213). Os paises que mais
demandaram esses produtos foram os Estados Unidos (principal mercado
absorvendo cerca de 35% a 40%)j, seguidos da Argentina {entre 20% e 28%) e da
Alemanha (entre 6% a 9%). Na mesma medida, esses paises estiveram envolvidos
também com o fornecimento de pecas para o Brasil, sendo, neste caso, a
Alemanha o maior fornecedor (entre 21% e 28%), acompanhada pelos Estados

Unidos e Argentina.

Nesse sentido, as importacdes, que eram inexpressivas até 1990,
expandiram-se em 383,5% entre 1989 e 1996 (Panorama Setorial da GM, 1997:
p-20). Inicialmente, pode-se considerar como causa desse descompasso na
balanca comercial as constantes redugbes que sofreram os Impostos de

Importacao desses itens ao longo da década (vide Anexo). Além disso, tem-se a
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entrada de fornecedores estrangeiros, fundamentais para as montadoras aqui
instaladas - que nao encontraram correspondéncia em produtos e qualidade nos
fornecedores locais ou que ja estavam comprometidas com as montadoras no

projeto de pecas desde o seu desenvolvimento.

Uma das caracteristicas mais marcantes do segmento de autopecas
sempre foi a heterogeneidade de sua composicdo, com a presenca de grandes e
também, pequenas e médias empresas (oligop6lio misto). Isso ndo acontece com
as montadoras, que sdo formadas exclusivamente por grandes empresas.
Entretanto, os anos recentes marcam mudancas significativas nessa estrutura.
Com o Novo Regime Automotivo contemplando de forma diferenciada montadoras
e autopecas, essas ultimas viveram um processo de internacionalizacdo e

concentracio.

A entrada de novos fabricantes, acompanhando as montadoras, deu um
novo peso ao porte e origem do capital das empresas. Inicialmente, as
exportacdes estavam sendo realizadas por um seleto grupo de grandes empresas:
“no inicio da década, mais de 90% foram exportados por apenas dez indiistrias,
oito delas de capital majoritariamente estrangeiro, com 77% do total, e duas
nacionais, com 13,4%” (Panorama Setorial da GM, 1997: p.18).

Além disso, a origem dessas grandes empresas estda diretamente
relacionada ao capital estrangeiro (com grande participagdo das americanas, com
31,4%, e das alemas, com 30,8% - atraidas como fornecedoras das subsidiarias
de seus respectivos paises). Dessa forma, mesmo que o segmento possua elevada
presenca do capital nacional, esse se circunscreve as pequenas e meédias
empresas e vem diminuindo paulatinamente a sua participacdo. Em 1996, no
total de empresas do segmento, 71% eram de capital nacional; 16,1% de capital

estrangeiro e 1,2% de capital misto (50% nacional e 50% estrangeiro).

5. A REESTRUTURACAO DO COMPLEXO AUTOMOTIVO NOS ANOS 90

O cenario politico e econdémico do pais apdés o ano de 199064 viabilizou
uma série de mudangas por parte das montadoras e autopegas, que procuraram
se adequar ao ambiente de competitividade acirrada em meio a uma crise

recessiva. Esse novo direcionamento econdmico forcou a reestruturacido das

64 O Anexo apresenta um quadro resumo da trajetéria do setor nos anos 90.
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empresas, que logo buscaram atualizar produtos e processos de modo a tentar
nao perder espago para os carros importados, que chegavam ao pais com

qualidade superior e a precos competitivos.

Neste sentido, o que se evidenciou foi a continuidade e intensificacéo de
mudancas implementadas ja nos anos 80. Nesse sentido, é importante destacar
as novas relacdes que se estabeleceram entre empresas montadoras e
fornecedoras. Se anteriormente eram permeados por conflitos e interesses
contrarios, nos anos 90, esses atores assumem posturas de cooperacido e
confianca. Isso se deu, inicialmente, com uma reducdobs e hierarquizacio dos
fornecedores diretos, isto €, aqueles que estavam ligados diretamente as
montadoras. A partir dai, uma série de camadas subseqlientes de fornecedores
secundarios foram se estabelecendo e formando uma rede de fornecimento. O
outro extremo continuava sendo composto por empresas de pequeno e médio

porte.

Essa tendéncia teve importantes implicacdes em toda a cadeia produtiva.
A relacdo de cooperacdo entre montadoras e fornecedores de primeira linha foi
constatada na participagdo conjunta do desenvolvimento de pecas e
equipamentos e, até mesmo, no estabelecimento de fornecedores no local das
plantas. Para tal, as empresas de autopecas ou sistemistas denotavam grande
capacidade de cumprir as exigéncias no que se refere a/em relacao a qualidade
de produtos e prazos ajustados de entrega. Com essa perspectiva, apesar da
maior proximidade com as montadoras, as autopecas tiveram que assumir os
investimentos (e seus riscos) em uma nova capacidade produtiva — as quais nao
estavam acostumadas. Coriat (1994) enfatizou algumas caracteristicas da

subcontratacdo que se verificava neste contexto:

i) relacdo de longo prazo, cuja duracdo é determinada por todo o ciclo de vida do

produto;
ii) relagdo institucionalizada e hierarquizada;
iii) relagdo contratual como objeto de processos particulares (negociagdes ad-hoc);

iv) relagdo que favorece e internaliza a inovag@o nas empresas.

65 Pesquisa do Sindicato dos Metaltargicos do ABC observou que, até o final da década, 300
empresas estariam qualificadas para atuarem como fornecedoras de primeiro nivel, sendo que cada
montadora utilizaria, em média, cerca de 60 empresas. A média foi em 1997 de 400 fornecedores
diretos por montadora (Panorama Setorial da GM, 1997: p.51).
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O limite dessas praticas de subcontratacédo daria origem a novos conceitos
de organizacdo da producéo: os chamados consércios modulares e os condominios
industriais. Ainda que ambas experiéncias partam de uma terceirizacio radical
(Teixeira e Vasconcelos, 1999: p.19), em que os fornecedores se situam na
propria planta ou em terrenos préximos as montadoras, uma andlise mais
detalhada revela que, apesar de serem muitas vezes tratados pela literatura como
sinénimos, esses conceitos apresentam sutis diferencas. O consbécio modular
poderia ser considerado como um caso extremo, pois praticamente toda a
montagem € realizada por terceiros — ndo havendo, na montadora, operarios
diretos na fabrica. Conforme explicita Salerno et alli (1998: p. 21), “o que
distingue um consoércio modular de um esquema de condominio industrial é a
porcentagem de valor agregado industrialmente pela montadora, minimo no caso

do consoércio”.

Muitas das novas plantas instaladas recentemente no pais adotaram o
conceito do condominio industrial, como a Renault e VW- Audi, em Sao José dos
Pinhais, e a GM, em Gravatai; outras ja implantadas estdo se reestruturando
neste sentido, a exemplo da Fiat, em Betim-MG, da Ford de Sao Bernardo do
Campo e da VW em Taubaté-SP. No Brasil, apenas a VW em Resende (RJ) é
quem utiliza o consoércio modular é na fabricacdo de caminhdes e chassis de
énibus. A ressalva é pertinente, uma vez que se discute na literatura a
aplicabilidade dessa estrutura de producédo na fabricacdo de automéveis que
apresentam uma composicido muito mais complexa do que a dos outros veiculos
(Salerno et alli, 1998: p. 21).

Além de aspectos relacionados & producédo, merecem atencdo elementos
que concernem mais especificamente aos reflexos dessas mudangas na 6tica do
trabalho. Antes disso, porém, € preciso destacar que, em relacéo a experiéncia do
consorcio modular puro em Resende (Pires, 1998: p.9), as expectativas de
geracao de emprego nao foram concretizadas. O estudo de Abreu e Ramalho
(2000: p.8) traz uma passagem realizada através de entrevistas que

elucida/justifica essa afirmativa:

“...a Volks veio com os fornecedores dentro da fabrica. Entéo, ela ndo trouxe
o numero de empregos que estava previsto porque ela ndo trouxe aquelas

empresas para cd. Ela trouxe apenas para dentro dela. Entdo, esse foi o lado
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negativo da coisa: o numero de empregos e a expectativa que se criou na

populagdo”.

Apesar disso, ndo devem ser desconsiderados os efeitos que eventualmente
tenham ocorrido na regido, na geracido de empregos tanto diretos como indiretos.
O que se discute é a magnitude deles. Paralelamente, houve maior contratacio
de trabalhadores de institui¢cdes como o Senai e de escolas municipais, de modo
a absorver em grande medida a méo-de-obra disponivel localmente. Outro ponto
digno de nota € a quase inexisténcia do sindicato de Resende no periodo de
implantacdo da empresa e, conseqlientemente, do fraco poder de articulacéo e

barganha dos trabalhadores da regio.

Em linhas gerais, o comportamento do emprego no setor automotivo a
partir dos anos 90 apresentou trajetéria distinta do desenvolvimento da
producdo. Enquanto que, nas décadas anteriores, os ritmos de crescimento da
produciao e do emprego caminhavam conjuntamente, constatou-se, na
atualidade, que, se por um lado, a producao consegue elevar-se periodicamente,
por outro lado, o estoque de trabalhadores ndo acompanha esses incrementos —
verificando-se, muitas vezes, reducdes no volume de emprego. Ainda que a
economia brasileira seja marcada por ciclos alternados de expanséo e recessao,
néo se observa mais o restabelecimento dos empregos nas fases de recuperacéao.
Portanto, pode-se afirmar que houve perda absoluta do numero de

trabalhadores.

Quanto as empresas fornecedoras, essas também iniciaram o movimento
de reestruturacéio nos anos 80, em virtude da necessidade de alcancar mercados
mais exigentes na esfera internacional, embora ainda nao tinham sido
instauradas mudancas de carater estrutural que poderiam ser traduzidas, dentre
outros elementos, pelo alto grau de verticalizacdo no periodo como um meio de
garantir seus suprimentos (Tauile, Arruda e Fagundes, 1993: p.25). Apesar
disso, avancos foram obtidos na aplicacdo do Controle Estatistico de Processo
(CEP), Circulos de Controle de Qualidade (CCQ’s) e Just in T ime (JIT).

A partir dos anos 90, com a abertura da economia, a primeira grande
alteracdo no segmento foi o fechamento de diversas pequenas empresas, que nao
suportaram a competicdo dos importados. Qutros ajustes foram feitos através da
fusdo e aquisicdo de empresas por outras maiores, 0 que serviu para enxugar

ainda mais a estrutura do setor. Em um primeiro momento, essas compras
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foram realizadas por empresas nacionais (Tupy, Randon, Usiminas, Cofap,
Maxion, Plascar e Acesita) €, em um segundo momento, por empresas
estrangeiras (como Magna, Textron, Modine, Tower, Lear, Rassini, Dana, JCI). As
empresas nacionais passaram a realizar joint ventures com empresas
estrangeiras a fim de obterem acordos tecnolégicos (para as empresas nacionais)

e atingir novos mercados (para as empresas estrangeiras).

Nota-se, com isso, um intenso movimento de desnacionalizacdo do setor.
Esse movimento foi acentuado pela entrada de fornecedores mundiais que
relacionavam-se diretamente com as montadoras, que também expandiram sua
frente de atuacdo. Segundo Santos e Pinhdo (2000: p.80), algumas
caracteristicas permeiam esses fornecedores de primeira linha, a saber: “fi) hd
poucas empresas nacionais e estdo presentes através de joint ventures; ii) hda um
numero significativo de novas empresas no pais no caso das novas montadoras;
iii) os fornecedores-chaves mundiais estdo presentes em sua grande maioria; € iv)

trabalha-se com fornecedores tnicos para determinadas pecas”.

Mesmo que tenha havido um enxugamento das empresas de autopecas,
na perspectiva desses autores, ainda é dificil definir o setor, considerando os
diferentes produtos e tecnologias adotadas. Além disso, as montadoras e
fornecedores exclusivos fizeram uma selecdo mais rigorosa das novas empresas
fornecedoras de componentes, bem como o estabelecimento de parcerias com
empresas de outros segmentos como de plasticos, borracha e estampados. Vale
destacar a participacdo dos fornecedores de primeira linha, com produtos mais
complexos, que justificam as exigéncias de qualidade, tais como os modulos de
pecas. Dessa forma, ao invés de prover pecas isoladas, esses fornecedores

passaram a equipar sistemas ou conjunto de pecgas.

Nesse ambito, percebe-se que a reorganizacdo do segmento segue uma
estrutura piramidal decorrente da hierarquizacdo dos fornecedores (Posthuma,
1997: p.392): no primeiro nivel (topo), estdo as grandes empresas (estrangeiras e
poucas nacionais), que se relacionam diretamente com as montadoras através do
suprimento de subconjuntos e componentes de maior complexidade; no segundo
nivel (fase intermediaria), encontra-se um grupo de empresas que conseguiu se
capacitar e atingir as novas exigéncias do mercado e que fornece pecas e

materiais para as empresas fornecedoras de primeiro nivel, por um lado, e por
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outro, subcontrata empresas do terceiro € quarto nivel para o fornecimento de

pecas isoladas e sem grande complexidade.

E, finalmente, na base, situa-se um grande ntimero de pequenas e médias
empresas, em sua maioria de capital nacional. O fator preocupante é que, além
de serem intensivas em mdao-de-obra, essas empresas “tendem a enfrentar
maiores dificuldades, pois, além de contarem com menor poder de investimentos,
normalmente ndo conseguem oferecer salarios competitivos com as grandes
empresas e correm constantemente o risco de perder os investimentos realizados

na capacitacdo de seus funcionarios” (Rachid, 1999: p.548).

A tabela abaixo revela as diferencas existentes no que diz respeito as
remuneracdes entre as empresas nacionais e estrangeiras. Isso ocorre devido as
posicoes que as empresas se encontram no mercado, onde, certamente, as de
capital estrangeiro -- por serem de grande porte e apresentarem especializacao
em produtos de maior conteuado tecnolégico e padroes de qualidade
internacional, visando & exportagdo - demandam uma mé&o-de-obra mais

qualificada.
Tabela 16
Distribuicédo dos empregados segundo Faixa Salarial

Autopecas - Diadema e SBC, 1997

%

Salarios Empresas de Emcirif:lde

Minimos capital nacional prtal

~ estrangeiro
até 3 SM ' 52,4 21,0
de3a5SM 24,4 20,3
deS5a7SM 10,0 33,2
Mais de 7 SM 13,2 25,5

Fonte: Panorama Setorial da Gazeta Mercantil, 1997: 49,

Para essas empresas, o aprofundamento de praticas associadas ao modelo
japonés — tais como terceirizacdo, MFCN, CEP, JIT, CCQ’s, Certificacao de ISO
9000, dentre outros -- serviu para a obtencdo de maior qualidade e

produtividade. Ainda assim, sdo grandes as pressdes das montadoras para que
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os fornecedores obtenham melhoria na qualidade, monitoramento da producéo,

maior disponibilidade de entrega e menores pregos (Rachid, 1999, p.545).

Em sintese, as mudangas verificadas recentemente no segmento foram
(Santos e Pinhéo, 2000: p.83):

- reducdo de fornecedores diretamente relacionados com as montadoras;
- saida do mercado de um grupamento;

- reorganizac@o societdria;

- realizagcdo de associagées e acordos tecnoldgicos;

- aquisigbes e fusées de empresas;

- entrada de fabricantes estrangeiros;

- aumento de linhas de producdo das empresas jd instaladas.

5.1 A Gestdo do Trabalho e Organizacio da Producio

As grandes mudancas estruturais e organizacionais das empresas foram
feitas devido a uma maior exposicdo dos nossos mercados a concorréncia
internacional. Essas mudancas, aliadas a adocdo de medidas macroeconoémicas
que visaram alcangcar a estabilidade do pais, certamente transformaram o mundo
do trabalho. As formas de relagdes, o conteiido, o ambiente, o tipo de insercio
passaram a apresentar novas tendéncias, desde a abertura da economia em
1990.

No bojo dessas mudangas, estavam as formas que as empresas
encontraram para se adequarem a nova conjuntura estabelecida no pais. A
flexibilizacdo — quantitativa, funcional ou salarial -- foi a pratica mais difundida
entre as empresas que pretendiam renovar suas estruturas. A flexibilidade
quantitativa buscava promover ajustes do contingente de mao-de-obra de acordo
com as flutuacdes na demanda de produtos e/ou servigos. O que muitos autores
argumentam € que a ado¢do desta pratica reduz consideravelmente o volume de
trabalhadores nas empresas, incrementando a quantidade de excluidos do
mercado de trabalho. Para os que permaneceram nas empresas, estabeleceu-se a
flexibilidade funcional, que esta atrelada a politica de rotacdo de cargos de modo

a estimular a polivaléncia e multifuncionalidade dos funcionarios, pois exige nao
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s6 um periodo maior no estabelecimento, mas também uma intensificacdo no
ritmo de trabalho.

A estabilidade no emprego é um método utilizado para se obter o
envolvimento dos trabalhadores com as metas e objetivos da empresa, através
dos “contratos salariais de longo prazo atrelados a um sistema de promogdo e
rotacdo de cargos e saldrios” (Coutinho, 1992: p. 77). Todavia, apesar das
conclusodes daqueles que acreditam que a estabilidade no emprego assegura um
aumento da eficiéncia do trabalhador (em virtude do actimulo de tarefas e
rotacdo de cargos), um outro discurso acredita que a simples estabilidade néo
garante maiores ganhos de produtividade — tendo como exemplo o préprio Brasil,
onde o regime de trabalho é marcado pela alta rotatividade da mé&o-de-obra e,

apesar disso, os indices de produtividade aumentaram nos ultimos anos.

Um outro tipo de flexibilidade adotada pelas empresas foi a salarial.
Acreditou-se que, com a reestruturacdo nas empresas, os trabalhadores obteriam
remuneracoes salariais relativamente mais altas, além de formas indiretas de
complementacédo da renda, como bénus, tickets, etc. Por seu turno, a principal
mudanca evidenciada na determinacéo dos salarios foi que esses passaram a ser
compostos por prémios associados aos ganhos de produtividade, participacédo
nos lucros e resultados e negociacdes individuais entre o empregado e o
empregador, dispensando a intermediacdo dos sindicatos (Brand&o e Ferreira,
1995: p. 50).

Em relacdo a esse tema, existe ainda no Brasil a polémica de que politicas
de fixacdo de salario minimo, legislacdo trabalhista e custo de encargos sociais
tendem a onerar os préprios trabalhadores (Souza, 1995: p.71). Isto se da em
decorréncia do discurso dos empresarios brasileiros, que afirmam que, se os
encargos trabalhistas nao fossem tdo altos, seria possivel conceder maiores
repasses salariais para os trabalhadores; como isso nao ocorre, os salarios reais

permanecem baixos.

Como constataram Pochmann e Santos (1996: p.206), o custo do trabalho
no Brasil é relativamente menor do que em outros paises (tais como Italia,
Bélgica, Franca e Espanha) e a participacédo das contribuigdes sociais (prestacdes
direcionadas ao financiamento da seguridade social - satde, educacao,
aposentadoria, assisténcia social, entre outros) ndo é tdo elevado como muitos

acreditam. Merece destaque ainda o baixo custo da mao-de-obra em relagio a
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outros paises, o que contribui para reafirmar que o Custo Brasil ndo se
apresenta como empecilho para uma maior competitividade internacional do
pais.

A questdo da qualificacdo foi outro ponto amplamente discutido no
panorama das empresas, pois acredita-se estar diante de uma nova realidade
tecnolégica € organizacional -- que, por sua vez, aumentava a exigéncia de
qualificacdo para os funcionarios visando o melhor manuseio de maquinas e
equipamentos. Essa nova exigéncia foi elaborada em virtude do fato de as
empresas terem percebido que parar o processo produtivo assim que fosse
identificado um defeito na maquina ou na produg¢édo causava menores prejuizos

do que continuar o processo e reparar os defeitos posteriormente.

Esses fatos vém conduzindo as empresas a adotarem critérios mais rigidos
no processo de selecido de seus funcionarios. Desde entdo, ha exigéncia minima
do 1o grau completo no momento do recrutamento. Esta exigéncia foi
estabelecida devido aos programas de sugestbes das empresas - uma vez que,
sem esta escolaridade, o funcionario certamente nédo estaria apto para sugerir
modificacdes que auxiliassem a melhoria do processo produtivo. Além disso, a
escolaridade minima foi adotada como critério para a politica de cargos e salarios
e como instrumento para determinar a maior permanéncia do funcionario no

estabelecimento.

No entanto, alguns estudiosos néo estdo certos de que as rigidas
exigéncias sejam cumpridas pelas empresas no momento da selecdo. Alves e
Soares (1996: p.30) levantaram a discussdo acerca do novo perfil educacional
tentando estabelecer se as mudancas partem da oferta ou da demanda de méao-
de-obra. Cabe mencionar que uma afirmacéo recorrente entre esses autores foi
que a mudanca deu-se a partir do aumento da demanda das empresas por
trabalhadores mais qualificados. Assim, admitindo que o nivel de escolaridade
pode ser um atributo valorizado pela empresa como forma de selecéo e néo como
conseqliéncia de mudancas no processo de reestruturagdo, uma vez que existe

uma maior oferta de trabalhadores escolarizados.

Outras mudangas no conteudo do trabalho foram verificadas com a
implantacdo de maquinas ferramentas de comando numérico (MFCN) e dos
sistemas CAD/CAM. Estes novos equipamentos intensificaram os ritmos de

trabalho - j4 que a prépria maquina, através de um programa computadorizado,
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estabelece a velocidade dos movimentos e, ndo mais o operador da maquina.
Nesse sentido, ha uma inversdo de valores, pois a empresa passa a obter um

controle maior da producéo e, conseqlientemente, dos trabalhadoresss.

Esta maior automacdo permitiu mudancas nas estruturas hierarquicas
das empresas, assim como uma redefinicdo do papel das geréncias. Sendo o
controle dos funcionarios realizado de forma coercitiva através de funcionarios
em cargos de chefias e da disciplina comportamental, a imposicdo dos ritmos de
trabalho estabelecidos pela prépria maquina proporcionou um controle mais
impessoal por parte da geréncia. Neste sentido, seguem as palavras de Leite,
(1994, p.167):

(...) se a prépria maquinaria permite que as empresas se tornem mais
independentes com relacdo aos trabalhadores, contando com uma
maior garantia de qualidade e produtividade, as novas formas de
organizacGo do trabalho se baseiam precisamente neste maior
controle sobre o processo produtivo, ao mesmo tempo em que 0
aprofundam consideravelmente, estendendo-o aos trabalhadores, a
medida que estabelece um estrito planejamento dos tempos de
producdo a ser seguido rigidamente pelos operdrios, sob pena de

toda a producdo se desorganizar.

Com a maior exigéncia dos mercados por qualidade e rapidez, as empresas
adotaram os principios do Just in Time, que é um sistema de gerenciamento dos
estoques. Segundo Silva (1996: p.35), o JIT visa aumentar a produtividade
através da “crescente eficiéncia tecnolégica, aumento da utilizacdo do
equipamento, minimas perdas de matéria-prima ou de tempos e material usados
para reparos, cada vez menores, e melhor qualidade”, assim como reduc¢do de
custos de armazenagem e estoques. Por outro lado, Vasconcelos (1997: p.24)
destaca que a reducéo dos estoques a niveis operacionais torna a producéo e a
empresa, mais uma vez, dependentes da disposi¢do dos funcionarios em manter

o ritmo do trabalho.

66 Esse segmento é caracterizado pelo processo de produc¢do parcelado, no qual o trabalhador
executa suas tarefas participando diretamente da producdo, ou seja, realizando atividades de torno
(movimento da pec¢a) e fresa (movimento da ferramenta). A realiza¢io deste tipo de trabalho
dependia, fundamentalmente, do empregado, que mantinha o controle sobre os ritmos de
producéo, sobre as especificacdes e qualidade dos produtos, além de ter a habilidade para manejar
as maquinas.
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Essas mudancas sdo suficientes para exigir um novo perfil de qualificacéo
da mao de obra? Ainda que muitos autores considerem que a introducido de
técnicas mais complexas no processo produtivo - ndoc se limitando a estas,
obviamente - seja fundamental para a demanda de trabalhadores mais
qualificados, esta idéia ndo € consensual na literatura. O fato é que as
transformacdes verificadas no interior das empresas sio apresentadas por
mudancas mais amplas nas relagdes de trabalho e que contam, principalmente,
com o enfraquecimento dos sindicatos e a perda de direitos duramente

conquistados. E isso que sera abordado no préximo tépico.

6. A ACAO DOS SINDICATOS DIANTE DAS MUDANCAS NO SETOR
AUTOMOTIVO

No periodo de crise dos anos 80, as relagdes de trabalho estabelecidas nos
paises centrais passaram por significativas transformacoées. Embora cada pais
apresente uma trajetéria singular em decorréncia de especificidades sindicais,
patronais € governamentais, € possivel verificar uma tendéncia geral de
descentralizacdo dessas relacdes (Dedecca, 1998: p.172). A crise determinou
reorganizagdes produtivas nas empresas, que prescindiam de uma maior
flexibilizagdo nas relacdes de trabalho. Para tal, era crucial que os contratos e
acordos coletivos nacionais obtidos em negociacdes com os sindicatos deixassem
o0 ambito social. As empresas queriam assumir novamente o controle privado nas
decisbes de contratacdo da mao-de-obra - caracterizado como despotismo
hegemonico, segundo Burawoy (1990: p.48). Desejava-se, com isso, obter a
“flexibilidade das funcées do trabalho pela polivaléncia, da jornada de trabalho
pelo banco de horas, e da remuneracdo pela participacdo nos lucros” (Dedecca,
2000: p.5).

No Brasil, a década de 80 inicia-se com uma profunda recessdo na
economia e, nesse contexto, o movimento sindical tentou articular saidas
negociadas para a crise. A conquista da instituicdo das Comissdes de Fabricas
(CF) possibilitou uma melhor articulacdo nas relacdes entre o capital e o
trabalho. Houve ainda a reconstituicio da Central Unica dos Trabalhadores
(CUT) - indicando o “novo sindicalismo” como ator de destaque dessas mudancas
- e da Central Geral dos Trabalhadores (CGT). A instabilidade politica e
econérmica, todavia, fez com que, apesar disso, 25% das greves registradas entre

1978 e 1987 fossem atribuidas aos metalurgicos (Bresciani, 1995: 263). A pauta
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de reivindicacdes estava associada a reposicdes salariais diante da elevada
inflacdo e também a questdes mais amplas, como a conformacio do processo de

redemocratizagao e afirmacdo do poder de organizacdo dos sindicatos®?.

Uma vez que as mudancas mais radicais implementadas na estrutura
produtiva (tecnolégica e organizacional) dos paises centrais estivessem sendo
adotadas apenas pontualmente no Brasil, --visando atender principalmente as
expectativas do mercado externo --, os empregos industriais e as relagdes de
trabalho estiveram protegidas dos condicionantes “estruturais”; entretanto,
sofreram mais profundamente as influéncias da instabilidade da economia, que
vivenciava um periodo de estagnacdo associado a altas taxas de inflagdo
(Rosandiski, 2002 p.42). Admitindo o fato de que o uso do trabalho no pais
sempre foi marcado por baixas qualificacdes, baixa remuneracdo e elevada
rotatividade, os ajustes no mercado de trabalho, a despeito da crise, ocorreram

com o acirramento dessas variaveis.

A partir dos anos 90 e da nova orientacédo adotada pelo governo federal em
relacdo a politica econdémica do pais, intensificou-se nas empresas a adogao de
praticas organizacionais e inovagdes tecnologicas. No ambito das relacbes de
trabalho, buscou-se uma maior flexibilizacdo dos contratos na tentativa de se
promover uma desregulamentacdo no mercado de trabalho. O impacto dessas
medidas ampliou o desemprego, a informalidade e a precarizacdo no trabalho,
além de gerar uma polarizacdo no mercado de trabalho. De um lado,
trabalhadores qualificados, com remuneracdes relativamente altas, com
estabilidade, trabalhando em grandes empresas e sindicalizados; do outro,
trabalhadores pouco qualificados, com baixos salarios, instaveis, ocupando
postos em pequenas empresas, nao sindicalizados e, com isso, vulneraveis a uma

menor protecdo social (Rodrigues, 2002: p.275).

Concomitantemente, essas contradicoes também se verificaram no interior
das empresas. Se, por um lado, havia um ambiente de maior limpeza e
organizacdo no ambiente de trabalho, que facilitava o aprendizado de novos
métodos de trabalho e apresentava oportunidades de receber treinamento através

de cursos, obtencao de beneficios suplementares, monetarios ou nao, maior

67 Com a Constituicdo de 1988, o movimento sindical obteve diversos avancos em sua liberdade e
autonomia; contudo, foram mantidas a unicidade sindical e o imposto sindical. Além disso, a
Justica do Trabalho manteve o seu poder normativo, o que, em sintese determinou que “passamos
a ter sindicatos mais livres, porém cumprindo as mesmas funcdes, estando obrigadas as mesmas
rotinas e formalidades de antes” (Leite at alli, 1996: p.85)
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autonomia na execucdo de certas atividades, abertura para propor novas
sugestoes, e ainda, relacdo mais estreita com as geréncias, verificou-se, por outro
lado, a intensificacdo no ritmo de trabalho e o acimulo de tarefas. Pode-se dizer
que “ndo s6 o processo produz ao mesmo tempo o trabalho qualificado e o precdrio,
mas que ambos se alimentam e complementam, enquanto faces de um mesmo
processo” (Leite, 1996).

A capacidade de agdo dos sindicatos também foi abalada, ja que as
praticas de terceirizacdo e reducdes nos postos de trabalho levaram a perda de
membros filiados, o que dificultou a mobilizacdo dos trabalhadores e a ocorréncia
de greves. A possibilidade de negociar essas transformacoes dependeu fortemente
da atuacdo dos sindicatos. Nesse sentido, o Sindicato dos Metaliirgicos do ABCs68
(filiado & CUT) merece destaque pela sua tradicdo de lutas pelos trabalhadores.
No entanto, nos locais onde os sindicatos ndo possuem poder de pressdo, as
empresas tém implementado mudancas de forma unilateral, procurando isolar os

sindicatos (Manzano, 2002: p.11).

Esses aspectos trouxeram dificuldades para a atuagdo sindical e
promoveram mudancas, inclusive, no seu padrdo de atuagdo. Ou seja, passou-se
a discutir saidas negociadas e alternativas para a crise contando com a opinido
ativa dos trabalhadores. Nesse ambito, o funcionario que se considerava
merecedor de um aumento salarial em func¢éo do seu desempenho na empresa,
isto &, que apresentasse altos niveis de produtividade, pontualidade, interesse e
participacédo, era incentivado a negociar com seus patrdées sem a necessidade de
intermediacdo de uma organizacdo por categoria. Dessa forma, houve um
desestimulo aos conflitos entre empregado e empregador. Com esse envolvimento
do trabalhador no processo produtivo, verificou-se um acirramento da
competitividade dos trabalhadores no interior da empresa, levando a uma

individualizacao da categoria.

Essa foi, sem duvida, uma das grandes transformacdes observadas na
pratica sindical atual, que ficou conhecida como “estratégia de cooperacgdo

conflitiva”. Essa estratégia buscava ampliar a pauta de reivindicacdes dos limites

68 Em 1993, o Sindicato dos metalGrgicos de Sao Bernardo e Diadema unificam-se aos
Metalliirgicos de Santo André, constituindo o Sindicato dos Metalirgicos do ABC; todavia, a
unifica¢do € rompida em 1996, devido a divergéncias internas (Bresciani, 1997: p.34).
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da defesa do emprego e dos salarios para definir eixos de intervenc¢oes associadas

as mudancas observadas com a reestruturacao produtiva¢? (Pires, 1997: p. 385).

Diante desta situacdo, os sindicatos foram cautelosos com as verdadeiras
benesses das transformagdes ocorridas no interior das empresas, procurando
participar das mudancas estabelecidas, e, assim, amenizar os seus efeitos sobre
os trabalhadores em geral (Leite e Silva, 1996). Percebe-se o confronto entre os
sindicatos, que lutam pelo coletivo dos trabalhadores e os empresarios, que

proporcionam eventuais melhorias para estes.

O novo modelo de trabalhador que foi se impondo no discurso empresarial
introduz um fator de segmentacdo que fratura a solidariedade preexistente.
Assim, este mecanismo de controle social incentiva rivalidades entre os
trabalhadores. Tais rivalidades na&o se expressam apenas em relacido as
responsabilidades assumidas ao longo da producédo, mas também na perspectiva

de ascender hierarquicamente.

Apesar da maior influéncia dos trabalhadores em alguns temas
relacionados a reestruturacdo do setor, deve-se ter em mente a grande
heterogeneidade nas relagbes capital/trabalho no que tange as estratégias das

montadoras e autopecas na conducao dessas negociagoes.

Foi justamente com base nessa heterogeneidade dos setores e da presséo
por reducéo de custos que os empresarios se dividiram para negociar com 0s
trabalhadores, numa tentativa de desarticulagdo do movimento sindical - o que
de fato ocorreu, ja que “impediu o estabelecimento de convencdes coletivas
véalidas para o conjunto da categoria, criando, desse modo, dificuldades para a
unificacdo dos metalirgicos e para a realizacdo de greves gerais durante as
negociagoes anuais” (Aratjo, Cartoni e Mello Justo, 2001: p.97). Com isso,
verificou-se uma maior incidéncia de acordos por empresas, em detrimento do
estabelecimento de acordos coletivos validos para toda a categoria. Esses
acordos prejudicam mais fortemente os grupos com menor poder de barganha. E
o que Krein (2001: p.89) destaca:

“ [...]Ha claramente, portanto, um deslocamento das negociacées gerais

para negociac¢bes locais, por empresa. Um deslocamento que, neste setor de

69 Passou-se, entdo, a discutir temas relacionados a remuneracio variavel, participacéo nos lucros
e resultados (PLR), flexibilizacdo da jornada de trabalho (banco de horas), terceirizacdo, novas
tecnologias e novas formas de organizacao do trabalho.
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grandes empresas, por enguanto ndo alijou os sindicatos do processo de
negocia¢do. Sdo os acordos coletivos por empresa os que ganham maior
importdncia no periodo recente. A maioria dos acordos contribui em algum grau
para uma maior flexibilidade na utilizacdo da mdo-de-obra. As questbes de
interesse das empresas, em alguma medida, entram na pauta de negociagdo, tais
como a flexibilizacdo da jornada e da remuneracdo. Apesar desta tendéncia, neste
setor os sindicatos continuam participando ativamente do processo de negociagdo,
procurando garantir pardmetros comuns em um contexto extremamente

desfavordvel aos trabalhadores”.

O que se observou nos acordos coletivos assinados pelos trabalhadores foi
que os temas mais recorrentes estavam associados a maior flexibilizagdo do
trabalho no que diz respeito a participacdo nos lucros e resultados (PLR) e ao
horario flexivel de trabalho (banco de horas). Nesta perspectiva, Rodrigues (2002:
p-281) destacou o carater defensivo da atuacado dos sindicatos, ja que, mesmo
diante da ampliacdo na pauta’de temas a serem discutidos, o que se constatou,
na realidade, foi a tentativa de minimizar perdas oriundas das mudancas que

estavam sendo introduzidas no setor.

Os sindicatos temem a sua identidade histérica, sua ideologia e sua
propria existéncia como representantes legitimos do coletivo dos trabalhadores.
Dessa forma, surge a necessidade de reestruturagdo por parte deles, para se
adequarem as transformacgbes no processo produtivo e gestdo empresarial e
manterem a autonomia. A tdnica dessas mudancas implica uma superagéo das
concepcgdes reivindicadas pelos sindicatos, mas nao tem por que significar o
rompimento deste com os interesses dos trabalhadores (Stolovich e Lescano
,1995).

59






CAP 3 - O NOVO PERFIL DOS OCUPADOS NO
COMPLEXO AUTOMOTIVO PAULISTA

Este capitulo propde-se a investigar as mudancas ocorridas nos perfis dos
ocupados na industria automotiva em Séao Paulo ao longo dos anos 90.
Montadoras e autopecas serdo analisadas separadamente. O perfil tracado nesse
estudo privilegiard os operadores (ou trabalhadores do chao de fabrica)’, que
representavam quase 80% do estoque total nas montadoras e 75% nas autopecas
e que foram os mais afetados pelas mudancas introduzidas nas empresas. Essas
mudancas foram instauradas a partir de um novo cenario macroeconémico (que
consistiu na abertura da economia a partir da valorizacdo da moeda nacional),
industrial (através de acordos automotivos e camaras setoriais) e conjuntural
(decorrente da estabilizacdo da economia gracas & reducdo dos indices
inflacionarios). A relevancia dessa analise reside no fato de que tais mudancas
foram transformadas pelas subsidiarias em estratégias que visavam reducdes de

custos e melhoras na produtividade.

O enfoque sera dado mais especificamente aos seguintes itens: i)jquestdes
relativas a seletividade no recrutamento e grau de instrucédo dos trabalhadores;
ii) rotatividade e estabilidade no emprego; iii) faixa etaria e iv) o comportamento
das remuneractes salariais. Para tanto, serdo utilizados dados da RAIS - Relacao
Anual de Informacdes Sociais, instituido pela Lei 4.923/65 do Ministério do
Trabalho - MTB. A RAIS foi criada com o intuito primeiro de fornecer informacdes
sobre as cotas do PIS e PASEP, prestar controle a respeito do FGTS a Previdéncia
Social e controlar a nacionalizacdo do trabalho. Atualmente, visa possibilitar o
pagamento do Abono Salarial. Para alcangar tais objetivos, empresas publicas e
privadas, empregadores € sindicatos sdo obrigados a fornecer informacées sobre
aqueles com quem mantiveram algum tipo de relacdo de emprego, no ano de

referéncia.

O formato béasico da RAIS é apresentado em dois modulos distintos: o
moédulo I, que engloba as informac¢des obtidas sobre o estabelecimento
empregador (localizag¢do, tamanho, tipo de atividade econdémica estabelecida etc.),
e o médulo II, que aborda informacdes sobre cada empregado, individualmente

(idade, tempo de servigo, remuneracdo, etc.). Estes dados encontram-se

70 Referentes aos Grupos 7, 8 € 9 no Codigo Brasileiro de Ocupagdes (CBO) disponibilizado através
da base de dados RAIS-MTE.
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disponiveis através das publicagdes Painel RAIS e Anuario RAIS; quanto a este
ultimo, é possivel encontra-lo em cd-room, no qual o individuo consulta as

tabelas de seu interesse, ndo se atendo a formas rigidas de apresentacéo.

Nesse sentido, a RAIS tende a se apresentar como um censo anual do
emprego formal. Entretanto, esta tarefa nao é realizada com total com éxito pois
algumas informacdes ndo séo preenchidas, como a exclusdo dos diretores sem
vinculos empregaticios, trabalhadores auténomos, proprietarios e familiares sem
remuneracdo e estagiarios. Além disso, existem outros empecilhos a utilizacdo
da RAIS, como a defasagem de temporal para a divulgacdo dos dados, e a
diferenca a cada ano do volume de informagdes obtidas junto as empresas, uma
vez que estas nado declaram todos os anos. Desta forma, a comparacio entre
periodos distintos deve ser considerada uma tendéncia que nao necessariamente

refletird as dimensoes reais da abordagem.

1. UMA PERSPECTIVA GERAL DA PARTICIPACAO DOS OCUPADOS NO SETOR
AUTOMOTIVO PAULISTA

Nessa parte do trabalho, serdo apresentadas inicialmente informacdes
mais gerais a respeito dos grandes grupos ocupacionais (da CBO)7! entre
montadoras e autopecas de Sao Paulo, de modo a situar o papel dos operarios do
chao de fabrica diante desses grupos. Em seguida, serdo verificadas as
mudancas de perfil dos operadores nas montadoras e autopecas, compreendidas
a partir de estruturas distintas que sofreram impactos diferenciados das politicas

macroeconodmicas e industrial ao longo dos anos 90.

7 Para uma melhor visualizagio e operacionalizacdo dos dados, foi realizada uma segmentacéo dos
Grupos Ocupacionais. Assim, foi possivel delinear uma caracterizacdo dos grupos, ainda que sobre
restricées da propria tipologia da CBO, referentes a trabalhadores administrativos, operadores do
chido de fabrica, diretores, e trabalhadores nos servicos e no comércio, sempre em atividades
associadas ao segmento automotivo. Neste ambito, os grupos devem ser entendidos da seguinte
maneira:

Grupo 1 - GGO/1: Trabalhadores das profissdes cientificas, técnicas, artisticas e trabalhadores
assemelhados;

Grupo 2 - GG 7/8/9: Trabalhadores da producao industrial, operadores de maquinas, condutores
de veiculos e trabalhadores assemelhados;

Grupo 3 - GG 3: Trabalhadores de servicos administrativos e trabalhadores assemelhados;

Grupo 4 - GG 4: Trabalhadores de comércio e trabalhadores assemelhados;

Grupo 5 - GG 5: Trabalhadores de servicos de turismo, hospedagem, serventia, higiene e
embelezamento, seguranca e trabalhadores assemelhados;

Outros - GG 2/6: Membros dos Poderes Executivos, Legislativos e Judiciarios, funcionarios
publicos superiores, diretores de empresa e trabalhadores e Trabalhadores Agropecuarios,
florestais, da\ pesca e trabalhadores assemelhados.
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A maior concentracdo de trabalhadores em empresas montadoras e de
autopecas situa-se no entorno de Sdo Paulo, pois o nascedouro da industria
automotiva se deu nesta regido. Apesar disso, a década de 90 vislumbrou uma
acentuada reducdo nesse montante. Os primeiros dados demonstraram queda
acentuada de -46,8% dos ocupados nas montadoras de Sdo Paulo (passando de
88.558 em 89 para 47.119 em 99) e de -36,6% nas autopecas {de 140.985 para
89.333), ao longo da década de 90.

Essas perdas tiveram impactos na participacido do estado em relacdo a
outras regides que também conformaram um parque automotivo no pais (como
Minas Gerais e Paranda). Enquanto em 1989, as montadoras de Sio Paulo
absorviam 83,8% do total dos ocupados, em 1999 passaram a absorver cerca de
71,1% deles. Da mesma forma, as autopecas do estado eram responsaveis por
85,5% dos trabalhadores do segmento em 89 e passaram a ocupar apenas 69,9%
desse montante em 99. Entretanto, diante do grande peso da regido em termos
absolutos, ainda que se verifiquem perdas, Sado Paulo consegue manter a

dianteira no que se refere & participacao relativa dos outros estados.
Tabela 17
Ocupados nas Montadoras e Autopecas segundo Grandes Grupos Ocupacionais

Sao Paulo, 1989-1999

Grupos Montadoras Autopecas :
1989 1999 % 1989 1999 %

Grupo 1 8.702 4.958 -43,0¢ 13.881 9.573¢ -31,0
Grupo 2 69.400; 35.878 48,3 104.461 66.488{ -36,4
Grupo 3 5.839 4.109] -296 14.387 8.751i -39,2
Grupo 4 533 535 0,4 1.444 1.705; 18,1
Grupo 5 3.345 1.193 -64,3 4.927 1.1878 -759
Outros 739 446 -39,6 1.885 1.629: -13,6
Total 88.558 47.119 -46,8 140.985 89.333 -36,6
Fonte: RAIS 89 e 99.

Ao se realizar uma analise mais detalhada, percebe-se que os cortes foram
mais acentuados em determinados Grupos Ocupacionais, que tém sua base de
classificacdo amparada na CBO. Conforme ilustram as Tabelas 17 e 18, o grande

peso dos ocupados situa-se no Grupo 2 (Trabalhadores da producédo industrial,
elhados),
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operadores de maquinas, condutores de veiculos e trabalhado
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que, em sintese, pode ser considerado como o pessoal do chdo de fabrica. E foi
justamente nesse grupo que se constatou ampla queda de pessoal: perdeu-se
quase a metade do que se tinha em 1989 nas montadoras (-48,3%) e ~36,4% nas
autopecas. Apesar disso, em 1999, a participacdo desse grupo nao foi nem de
longe acompanhada pelos outros — estando em uma longinqua segunda posicao
os trabalhadores do Grupo 1 (Trabalhadores das profissdes cientificas, técnicas,
artisticas e trabalhadores assemelhados), que, provavelmente, englobam no setor

os engenheiros e técnicos.

A perda de trabalhadores no Grupo 1, tanto nas montadoras (-43%) quanto
nas autopecas (-31%), pode estar associada as mudancas verificadas durante os
anos 90. Com o advento da reestruturacdo organizacional adotada pelas
empresas ocorreram (conforme levantou a literatura especializada) reducdes nas
estruturas hierarquicas obtidas, principalmente, com a eliminacdo de
trabalhadores alocados nas geréncias intermedidrias — cargos que se imagina que

esses trabalhadores ocupavam.
Tabela 18
Distribuigao dos Ocupados nas Montadoras e Autopecas segundo GGO

Sao Paulo, 1989 - 1999

Grupos Monta;doras Autopecas
1989 | 1999 1989 1999

Grupo 1 9.8] 10,5 9,8 10,7
Grupo 2 78,4 76,1 74,1 74,4
Grupo3 6,6 8,7 10,2 9,8
Grupo 4 | 0,6 1,1 1,0 1,9
Grupo 5 38 25 3,5 1,3
Outros 08 0,9 1,3 1,8
Total 100,0 100,0 100,0° 100,0
Fonte: RAIS 89 e 99. :

Mas, na realidade, foi o Grupo 5 (Trabalhadores de servicos de turismo,
hospedagem, serventia, higiene e embelezamento, seguranca e trabalhadores
assemelhados} que sofreu maiores redugdes no estoque dos ocupados nas
autopecas (-75,9%) e montadoras (-64,3%}, respectivamente. Isto foi devido ao
fato de que as atividades de apoio foram sendo continuamente terceirizadas, uma

vez que nao estavam diretamente associados a producéo final. Esta abordagem é
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curiosa, ja que as autopecas também adotaram a terceiriza¢do como forma de
reduzir seus custos e focalizar a producdo - o que ficou conhecido como

quarteriza¢do™.

Vale lembrar que esses dados, mesmo para o ano de 1989, podem estar
sendo subestimados, admitindo que a terceirizacdo foi uma pratica adotada ja
em meados nos anos 80, e foi difundida mais acentuadamente ao longo dos anos
90. Com o aumento de sua ocorréncia, essa pratica provavelmente nio esteve tao
somente relacionada as atividades de apoio, passando a ser utilizada,

posteriormente, em atividades fins das empresas.

O Grupo 3 (Trabalhadores de servicos administrativos e trabalhadores
assemelhados) sofreu quedas de -29,6% nas montadoras e de -39,2% nas
autopecas de Sdo Paulo. Tratando-se do setor administrativo das empresas, o
enxugamento de suas estruturas se faz pertinente, dadas as mudancas
verificadas no ambito organizacional: maior repasse de responsabilidades para os
trabalhadores; reducdo de cargos de geréncias intermediarias; terceirizacéo de
tarefas administrativas, dentre outras. As empresas estdo mais enxutas nao
apenas na forma de produzir, mas também na maneira de administrar e

gerenciar suas atividades.

Por outro lado, o Grupo 4 (Trabalhadores de comeércio e trabalhadores
assemelhados) obteve incrementos de 0,4% nas montadoras e de 18,1% nas
autopecas; ainda assim, o grupo do comércio € pouco representativo (conforme
Tabela 18). Finalmente, o Grupo Outros retine Membros dos Poderes Executivos,
Legislativos e Judiciarios, funcionarios publicos superiores, diretores de empresa
e trabalhadores & Trabalhadores Agropecuarios, florestais, da pesca e
trabalhadores assemelhados, e pode ser resumido como “membros da alta
diretoria”. E o grupo que possui menor participacdo e, ainda/mesmo assim,
obteve quedas de -39,6% nas montadoras e de -13,6% nas autopecas, em 99

com relagdo a 89.

Com base nessas informacdes, foi constatado a principio que, entre
montadoras e autopecas - a despeito do porte e da origem do capital das

empresas?, os acordos setoriais que privilegiavam unilateralmente as

72 Que pode ser entendida, resumidamente, como a terceirizacio adotada pelas empresas terceiras.
73 A origem das montadoras no pais foi marcadamente de grandes plantas de capital estrangeiro
enquanto, por outro lado, as autopecas instaladas compreendiam empresas familiares de pequeno
e meédio porte - que sofreram acentuados processos de fusbes e aquisi¢oes nos anos 90. Dados da
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montadoras, as importacdes de pecas e equipamentos (favorecidas pelas baixas
aliquotas) e, finalmente, a desconcentragdo espacial que levou para outros
estados novas montadoras (e, conseqlientemente, o0 seu conjunto de
fornecedores) -, apresentaram caracteristicas similares quanto a participacdo dos
ocupados nos grupos estabelecidos, assim como as mudancas caminharam no

mesmo sentido, de acordo com as devidas diferencas de magnitude.

2. O PERFIL DOS OPERADORES NO SETOR AUTOMOTIVO74 PAULISTA

Com o auxilio de outras variaveis, foi possivel notar mais detidamente o
perfil do pessoal do Grupo 2 - operadores do chdo de fabrica -, no qual se
destacaram algumas particularidades. A sua principal importancia, como visto
anteriormente, relaciona-se a magnitude que esses trabalhadores apresentavam
em relacdo ao conjunto de ocupados nas montadoras e autopecas, embora

tenham ocorrido cortes.

No que se refere ao grau de instrucéo, percebeu-se acentuada reducgao dos
ocupados com baixa escolaridade: em 1989, nas montadoras, 69,9% néo
possuiam nem o 1° grau completo, e este valor sofre significativa queda (de -
81,6%), atingindo 24,9% em 1999. Nas autopecas, a reducéo entre 89 e 99 foi de
-69,9%, reduzindo a proporc¢do dos que ndo possuiam o 1° grau de 75,4 para
35,6; respectivamente. De modo geral, esse movimento diminuiu
consideravelmente a participacdo desses trabalhadores menos instruidos, que
perderam a posicdo majoritaria que apresentavam em 1989 para serem
suplantados por outras classes de estudo em 99. Nesse dmbito, a elevacédo da
categoria de trabalhadores com o 1° grau completo tornou-se a mais

representativa no setor automotivo (conforme Tabelas 19).

Isso ajuda a definir o que se costumava afirmar sobre o grau de exigéncia
minima de escolaridade nos anos 90, que ndo deveria ser inferior ao 1° grau
completo. Inicialmente, esses dados podem remeter & questdo da qualificacédo
obtida através da escolaridade; todavia, sabe-se que outros elementos também
sdo levados em consideracdo quando se menciona a qualificacdo do trabalhador —

inclusive aspectos subjetivos, como criatividade e interesse. Neste caso, as

RAIS mostraram que, em 1999, 94,2% das montadoras paulistas possuiam mais de 500
emprggados enquanto apenas 46,3% das autopecas possuiam esse mesmo tamanho.
O setor automotivo serda aqui descrito como sendo composto pelos segmentos montador e de

autope(;a_s
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empresas procuraram restringir a participacdo dos trabalhadores sem o 1° grau
completo, aumentando, assim, a propor¢do dos mais escolarizados. Percebeu-se
também a maior importéncia do pessoal com o 2° grau completo: de 7,0% em

1989 para 32,5% em 1999 nas montadoras e de 4,4% para 22,4% nas autopecas.

Tabela 19

Distribuicdo dos Operadores nas Montadoras ¢ Autopecas segundo Grau de

Instrucao

Séo Paulo, 1989 - 1999

Montadoras Autopecas

Escolaridade 1989 1999 1989 1999
Nao tem o 1° Grau 69,9 24.9 75,4 35,7
Tem o 1° Completo + o0 2° Incompleto 22,8% 40,9§ 19,3 40,5
Tem o 2° Grau Completo + o 3° Incompleto 7,0% 32,5 4.4 22,4
Tem o 3° Grau 03 1,7 0,5 1,5
Total 100,0, 1000 100,0, 1000
Fonte: RAIS 89 e 99,

Ao se observar que montadoras e autopecas seguem as mesmas
tendéncias no que se refere a reducdo do pessoal menos escolarizado, uma
diferenca a ser destacada entre os dois segmentos € o nuimero ligeiramente maior

de operadores sem o 1° grau nas autopecas em relacao as montadoras.

Quando a analise do perfil dos operadores tomou por variavel a faixa
etdria, percebeu-se que foram os mais jovens (com até 24 anos) que acumularam
as maiores perdas. Notou-se ainda que houve uma um aumento da exclusdo
dessa gama mais jovem, uma vez que extrapolavam os que tinham até 24 anos
de idade: em outras palavras, reduziram-se também as participacoes dos que
tinham entre 25 e 29 anos de idade (de forma mais acentuada nas montadoras,

conforme indica a Tabela 23).

Nas autopecas, a grande concentracdo dos ocupados continuou sendo na
classe de 30 a 39 anos de idade (com 31,9% em 89 e 36,3% em 99}, com algum
incremento para os de 40 a 49 anos (de 15,6% para 19,8% em 1999). O pessoal
acima de 50 anos também sofreu redugdes na sua participacdo; porém, tais
reducdes ndo alteram significativamente a estrutura etaria conformada desde

1989. Ja nas montadoras, destacou-se o pessoal na faixa de 30 a 39 anos"ciue,

UNICARE
. azsuorem CENTRA

QENE ™ e



em 1989 possuia a maior propor¢do de ocupados (com 37,3%) e, em 1999,
participa com 40,1%. A estrutura etaria também se manteve com incrementos na
participacéo dos que situavam-se nas classes de 30 a 39 anos e 40 a 49 anos de
idade.

Tabela 20

Distribuicédo dos Operadores nas Montadoras e Autopecas segundo Faixa

Etaria

Sao Paulo, 1989 - 1999

Classes de Idade Montadoras ‘ Autopecas
1989 1999 1989 1999

15 a 17 Anos 1,6 1.6 2.8 1,3
18 a 24 Anos 13,9 8,0 25,0 18,9
25 a 29 Anos 16,5 14,8 19,1 19,0
30 a 39 Anos 36,9 40,1 31,9 36,4
40 a 49 Anos 24,8 30,01 15,6 19,8
50 a 64 Anos 6,1 55 4,7 45
65 Anos ou Mais 0.2| 00l 0,1 0,1
Nao Declarados 0,1 0,0] 0,6 0,0
Total 100,0 100,0 100,0 100,0
Fonte: RAIS 89 e 99. "

Por outro lado, um perfil de amadurecimento dos operadores nas
montadoras remete a tentativa de se manter um pequeno nucleo de
trabalhadores mais estaveis, ja que cerca de 75,6% dos trabalhadores do chio
de fabrica possuiam mais de 30 anos em 1999. Supde-se que, assim, que, em
1989, alguns dos ocupados que estavam na faixa de 30 a 39 anos (36,9%)
alcancaram a faixa de 40 a 49 anos (30%), passados 10 anos. A hipotese € que,
apesar da queda no total de ocupados, alguns desses trabalhadores foram
poupados do desligamento, pois parte-se do pressuposto de que as empresas
talvez tenham preferido manter os trabalhadores mais experientes a contratar

pessoas com classes de idade mais elevadas.

Os dados referentes ao tempo de permanéncia dos trabalhadores ratificam
a hipétese anterior: a de que as montadoras de Sdo Paulo procuraram manter

um nucleo de trabalhadores mais experientes (tanto em faixa de idade, como em
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tempo de servico). Assim, em 1999, cerca de 62,8% dos ocupados possuiam mais

de 5 anos no estabelecimento (e destes, 47,1% estavam com mais de 10 anos).

Seguindo a mesma linha de analise, a inten¢do em se manter um nucleo
estavel nas autopecas foi notada apenas através de elevacdes na participacao dos
que possuiam mais de 5 anos de servico (de 27,1% em 89 para 38,8% em 99),

uma vez que a estrutura da faixa etaria foi mantida.
Tabela 21

Distribuicdo dos Operadores nas Montadoras e Autopecas segundo Tempo de

Servigo’

Sao Paulo, 1989 - 1999

Classes de Tempo de Montadoras Autopecas

Servico 1089 1999 1989 1999
Até 6 Meses 9,2 0,6 18,4 9,2
De 6 a 12 Meses 7,9& 0.8 10,7 85
1 Ano 7,3 2,5 13,7 11,0
De 2 a5 Anos 28,4 33,3 30,2 27,4
De 5 a 10 Anos 18,0 15,7 14,6 18,7
Mais de 10 Anos 29,3 47,1 12,5 20,1
Total 100,0 100,0 100,0 100,0
Fonte: RAIS 89 e 99,

Em outra medida, as redug¢des observadas nas contratagdes ao longo dos
anos em estudo (ou seja, dos trabalhadores com até 12 meses no
estabelecimento) podem indicar, em primeira instancia, a resposta do setor
automotivo (montadoras e autopecas) frente as quedas verificadas na producéo
de veiculos em relacido aos anos anteriores (1988 e 1989). Acoplando-se a esta
perspectiva, tem-se ainda o fato de que os grandes ajustes no volume de
trabalhadores ja foram realizados ao longo da década de 90 e que essas
contratacdées mais recentes, em 99, visavam apenas promover a renovacio do
quadro de funcionarios, atentando-se agora para os mnovos critérios de

seletividade impostos pelo setor.

Uma analise mais detalhada do segmento de autopecas revelou que as
contratacdes no ano também sofreram diminuicdes; porém, elas ocorreram em

menor magnitude do que a que foi observada para as montadoras. Essa
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informacdo pode sinalizar que o segmento ainda utiliza o instrumento da

rotatividade como forma de selecdo para a sua forca de trabalho.

Em linhas gerais, o setor automotivo paulista, composto pelos segmentos
montadores e das autopecas, sofreu quedas acentuadas no estoque de
trabalhadores entre os anos de 1989 e 199975, Foi justamente nas montadoras,
segmento mais homogéneo composto por grandes empresas internacionalizadas e
privilegiado pelas politicas industriais estabelecidas durante os governos Collor e
FHC, que se constatou as maiores perdas de participagdo dos operadores (-
48,3%). Ainda assim, verificou-se uma convergéncia do perfil dos operadores,
tanto nas montadoras quanto nas autopecas, no que se refere a preferéncia por
trabalhadores mais escolarizados, além da preocupacdo em se manter um
pequeno nucleo mais estavel. O que distinguiu basicamente os segmentos, até
entdo, foi que essas tendéncias ficaram mais claras nas montadoras - o que era

de se supor diante da heterogeneidade do segmento fornecedor.

2.1. Perfil dos Admitidos e Desligados7é

Os dados sobre admitidos e desligados permitem mostrar o perfil dos
operadores que estavam sendo contratados e demitidos pelas montadoras e
autopecas em Sao Paulo nos anos de estudo — 1989 e 1999. Nesse ambito, ao
longo do ano de 1989, aproximadamente 42 mil operadores foram admitidos nas
autopecas de Sao Paulo. Dez anos depois, esse volume foi de apenas 14 mil.

Também nas montadoras houve menos contratacdes: foram quase 12,8 mil em

75 O setor automotivo paulista foi 0 que sofreu as maiores perdas no periodo de estudo, enquanto
em Minas Gerais, o segmento montador apresentou quedas de apenas -6,2% € o segmento de
autopecas obteve acréscimos de até 132,2%. A razdo desse acréscimo para esse segmento em
Minas associa-se ao processo de mineirizacdo adotada pela Fiat, visando atrair para a regido
empresas fornecedoras que, porventura, estivessem pleiteando novas instalacbes - tendo,
inclusive, a proximidade com o estado de S&o Paulo.

O Parana também se destacou como sendo um dos grandes pélos atrativos de novos investimentos
em plantas montadoras e de autopecas ao longo dos anos 90. Todavia, o estado esteve longe de
obter os elevados patamares de maéao-de-obra ocupada que eram exigidos pelas plantas
anteriormente (década de 70 e inicio dos anos 80). Isso se deveu, em grande medida, ao novo
arcabouco produtivo que se conformou nessas empresas: estruturas organizacionais mais enxutas,
acumulacido de cargos e atividades pelos funcionérios, terceirizacio, automacio microeletronica e
informatizacdo. Com isso, pode-se verificar que se tornou possivel atender uma mesma demanda
com um numero reduzido de trabalhadores. Ao que parece, grande parte das montadoras
instaladas no pais (seguindo uma tendéncia mundial) convergiu para um modelo mais enxuto de
empresas.

Com base na RAIS, considerou-se como admissées o estoque de trabalhadores admitidos por
primeiro emprego, reemprego, transferéncia de entrada até 31 de dezembro dos anos de estudo. Ja
para os demissfes, foi compreendido o total dos desligados por justa causa e sem justa causa,
espontaneos, aposentados, mortos e as transferéncias com saida, dos que ndo estavam no
estabelecimento até 31 de dezembro do ano em questéo.
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1989 e infimos 507 em 1999. Além de contratar menos, montadoras e autopecas

também fizeram modificacdes nos critérios de seletividade dos ocupados.

No que se refere ao grau de instrucdo dos ingressantes no setor
automotivo, constatou-se, principalmente, quedas acentuadas no acesso dos
menos escolarizados. Nas montadoras, a reducédo dos admitidos sem o 1° grau
completo (-99,7%) mostrou que, em 1999, do pouco que se contratou, apenas 3,9
possuiam essa baixa escolaridade. Nas autopecas, mesmo diante de uma
acentuada reducado do acesso de operadores sem o 1° grau completo em 99 - que
passou para 21,3% dos admitidos -, ainda foi razoavelmente elevada a

participacéo desses operadores relativamente as montadoras.
Tabela 22
Distribui¢cdo dos Operadores Admitidos segundo Grau de Instrucéo

Sao Paulo, 1989 - 1999

Escolaridade Montadoras Autopecas
1989 1999 . 1989 1999

Nao tem o 1° Grau 54,8 3,9 71,8 21,3
Tem o 1° Completo + 0 2° grau incompleto 36,5 51,9 23,0 447
Tem o 2° Grau Completo + o 3° Incompleto 8,5 40,05 4,3 32,4
Tem o 3° Grau 0,2 4,1 0,3 1.6
Nao Declarados 0,0 0,1 0,6 0,0
Total 100,0, 1000 100,0 100,0
Fonte: RAIS 1989 e 1999,

Com base nesta perspectiva, notou-se uma maior seletividade nesse
quesito, ja que a escolaridade minima para o ingresso no setor passou a ser o 1°
grau completo (51,9 dos admitidos em 99 nas montadoras e 44,7 nas autopecas).
O pessoal com o0 1° e 2° grau completo também teve um aumento nas suas
participacdes nas contratacdes realizadas em 1999. Deve-se considerar, com
isso, que as autopecas procuraram do mesmo modo estabelecer novos critérios
de contratacdo segundo a escolaridade. O que se percebeu, no entanto, foi que,
apesar da existéncia desses critérios, eles ndo parecem ser tao rigidos quanto os
estabelecidos para as montadoras, em virtude ainda da possibilidade de acesso

do pessoal menos escolarizado.
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Essas medidas foram adotadas em decorréncia da necessidade de uma
mao-de-obra mais instruida para a utilizacdo de equipamentos modernos,
realizacdo de diversas tarefas e, ainda, a possibilidade de contribuicdo com as
empresas através de sugestdes de novas idéias e identificacdo de possiveis
problemas. Todavia, esses movimentos nio se esgotam com essa analise: os
dados podem ainda refletir uma melhora educacional da populacgao
economicamente ativa (PEA), ocasionada por incrementos no fluxo de pessoas
instruidas que saem da inatividade (PIA) & procura de algum tipo de atividade
remunerada. Neste ambito, essas mudancas no perfil de contratacdo devem
também estar fortemente associadas as transformacdes na estrutura de oferta da

mao-de-obra (Cerqueira, 1998: p.75).
Tabela 23
Distribuicéo dos Operadores Desligados segundo Grau de Instrucao

Séao Paulo, 1989 - 1999

Escolaridade Montadoras Autopecas
1989 1999 1989 1999

Nzo tem o 1° Grau 67,5 38,3 75,7 39,5
Tem o 1° Completo + o 2° grau incompleto 24,7 38,1 19,4 40,1
Tem o 2° Grau Completo + o 3° Incompleto 7,3 22,5 3,9 18,7
Tem o 3° Grau 03 1,0 0,3 1,7
Nao Declarados 0,0/ 0,1 0,71 0,0
Total 1000, 1000, 100,0, _ 100,0
Fonte: RAIS 1989 e 1999.

Curiosamente, os desligamentos dos que ndo possuiam nem o 1° grau
completo foram muito mais acentuados em 1989 do que em 1999 (quando, em
89, as demissdes eram predominantes nessa faixa de escolaridade}. Em 1999, na
realidade, foram desligados tanto trabalhadores com o 1° grau completo (38,1 e
40,1 nas montadoras e autopecas, respectivamente) quanto trabalhadores que
nio completaram esse grau de instrucdo (38,3 e 39,5 nas montadoras e
autopecas). Isso pode indicar que, a essa altura, o setor ja havia feito as
principais modificacdes quanto ao perfil de escolaridade, e que essa maior
pulverizacdo nos desligamentos em outros graus de instrucdo deveu-se a
inadequacgdo entre a escolaridade demandada e as atividades a serem

executadas.
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No que se refere ao perfil de contratacdo segundo a faixa etaria, foram
constatadas algumas distingdes entre os segmentos que compdéem © complexo
automotivo. Nas montadoras, os mais jovens {até 29 anos) foram contemplados
com cerca de 67,8% do total das admissoes em 1999, enquanto essa parcela era
de 45,3% em 89; nas autopegas, esse grupo teve diminuida a sua participacao,
porém, continuaram sendo os mais demandados (62,3% tinham até 29 anos em
99 e, em 1989, eram 68,6%). Ainda nas autopecas, as faixas de 25 a 39 anos
obtiveram pequenos incrementos relativos e formaram quase 48,0% dos
admitidos em 1999. O pessoal com mais de 40 anos de idade continuou tendo
pequena participagdo nas contratacbes, ainda que apresentassem uma melhor
proporcéao neste ultimo ano. Esse fato demonstra a preferéncia do segmento por

um perfil mais jovem de operadores.
Tabela 24
Distribuicio dos Operadores Admitidos segundo Faixa Etaria

Sao Paulo, 1989 - 1999

Classes de Idade Montadoras 1 Autopecas
1989 1999 1989 1999

15 a 17 Anos 2,4 35,7, 4,5 2,2
18 a 24 Anos 35,7 19,3 43,6 38,8
25 a 29 Anos 23,7 12,8 20,5 21,3
30 a 39 Anos 27,8 10,7 22,4 27,0
40 a2 49 Anos 8.8 11,2 6,4 8,8
50 a 64 Anos 08 9.9 1,1 1,7
65 Anos ou Mais 0,01 0,0l 0,1 0,0
Nzo Declarados O,8§ 0,4% 1,5 0,1
Total / 100,0 100,0, 100,0 100,0
Fonte: RAIS 1989 e 1999. E

Nas montadoras, notou-se a maior presenca de admitidos com 40 a 49
anos (de 8,8 para 11,2 em 89 e 99, respectivamente}, o que revela que a
maturidade dos operadores nesse segmento pode ter sido obtida, por um lado,
pela permanéncia de um nucleo de trabalhadores e, por outro, pela contratacéo
de pessoas com a faixa etaria mais elevada. Além disso, em 1999, os
trabalhadores mais jovens (até 29 anos) também tiveram incrementos na

proporcdo de desligamentos, enquanto o pessoal mais maduro teve reduzida a
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sua participagdo nas demissdes — ainda que as maiores parcelas de desligados

situe-se na faixa de 30 a 39 anos de idade.

As autopecas, por sua vez, compartilharam os desligamentos mais
incisivos no pessoal de 30 a 39 anos (apesar das quedas: de 35,9% em 89 para
30,4% em 99). Os operadores entre 18 e 24 anos tiveram incrementos nas
demissdes em relacdo a 1989. Nesse caso, os dados parecem indicar muito mais
uma manutencdo das contratacées e desligamentos, de modo a manter o perfil
dos operadores segundo a faixa etaria, do que uma seletividade visando priorizar
alguma classe de idade. Dessa forma, o estoque de ocupados refletiu um perfil de
trabalhadores menos maduro do que os constatados nas montadoras

paulistanas.
Tabela 25
Distribuicdo dos Operadores Desligados dos segundo Faixa Etaria

Sao Paulo, 1989 - 1999

Classes de Idade Montadoras Autopecas
1989 1999 1989 1999

15 a 17 Anos 0,4 1,0 2,9 1,0
18 a 24 Anos 16,5 24,3 34,0, 24,3
25 a 29 Anos 19,7, 20,01 224 20,0
30 a 39 Anos 35,91 30,4 27,5 30,4
40 a 49 Anos 20,01 18,0, 94 18,0
50 a 64 Anos 7,2] 6,1 3,1 6,1
65 Anos ou Mais 0,21 0,3 0,2 0,3
Nao Declarados 0,1 0,0 0,7 0,0
Total 00,0, 100,06l 1000 100,0
Fonte: RAIS 1989 e 1999, : :

No que se refere ao tempo de servico, merece destaque a elevada proporcéo
dos desligados, que estavam ha mais de 10 anos nos estabelecimentos (43,7%
em 99 e 24,4% em 89 nas montadoras e 4,7 e 14,3 nas autopegas). O valor
surpreende por se supdr que os ajustes ja tivessem sido realizados no setor, afim
de que essa parcela dita estavel garantisse sua permanéncia nas empresas
(ainda que uma pequena parcela desses possam ter sido afastados devido a

aposentadoria). Um outro aspecto que ainda chama a atenc¢do é que esses
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desligamentos tenham sido mais incisivos justamente no segmento considerado

mais estruturado, que € o montador.
Tabela 26
Distribuicéo dos Operadores Desligados segundo Tempo de Servico

Séo Paulo, 1989 - 1999

Classes de Tempo de Montadoras g Autopecas

Servigo 1989 1999 1989 1999
Até 6 Meses 11,5 0,5 31,7 16,3
De 6 a 12 Meses 4,2 0,8 13,3 10,3
De 1 a2 Anos 11,6 1,9 18,2 17,8
De 2 a 5 Anos 34,5 45,4§ 25,1 27,1
De 5 a 10 Anos 13,8 7,7 7,1 14,0
Mais de 10 Anos 24,4 43,7 4,7 14,3
Nao Declarados 0,1 0,0 0,1 0,1
Total 100,0 100,0 100,0 100,0
Fonte: RAIS 1989 e 1999.

Os dados ainda permitem observar que diminuiram os desligamentos no
ano corrente (até 12 meses), tanto nas montadoras quanto nas autopecas
(mesmo que, para essas ultimas, tenha ocorrido em menor proporcéo). Isso ajuda
a sinalizar quedas na rotatividade da m&o-de-obra no setor automotivo, pois esse

ja se configurava como uma estrutura enxuta em 99.

Sinteticamente, associadas as reducdes no total de operadores em 1999
com relacdo a 1989, foi possivel inferir a maior seletividade nas contratacoes
(com critérios também para os desligamentos), que privilegiaram o aumento no
grau de instrucdo (concentradas nas classes intermediarias de escolaridade), o
envelhecimento da mao-de-obra nas montadoras (com a participacdo de
trabalhadores mais maduros, acima de 30 anos) e uma tendéncia a estabilizacdo
no emprego (com o maior permanéncia dos operadores no servigo), embora tenha

havido diferentes propor¢oes entre os segmentos montador e fornecedor.

2.2. Rotatividade e Possibilidade de Permanéncia

Com base em informacdes citadas anteriormente, muitas empresas

adotaram a flexibilizacdo do volume de trabalhadores como forma de reduzirem
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custos e auferirem maiores ganhos de produtividade. Nesse sentido, segundo a
logica de argumentacdo de Santos (1996, p.241), a “flexibilidade no mercado de
trabalho brasileiro é extremamente prejudicial, na medida que viabiliza formas de
ajustes das empresas a conjuntura, que geram enormes instabilidades nas
condicées de emprego e remunerac¢do dos trabalhadores. Pode-se contratar e
demitir facilmente, de tal forma que a prdtica de elevada rotatividade da mdo-de-
obra permite aos empregadores, com esse expediente, tornar também bastante

flexivel a remuneragdo, com alteragées salariais nas recorrentes contratacées”.
Tabela 27
Rotatividade Anual dos Operadores segundo o Grau de Instrucédo

Sao Paulo, 1989 - 1999

Montadoras Autopecas
Classes de Escolaridade peca

1989 1999 1989 1999

N&o tem o 1° Grau 11,6 0,2 34,0 12,0
Tem o 1° Completo + o 2° grau incompleto 14,0 1,7 35,9 20,4
Tem o 2° Grau Completo + o 3° Incompleto 13,4 1,7 30,4 18,2
Tem o 3° Grau 10,5 3,5, 233 23,0

Fonte: Elaboracéo propria com base na RAIS 1989 e 1999,

Os dados sobre rotatividade com base na RAIS77 indicaram que ela
declinou em 1999, sinalizando uma maior estabilizacdo dos operadores. Esses
dados podem estar relacionados, em parte, a reducdo do emprego no complexo
automotivo e, em outra instancia, as mudang¢as de percepcdo quanto &
permanéncia de um nucleo duro de trabalhadores. O segmento montador, que
possuia uma rotatividade anual de 12,2% em 89 (0,9 ao més}, passou a ter uma

rotatividade de 1,4% ao ano em 1999 (0,1 ao més). Em outras palavras, a

" Com base no “Estudo sobre Rotatividade”, fornecido pelo Ministério do Trabalho e Emprego
(MTE, 2000) referentes aos dados da RAIS, a rotatividade deve ser entendida como “um fenémeno
ciclico de curto prazo, que atua sobre os trabalhadores com menos tempo de servigo e que sofre
influéncia de certas sazonalidades e da continuidade do ciclo de producdo dos setores”. A
metodologia utiliza o seguinte calculo:
LR(t) = Min { A(t), D(t) },

E(t)
Onde: LR () = Indice de Rotatividade no més t; A(t)= Admissbes no més t; D(t)= Desligamentos no
més t; E(T)= Estoque de empregos no 1° dia do més t.
Ao utilizar-se 0 menor valor entre admitidos e desligados, procura-se evitar superestimativas do
fendmeno que sejam decorrentes das fases de expansdo das atividades econémicas ou
subestimativas do fendémeno que sejam decorrentes das fases de contracdo marcadas por
desligamentos superiores as admissées.
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rotatividade nas montadoras ja se encontrava em patamares baixos no inicio dos
anos 90, indicando que essa queda pode ter sido muito mais um movimento dos

anos 80 do que nos anos 90, propriamente.

A rotatividade nas autopecas, amplamente utilizada por essas empresas na
década de 80, também sofreu quedas ao longo dos anos 90. Todavia, seria
precipitado afirmar a quase inexisténcia desse recurso em 1999 - principalmente
quando confrontados com os valores percebidos nas montadoras -, ja que, ainda
neste ano, a taxa de rotatividade anual neste segmento foi de 20,3 (1,4 ao més,

ao passo que, em 1989, era ainda mais elevada: 34,3 ao ano e 2,6 ao més.
Tabela 28
Possibilidade de Sobrevivéncia dos Operadores segundo o Grau de Instrugéo

S&o Paulo, 1989 - 1999

Classes de Escolaridade Montadoras Autopecas
1989 | 1999 | 1989 | 1999
Nao tem o 1° Grau 894 868 77,0 819
Tem o 1° Completo + 0 2° grau incompleto 87,3 91,4 75,1 83,1
Tem o 2° Grau Completo + 0 3° Incompleto 88,2 93,6, 77.8 85,3
Tem o 3° Grau 90,7 95,0 83,7 80,2

Fonte: Elaboracéo propria com base na RAIS 1989 e 1999.

Em geral, as taxas de rotatividade nao incidem sobre os trabalhadores de
forma aleatéria. Na verdade, elas se concentram mais fortemente nos que
apresentam certas caracteristicas: menor grau de instrucéo e tempo de servico
nos estabelecimentos e entre os mais jovens. Curiosamente, ela aparece, em
1999, com patamares mais elevados justamente entre os operadores mais
escolarizados (superior completo). Isto talvez reflita a inadequacédo das tarefas a
serem executas com este elevado grau de instrucdo. Essa assertiva, entretanto,
ndo pode ser confirmada através dos dados da RAIS. Outro dado que chamou a
atencéo foi a baixa rotatividade dos menos escolarizados (sem o 1° grau) em
1999, tanto nas montadoras quanto nas autopecas, ainda que se considerando

as diferencas de proporcao.
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A possibilidade de sobrevivéncia foi um outro indicador utilizado para se
avaliar o comportamento da rotatividade no complexo automotivo’®. Enquanto
nas montadoras, em 1989, cerca de 11,2% dos trabalhadores admitidos foram
desligados no mesmo ano (com uma possibilidade de sobrevivéncia de 88,8%),
em 1999 as possibilidades de desligamentos ao longo do ano eram de 9,0% (ou
seja, 91% de chance de permanecerem ocupadas). Nas autopecas, as
possibilidades de permanéncia no estabelecimento no ano da contratagao foram
menores do que as percebidas nas montadoras, mas foram observados
incrementos do mesmo modo (chance de permanéncia de 76% em 89 e de 79,5%
em 99). Esses dados apresentam variagdes quando associados a outros critérios,

tais como escolaridade e faixa etaria.
Tabela 29
Rotatividade Anual dos Operadores segundo Faixa Etaria

Sao Paulo, 1989 - 1999

Classes de Idade Montadoras Autopecas
1989 1999 | 1989 : 1999

15 a 17 Anos 3,6 5,1 39,8 24,8
18 a 24 Anos 17,01 33 51,5 28,5
25 a 29 Anos 15,11 1,2 39,5 216
30 a 39 Anos 11,7 0,4 28,4 15,7
40 a 49 Anos 6,5 0,5 16,3 8,9
50 a 64 Anos 2,3 2,2 9,2 7.2

Fonte: Elaboracéo propria com base na RAIS 1989 e 1999.

Segundo as informag¢des da Tabela 28, notou-se que as possibilidades de
sobrevivéncia com base no critério da escolaridade se tornaram, em 1999, mais
elevadas conforme fosse maior o grau de instrucdo dos trabalhadores, isto €,
quanto maior fosse o grau de instrucdo, maiores seriam as possibilidades de
sobrevivéncia. Porém, em 1989, um fato intrigante foi uma excecdo, composta
pelos ocupados sem o 1° grau completo, que possuiam possibilidades de

sobrevivéncia tao elevadas quanto as das outras classes de instrucéo. Isso parece

78 Enquanto a taxa de rotatividade estd amplamente associada & varia¢io no emprego ocorrida
entre os anos de estudo (que foi de queda acentuada nas montadoras e autopecas), a possibilidade
de sobrevivéncia refere-se mais intimamente ao nivel de contratacio no ano - ainda assim, ambos
sao indicadores que refletem o comportamento do setor quanto & movimentacéo da mao-de-obra.

H
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indicar que, a despeito da escolaridade baixa, os operadores que a possuiam
sempre foram muito demandados nas empresas desde o surgimento do complexo

automotivo no pais.

No ambito da faixa etaria, notou-se que o indice de rotatividade continuou
a afetar os operadores jovens com muito mais impacto, principalmente nas
autopecas (28,5 para os que tinham de 18 a 24 anos em 99: era de 51,5 em 89).
Ja os operadores mais maduros nédo costumavam trocar muito de emprego: nas
montadoras em 1999, a rotatividade do pessoal com mais de 30 anos atingiu um
patamar extremamente baixo -- quedas que também foram observadas nas

autopecas.
Tabela 30
Possibilidades de Sobrevivéncia dos Operadores segundo Faixa Etaria

Sao Paulo, 1989 - 1999

Classes de Idade Montadoras Autopecas
1989 1999 1989 1999

15 a 17 Anos 97,6 94,4 80,0 82,2
18 a 24 Anos 84,01 94,9 66,9 76,7
25 a 29 Anos 86,7 94,0l 73,2 82,3
30 a 39 Anos 89,4 95,5 79,2 92,3
40 a 49 Anos 91,1 88,1 84,7 85,0
50 a 64 Anos 87,5 73,7 82,9 78,7

Fonte: Elaboracéo prépria com base na RAIS 1989 e 1999.

Nas montadoras, as menores possibilidades de sobrevivéncia no ano da
contratacéo (quando ainda néo conseguiram acumular o primeiro ano de servico)
estavam entre os que possuiam mais de 50 anos em 1999 (73,7). O pessoal entre
40 e 49 anos também tiveram reduzidas as suas possibilidades de sobrevivéncia
(ainda que, em contrapartida, essas classes ndo possuam uma rotatividade
elevada). As outras classes de idade intensificaram suas possibilidades de
sobrevivéncia em 1999 — que, neste ano, passou a ser maior para os mais jovens

e menores para os mais maduros.

Por outro lado, ainda em 1999, nas autopecas verificou-se que a
possibilidade de permanéncia no ano da contratacéo era muito mais bajxa para o
pessoal de 18 a 24 anos (76,7) do que até mesmo para os que possuia; W;
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50 anos (78,7). Tal dado parece sugerir uma maior estabilidade para os mais

maduros, enquanto os mais jovens conviviam com maiores incertezas.

O que todos esses dados parecem refletir € que, mesmo estando em busca
da construcdo de um novo perfil para os seus operadores, 0 segmento das
autopecas ainda avang¢a nessas transformacoes. As montadoras, por sua vez, ja
haviam estabelecido mudancas em suas estruturas. Dessa forma, ainda que se
verifique a tendéncia dos fornecedores convergindo para o que se verificou nas
montadoras, elas ainda ndo apresentaram os mesmos patamares. E possivel
compreender essas diferengas pela maior heterogeneidade do segmento
fornecedor e, ainda, por que algumas mudancas identificadas como sendo
“novidades” nos anos 90 ja vinham sendo realizadas pelas montadoras desde a

segunda metade dos anos 80.

2.3 Tempo de Servico

A variavel tempo de servigo, ao relacionar-se com a faixa de idade dos
trabalhadores, também serve como referéncia quanto a existéncia de uma maior
ou menor estabilidade no emprego. Isto decorre do aprendizado de novas tarefas
ao longo do tempo e até mesmo da reciclagem dos trabalhadores a partir de

politicas de treinamento adotadas pelas empresas.

No tocante a questiao do tempo de trabalho, foi registrada, no conjunto das
montadoras e autopecas estudadas, uma situacdo interessante. Os operadores
que se mantiveram por mais tempo nas empresas aumentaram as possibilidades
de acumular anos de trabalho. Nesse sentido, correspondem a parcela mais
estavel do quadro de funcionarios, independentemente do grau de instrugéo ou
da experiéncia profissional adquirida anteriormente. Isto indica que esses
trabalhadores acumularam conhecimento para realizacdo das tarefas ao longo
dos anos. Essa situagdo permanece desde que, evidentemente, a empresa nio

tome nenhuma medida de cortes drasticos da populacéo empregada.

Em 1999, mesmo que tenha havido uma melhora na instrucdo do pessoal
mais antigo (que possuia mais de 10 anos de servigo), ainda era elevada a
participacédo dos que néo concluiram o 1° grau: (39,3 neste ano e 77,7 em 89 nas
montadoras e de 85,6 para 56,9 em 99 nas autopecas). Isto por que quem

possuia mais 10 anos de servico em 99 muito provavelmente adentrou as
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montadoras, no minimo, em 1989 - quando a seletividade no que tange a

escolaridade ainda nao era a tonica das empresas.
Tabela 31
Distribuicao dos Operadores segundo Tempo de Servico e Grau de Instrucéo

Montadoras Paulistas, 1989 - 1999

Grau de Instrucéao

Classes de tempo | Nao tem Tem o 1° Tem o 2° Grau: Tem o 3°

ol° Completo + o {i completo + o Grau Total

Grau @ 2° Incompleto | 3° Incompleto i Completo
Até 6 Meses
1989 50,5 40,0 9,3 0,2 100,0
1999 0,9 48 8| 48,8 0,0, 100,0
De 6 a 12 Meses
1989 59,9 32,7 7,2 0,2 100,0
1999 5,4 56,8 32,4 54 100,0
1 ano ‘
1989 67,6 25,3 6,9 0,3 100,0
1999 9,7 26,8 60,1 3,4 100,0
De 2 a 5 Anos
1989 67,9 25,0 6,8 0,3 100,0
1999 12,6 41,0 43,9 0,0 100,0
De 5 a 10 anos
1989 75,4 18,2 6,1 0,3 100,0
1999 12,1 54,8 32,3 0,8 100,0
Mais de 10 Anos 1
1989 77,7 14,8 7,0 0,5 100,0
1999 39,3 36,6 22,9 12 100,0
Total
1989 69,9 22,8 7,0 0,3 100,0
1999 24,9 40,9 32,5 1,6 100,0
Fonte: RAIS 1989 e¢ 1999.

Mantendo a mesma linha de analise, para os que adentraram os
estabelecimentos antes de 1979 e, em 1989, possuiam 10 anos de servico, era
muito pouco provavel que apresentassem alta escolaridade, admitindo que ainda

era elevado o indice de evasado escolar nesse periodo. Isso indica que o pessoal
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que conseguiu permanecer nos estabelecimentos, a despeito da pouca instrugao,

deve possuir uma maior experiéncia informal na realizacado das tarefas.
Tabela 32
Distribuicdo dos Operadores segundo Tempo de Servico e Grau de Instrugéo

Autopecas Paulistas, 1989 - 1999

Temo 1° Tem 0 2°
Nao tem o Completo + ¢ Grau : Temo3®
Classes de tempo 1° Grau e compIe;to + Grau Total
Incompleto Incoorrf leto Completo
p
Até 6 Meses
1989 70,6 24,0 4,6 0,3 100,0
1999 18,9 46,4 33,4 1,3 100,0
De 6 a 12 Meses :
1989 70,2 24,2 4.8 0,4 100,0
1999 21,8 43,0 33,2 2,0 100,0
1 ano
1989 71,2 22,5 5,0 0,6 100,0
1999 23,2 46,9 28.6 1,3 100,0
De 2 a 5 Anos
1989 75,4 19,3 4,4 0,5 100,0
1999 29,8 44,7 24,1 1,4 100,0
De 5 a 10 anos
1989 80,2 14,7 4,2 0,5 100,0
1999 44,91 37,6 16,2 1,4 100,0
Mais de 10 Anos
1989 85,6 10,0 3,5 0,7 100,0
1999 56,9 29,1 12,4 1,6 100,0
Total
1989 75,4 19,3 44 0,5 100,0
1999 35,6 40,5 22,4 1,5 100,0
Fonte: RAIS 1989 e 1999.

Diametralmente, constatou-se, nos anos mais recentes, uma maior
exigéncia para que os trabalhadores tenham ao menos o 1° grau completo. Nesse
ambito, grande parcela dos contratados no ano de 1999 (até 6 mesesede 6 a 12
meses) possuiam, como requisito minimo, esse grau de escolaridade. Todavia, as
autopecas ainda possuiam, em 1999, patamares bem mais elevados do pessoal

com baixa escolaridade do que os verificados nas montadoras — que, apds o
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pessoal com o 1° grau completo, procuraram manter mais estaveis também o

pessoal com o 2° grau completo.

Na realidade, os trabalhadores com poucos anos de estudo (sem o 1° grau)
reduziram sua participacéo em todas as classes de tempo. Tal fato sinaliza uma
dificuldade em se acumular anos de trabalho quando néo se atende as exigéncias
das empresas que passaram a estabelecer o requisito minimo de escolaridade

como sendo o 1° grau completo.

2.4 A questdo da Remuneragdo Salarial

Inicialmente, deve-se esclarecer que as abordagens acerca da remuneracdo
salarial sempre foram complexas em funcao dos diversos fatores que interferem
nesta variavel (oferta e demanda de trabalho, estrutura dos mercados, poder de
barganha dos sindicatos, fatores conjunturais, etc.) (Cerqueira, 1998: p.79).
Entretanto, ndo é intencdo deste estudo investigar tais fatores, limitando-se a
analisar as varidveis encarregadas da distribuicdo dos niveis de rendimentos de

acordo com o tempo de servigo, a faixa de idade e o grau de instrucgéo.

E preciso destacar ainda que a utilizacao do critério de renda com base na
distribuicao de classes de salario minimo nominal é de dificil analise em virtude
dos diferentes patamares inflacionarios percebidos durante o periodo de estudo -
ocasionando mudancas no poder aquisitivo. Nesse sentido, Borges (1992: p.64)

esclarece? que:

“a perda do poder de compra do saldrio minimo faz com gue as mudangas
observadas nas freqgiiéncias das classes — da mais baixa para a imediatamente
superior — de um ano para o outro e, sobretudo para entre anos distantes, ndo
reflitam, necessariamente, melhoria na situacdo dos que mudam de classe, mas,
no maximo, a manutencdo do poder de compra que anteriormente era assegurado
por um menor numero de saldrios minimos. Isto ocorre, principalmente nas classes

iniciais, cujo intervalo é menor”.

E com base nessa perspectiva que, inicialmente, seria verificada, por um
lado, uma melhor distribuicao dos rendimentos nas montadoras e autopecgas -- a

partir da menor presenca de operadores nas classes mais baixas remuneracéo --

79 Esses entraves eram acentuados na década de 80, quando o quadro inflacionario dificultava a
mensuracio do valor real dos salarios.
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e, por outro lado, incrementos na participacéo dos que se situam nas faixas mais

elevadas de rendimentos, conforme demonstram os graficos8? abaixo.
Grafico 1
Distribuigdo dos Operadores segundo Classes de Rendimento Médio Mensal

Montadoras Paulistas, 1989 - 1999
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Com ¢ objetivo de realizar uma andlise mais apurada e minimizar essas
Limitagdes, foram adotados alguns procedimentos. Inicialmente, procurou-se
atualizar o valor do salario minimo real em Reais (com base em abril de 2000 na
capital paulistaPl: assim, os valores médios anuais dos salarios minimos em
1989 e 1999 correspondiam a R$232 .64 e R$152,33; respectivamente. Dito de
outra maneira, o salario minimo teve perda de 34,5% do seu valor entre 89 e 99,
E por essa razéo que a analise em classes de saldrio minimo ficaria distorcida: ao
estabelecer um parfmetro comum aos dois anos de estudo {1989 e 1999) em

classes SM, estaria oculto que ele possuia, em 1999, um tergo do valor de 1989.

Posteriormente, ao se conhecer o rendimento médio em SM dos operadores
para em seguida atualwa-lo, com base no valor dos salarios minimos reais, fo1
ocbservada a evolugéo dos rendimentos médios reais dos operadores no periodo

estudado.

@ As tabelas que deram origem a esses graficos encontram-se no Anexo, que contdm as
Informagdes Adicionais.

81 Essa atualizacdo foi realizada pelo DIEESE com base no Indice de Custo de Vida calculado por
eles.
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Grafice 2
Distribuicdo dos Operadores segundo Classes de Rendimento Médio Mensal

Autopecas Paulistas, 1989 - 1999
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Nesse sentido, enquante o rendimento médio dos operadores nas
montadoras correspondia a 7 34 SM em 1989, ele passou a ser de 11,95 SM em
1999. A atualizacéo desses valores indicou que os rendimentos médios em Reais
valiam R$ 1.707,58 em 89 e R$ 1.820,34 em 99, ou seja, ccorreu um acréscimo
de 6,6% entre esses anos. Analogamente, enguanto o salaric médio dos
operadores nas autopecas em 89 era de 5,75 SM, em 1999 foi de 6,94, Poder-se-
ia, dessa forma, supor uma melhora na distribuicdo das classes de
remuneracgbes dos operadores do chio de fabrica em 1999. Todavia, j& de posse
dos valores atualizados, constata-se que os rendimentos médios reais nesse
segmento valiam R$1.33768 e R$1.057,17 em 1989 e 1999, respectivamente.
Ou seja, sofreu queda de 21% - diferentemente do que foi verificado nas

montadoras.

Levando em consideragdo os esclarecimentos anteriores, & possivel
avancar na analise dos operadores segundo o nivel de escolaridade. Neste caso,
também se faz necessério a realizagdo de algumas inferéncias. Em primeiro
lugar, é preciso considerar que houve, ac longo dos anos, o aumento do nivel de
escolaridade da populagdo em geral. Em segundo lugar, ainda que ndo se
trabalhe com o conceito de empregabilidade, acredita-se que o acesso & educacéo

possa permitir uma melthor manutencéo do emprego no mercado de trabalho. Em

85



outras palavras, entende-se que a escolaridade possa servir como critério de
seletividade (tanto no momento da contratagdo como na dispensa), nao
necessariamente devido a maiores exigéncias diante das relacdes de trabalho
estabelecidas no dmbito da empresa e sim, como meio de facilitar o recrutamento

ermn um ambiente de larga oferta de méao-de-obra frente a demanda.
Tabela 33
Rendimento Médio Real segundo Grau de Instrucgédo

Sao Paulo, 1989 -1999

Escolaridade Montadoras Autopecas

1989 1999 1989 f 1999
Nao tem o 1° Grau 1.612,201 1.672,67 1.246,10. 1.005,15
Tem o 1° Completo + o0 2° Incompleto 1‘779,70§ 1.712,30§ 1.438,51 974,52
Tem o 2° Grau Completo + o 3° Incompleto 2.338,03 2.154,61 2.143,02. 1.155,47
Total 1.707,58, 1.820,44  1.338,45  1.057,75

Fonte: RAIS 89 e 99.
Nota: Os rendimentos médios estdo atualizados em valores reais em R$ de abri/00, referente 4 capital paulista.

Com base nesta perspectiva, os dados parecem registrar o esperado, isto &,
o individuo que conseguiu acumular mais anos de estudo é mais bem
remunerado. Ou, dito de outra forma, escolaridade e remuneracao sdo
diretamente proporcionais. Nesse caso, nas montadoras, a despeito da acentuada
reducédo dos operadores sem o 1° grau completo (-81,6%), houve uma melhora
nos rendimentos médios dos que possuiam essa classe de escolaridade. Ainda
que situados em patamares mais elevados, os rendimentos reais dos operadores
com o 2° grau completo sofreram quedas entre os anos de estudo. Ou seja, ainda
que se verifiquem modificagdes nos critérios de seletividade em relacdo ao grau
de instrucdo dos trabalhadores, a remuneracdo média dos operadores mais
escolarizados sofreu quedas. Vale destacar que néo sera realizada a analise dos
operadores com o nivel superior completo, por estes estarem sujeitos a distorcoes

estatisticas devido a baixa freqliéncia.

Nas autopecas, houve piora nas remuneracoes médias em todas as classes
de escolaridade, chegando a ocorrer, em 1999, inversdes na relacao direta entre
remuneracao e grau de instrucdo. Assim, o pessoal com o 1° grau completo (que
obteve incrementos de 33,5% na proporgdo do estoque) passou a receber

remuneracoes menores do que o pessoal sem o 1° grau completo.
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No ambito da faixa etaria, nas montadoras, os maiores acréscimos e 0s
melhores rendimentos foram verificados entre o pessoal mais maduro (com mais
de 40 anos) -, enquanto em 1989, era o pessoal de 40 a 49 anos que percebia as
maiores remuneragbes médias. Porém, essa foi a tinica classe que apresentou
perdas de rendimento em 1999. Nas autopecas, por sua vez, todas as classes de
idade sofreram perdas de rendimento em 1999; todavia, manteve-se uma relacio
clara entre remuneracdo e idade, e, gracas a esse relacdo, os mais velhos

conseguiram perceber melhores rendimentos.
Tabela 34
Rendimento Médio Real segundo Faixa Etéaria

Séao Paulo, 1989 -1999

Classes de Idade Montadoras Autopecas
1989 1999 1989 1999

18 a 24 Anos 1.156,22 1.463,89% 872,40 667,21
25 a 29 Anos 1.484,24 1.696,96 1.195,77 886,56
30 a 39 Anos 1.793,65 1.823,39. 1.563,34 1.156,18
40 a 49 Anos 2.079,80 1.949,82 1.891,36; 1.383,16
50 a 64 Anos 1.912,30% 2.351,98 1.695,95 1.412,10
Total 1,707,581 1.820,34 1.337,681 1.057,17

Fonte: RAIS 89 e 99.
Nota: Os rendimentos médios estdo atualizados em valores reais em R$ de abri/00, referente 2 capital paulista.

De forma mais geral, as relacbes entre as variaveis grau de instrucao, faixa
etaria e tempo de servico parecem assumir uma relacdo direta com a
remuneracdo media real dos operadores. Ou seja, quanto mais maduros,
escolarizados e com maior tempo de permanéncia nos estabelecimentos maiores
as perspectivas de se perceber melhores rendimentos. Nesse caso, o que se
verificou em 1999 foi que os que possuiam mais tempo de servico acumularam
melhores rendimentos. Destacou-se inclusive a acentuada melhora na
remuneracdo média dos que estavam entre 6 e 12 meses no servico. Esse
movimento pode estar associado & maior estabilizacdo da mao-de-obra ja que as

empresas procuraram diminuir a taxa de rotatividade.
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Tabela 35

Rendimento Médio Real segundo Tempo de Servigo e Grau de Instrucao

Montadoras - Sao Paulo, 1989 — 1999

ClassesS S:V;I(‘;eompo de Seg:ulo COGI'I;aOu1° fECor(x:logn i "lecgau Total
Completo Completo

Até 6 Meses
1989 1.256,26 1.232,99. 1.500,53% 1.272,54
1999 2.110,53 459,01 459,01 851,07
De 6 a 12 Meses
1989 802,61 942,19 1.116,67 874,73
1999 1.987,80 1.299,17 2.280,77. 1.833,66
De 1l a2 Anos '
1989 1.270,21 1.360,94§ 1.842,51 1.335,35
1999 764,22 777,37 346,31 1.086,18
De 2 a 5 Anos
1989 1.465,63 1.661,05 1.963,48  1.551,71
1999 1.518,56 1.543,47; 1.440,48 1.646,09
De 5 a 10 Anos
1989 1.754,11 2.149,59. 2.559,04: 1.879,73
1999 1.651,791 1.627,51 2.764,00] 1.688,20
Mais de 10 Anos ?
1989 1.963,48%% 2.831,23 3.384,911 2.200,77
1999 1.720,60] 1.955,05 3.124,25.  2.037,92
Total
1989 1.612,20 1.779,70 2.338,03: 1.707,58
1999 1.672,67 1.712,30 2.154,61: 1.820,44

Fonte: RAIS 1989 e 1999.

Nota: Os rendimentos médios estdo atualizados em valores reais em R$ de abri/00, referente a

capital paulista.

O mesmo comportamento das varidveis pdde ser percebido também nas
autopecas onde, mesmo tendo verificado quedas nas remuneracées meédias, os
maiores rendimentos acompanharam o pessoal com mais tempo de servigo. As
Tabelas 35 e 36 ajudam no detalhamento dessas observacoes, ao nos informar as

relacbes existentes entre tempo de servigo e grau de instrucéo, pois fornecem os

rendimentos médios reais que acompanham essas classes.
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Tabela 36
Rendimento Médio Real segundo Tempo de Servico e Grau de Instrucao

Autopecgas - Sdo Paulo, 1989 - 1999

Classes g;g)mpo de| Semol’ | Comol’ Com o 2p Craul gy
Completo Completo

Até 6 Meses

1989 793,301 991,05 1.460,98: 879,38
1999 574,28 591,04j 750,99 670,25
De 6 a 12 Meses 7 ,

1989 804,93 1.032,92 1.507,51¢ 902,64
1999 633,69 655,02 810,40 758,60
De 1 a 2 Anos

1989 970,11} 1.223,69¢ 1.840,18: 1.091,08
1999 680,92 693,10} 888,08§ 770,79
De 2 a 5 Anos .

1989 1.251,60; 1.512,16 2.221,71 1.360,94
1999 793,64 901,79 1.089,16 942,92
De 5 a 10 Anos
1989 1.565,67 2.044,91 2.554,39: 1.695,95
1999 1.035,84 1.200,36 1.474,55 1.194,27
Mais de 10 Anos
1989 2.000,70 3.024,32 3.868,80! 2.191,47
1999 1.360,31 1.611,65 2.205,74 1.578,14
Total
1989 1.246,95 1.437,72 2.142,61 1.337,68
1999 1.005,38 974,91 1.156,18 1.057,17

Fonte: RAIS 1989 e 1999.
Nota: Os rendimentos médios estdo atualizados em valores reais em R$ de abri/00, referente a
capital paulista.
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Nas montadoras, pode ser notado que, mesmo para 0s que possuiam um
baixo grau de instrucdo, a simples possibilidade de acumulacéo de experiéncia
obtida ao longo dos anos permitiu, a esses operadores, elevacbes em suas
remuneracdes médias. Isso provavelmente deve estar relacionado as politicas de
cargos e salarios nas empresas, que promoveram esses trabalhadores devido ao
tempo de experiéncia acumulado e ao conhecimento de rotinas e tarefas que

muitas vezes nao estavam diretamente ligadas a formacéao escolar.
Tabela 37
Rendimento Médio Real segundo Tempo de Servico

Sao Paulo, 1989 -1999

Classes de Tempo no Montadoras » Autopecas
Servico 1989 1999 1989 1999
Até 6 Meses 1.272,54 851,52 879,11 670,27
De 6 a 12 Meses 874,73 1.834,05 902,12 758,90
De 1 a2 Anos 1.335,35 1.086,11 1.091,37 771,21
De 2 a 5 Anos 1.551,71 1.276,53 1.361,69: 836,33
De 5a 10 Anos 1.879,73 1.687,82 1.695,77 1.107,81
Mais de 10 Anos 2.200,77 2.038,18 2.190,57 1.577,95
Total | 1.707,58; 1.820, 34§§ 1.338,45 1.057,75

Fonte: RAIS 89 e 99.
Nota: Os rendimentos médios estdo atualizados em valores reais em R$ de abri/00, referente & capital paulista.

Pode-se ainda afirmar que essa qualificacdo informal esta atrelada a
pratica do learmming by doing, ou, em outras palavras, a valorizacdo do
conhecimento pela pratica. Nesse ambito, o individuo adquire experiéncia com a
propria realizacao das tarefas, o que ajuda a concluir que o nivel de escolaridade
néao é o fator mais importante para a realizacio de tarefas, mas também outras
caracteristicas, como a capacidade de processar informagdes e compreender

facilmente o sentido das tarefas.

Para as autopecas, a relagdo ainda se verifica, isto €, a acumulacdo de
tempo de servigo num mesmo estabelecimento elevou a remuneracdo média dos
operadores. Esses incrementos foram relativamente maiores para os
trabalhadores com mais anos de estudo, o que serve para aumentar as
diferencas salariais nos primeiros anos de contratagdo. Assim, com o passar do
tempo, as diferencas salariais entre os mais instruidos e menos instruidos

tendem a aumentar.
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As Tabelas 38 e 39 relacionam, através da remuneracdo média, o tempo de
servico e a faixa etdria dos operadores. A relacdo mais clara que se percebeu foi
que, tanto os operadores mais maduros quanto os que acumularam mais tempo
de servico percebem maiores rendimentos. O sentido desta percepcdo estd na
correlacdo entre as variaveis que remetem ao aprendizado no ambiente de
trabalho. E nesse sentido que se vislumbrou a maior remuneracdo do pessoal
mais velho, mesmo quando ainda ndo acumularam tempo de servico no mesmo
estabelecimento, ou seja: ele pode nao ter acumulado anos no estabelecimento
em que se situava no periodo da pesquisa, mas a sua idade reflete uma

experiéncia obtida no mercado de trabalho que também o qualifica.

Finalmente, as Tabelas 40 e 41 relacionam o grau de instrucio e a faixa
etaria dos operadores nas montadoras e autopecas. Em ambos os segmentos,
vislumbraram-se as mesmas tendéncias quanto as remunerac¢des: os operadores
mais maduros e mais escolarizados percebem os maiores rendimentos. Por outro
lado, quando se depara com a baixa escolaridade dos operadores mais maduros,
nota-se que esses eram mais bem remunerados do que os jovens — situados em
uma mesma classe de escolaridade. Mais uma vez, tem-se a idéia de que, se a
qualificagdo formal foi importante (escolaridade), a qualificacdo informal (tempo
de servigo e faixa etaria) foi mister para garantir melhores remuneracdes para os

operadores.
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Tabela 38

Rendimento Médio Real segundo Tempo de Servi¢o e Faixa Etaria

Montadoras - Sdo Paulo, 1989 - 1999

Classesde pe 15417 De 18a |De?25a 29 De 39 a39 De 40 a49 De 50 a 64 Total
Tempo de Anos 24 Anos Anos Anos Anos Anos
Servico

Até 6 Meses

1689 309,41 11.051,53 11.230,67 1.470,28 1.800,63 11.875,08 1.272,54

1999 228,50 11.043,46 11.264,34 1.704,57 2.118,91 - 851,52

De 6 a 12 Meses {

1989 311,74 625,80 909,62 1.058,51 1.286,50 11.465,63 874,73

1999 269,62 ©1.866,04 12.188,98 2.099,11 3.163,89 3.230,92 1.834,05

De 1 a2 Anos :

1989 339,65 11.156,22 ©1.291,15 1.470,28 1.758,76 11.768,06 1.335,35

1999 338,17 1.099,82 | 1.233,87 1.593,37 1.340,50 1.142,94 1.086,11

De 2 a5 Anos

1989 500,18 1 1.309,76 1.479,59 1.602,89 1.835,53 12.247,30 1.551,71

1999 377,78 ©1.247,58 i 1.360,31 1.515,68 1.629,93 4.912.,64 1.276,53

De 5 a 10 Anos

1989 1.914,63 :1.812,27 1.851,81 1.909,97 2.030,95 1.879,73

1999 - 1.808,16 | 1.596,42 1.654,30 1.777,69 2.291,04 1.687.,82

Mais de 10 Anos ‘

1989 - 2.284,52 :12.526,47 | 2.205,43 2.314,77 1.814,59 2.200,77

1999 - £ 2.546,96 {2.467,75 1.971,15 1.977,24 2.393,10 2.038,18

Total

1989 393,16 11.156,22 1.484,24 1.793,65 2.079,80 11.912,30 1.707,58
£

1999 367,12 :1.463,89 : 1.696,96 1.823,39 1.949,82 12.351,98 1.820,34

Fonte: RAIS 1989 e 1999,
Nota: Os rendimentos médios estdo atualizados em valores reais em R$ de abri/00, referente a capital paulista.
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Tabela 39

Rendimento Médio Real segundo Tempo de Servico e Faixa Etaria

Autopecas - Sdo Paulo, 1989 - 1999

Classes de "I‘empo De 15a 17iDe 18 224 De25a De392a39/De 40249 De 50 a 64 Total
de Servico Anos Anos 29 Anos Anos Anos Anos

Até 6 Meses

1989 411,77 725,84 888,68 1 1.123,65 11.337,68 1.300,46; 879,38
1999 295,52 548,39 676,35 784,50 11.003,85 845,438 670,25
De 6 a 12 Meses

1989 346,63 732,82 918,93 1 1.135,28 1 1.470,28 1.528,44: 902,64
1999 248,30 559,05 709,86 952,06 11.147,04 1.346,60; 758,60
De 1 a2 Anos

1989 367,57 863,09 :1.058,51 £1.321,40 #1.579,63 1.500,537 1.091,08
1999 239,16 616,94 725,09 907,89 11.112,01 1.281,108 770,79
De 2 a 5 Anos

1989 525,77 $1.042,23  1.298,13 :1.514,49 | 1.740,15 1.714,561 1.360,94
1999 350,36 741,85 866,76 § 1.026,70 $1.172,94 1.340,50i 942,92
De S a 10 Anos )

1989 355,94 11.567,99 1.533,10 11.723,86 1 1.826,22 1.649,42: 1.695,95
1999 - 1.043,46 :1.084,59 1 1.201,88 | 1.287,19 1.364,88; 1.194,27
Mais de 10 Anos

1989 360,59 12.298,48 12.100,74 12.182,16 |:12.375,25 1.798,31:2.191,47
1999 - 1.483,69 | 1.558,34 | 1.546,15 | 1.645,16 1.491,31: 1.578,14
Total

1989 411,77 872,40 : 1.19577 | 1.563,34 | 1.891,36 1.695,95: 1.337,68
1999 284,86 667,21 : 886,56 11.156,18 i 1.383,16 % 1.412,10% 1.057,17

Fonte: RAIS 1989 e 1999.
Nota: Os rendimentos médios estdo atualizados em valores reais em R$ de abri/00, referente 4 capital paulista.
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Tabela 40

Rendimento Médio Real segundo Grau de Instrucdo e Faixa Etaria

Montadoras - Sdo Paulo, 1989 —~ 1999

Escolaridad Del5al7 i Del8a24 iDe25a29! De3%a | Ded40a §De50a Total
scolaridade Anos Anos Anos 39 Anos | 49 Anos ; 64 Anos

Sem o 1° Grau

Completo

1989 388,51 1.095,73 1.342,33 1.663,38 11.891,36 11.709,90  1.612,20
1999 408,24 1.331,36 1.541,58 1.607,08 11.681,72 '1.919,36 £ 1.672,58
Com o 1° Grau

Completo

1989 409,45 1.170,18 1.533,10 2.019,32 | 2.740,50 3.077,83 | 1.779,70
1999 359,50 1.511,11 1.652,78 1.683,25 £ 1.933,07 12.499,74 1 1.712,19
Com o 2° Grau ;

Completo

1989 : 1.409,80 1.937,89 2.486,92 . 3.450,05 4.180,54 2.338,03
1999 393,01 1.434,95 1.715,24 2.059,50 @ 2.519,54 3.802,16  2.009,23
Com o 3° Grau

Completo

1989 - 1.882,06 2.835,88 3.240,68 | 4.203,80 13.724,57 | 3.408,18
1999 294,00 2.109,77 2.429,66 2.784,59 :3.377,16 5.680,39 @ 3.003,95
Total ;

1989 393,16 1.156,22 1484,24 11.793,65 :2.079,80 11.912,30 1.707;58
1999 367,12 1.463,89 1.696,96 1.823,39 1 1.949,82 12.351,98 i 1.820,34

Fonte: RAIS 1989 e 1999.
Nota: Os rendimentos médios estdo atualizados em valores reais em R$ de abri/00, referente a capital paulista.
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Tabela 41

Rendimento Médio Real segundo Grau de Instrucéo e Faixa Etaria

Autopecas - Sdo Paulo, 1989 — 1999

Escolaridad DelS5aiDel8aiDe25ali De39%9a | Ded40a De50ab64 Total
scolaridade 17 Anos i 24 Anos i 29 Anos | 39 Anos # 49 Anos Anos °
Sem o 1° Grau

Completo

1989 407,12 814,24 11.067,8211.416,78 | 1.709,90 :1.509,83 1.246,95
1999 300,09 566,67 784,50 999,28 1 1.197,31 11.185,13 1.005,38
Com o 1° Grau;g

Completo .

1989 418,75 944,52 11.337,68 : 1.907,65 i 2.605,57 $2.845,19 1.437,72
1999 278,76 642,83 1839,34 1.087,64 : 1.367,92 111.585,76 974,91
Com o 2° Grauj

Completo

1989 514,13 11.219,03 111.828,55 112.589,28 13.587,31 3.906,03 :2.142,61
1999 2.039,62 15.611,85 17.536,24 1110.520,77:14.795,021 19.428,28 i 8.746,18
Com o 3° Grauj

Completo

1989 - $1.975,1113.901,37 | 4.652,80 ; 5.504,26 '5.674,09 4.603,95
1999 - - - - - - -
Total

1989 411,77; 872,40: 1.195,77; 1.563,34 i 1.891,36 £1.695,95 1.337,68
1999 284,861 667,217 886,564 1.156,18 & 1.383,16 11.412,10 1.057,17

Fonte: RAIS 1989 e 1999.
Nota: Os rendimentos médios estdo atualizados em valores reais em R$ de abri/00, referente a capital

paulista.
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Consideracoes Finais

Este trabalho procurou analisar as transformacdes ocorridas no perfil dos
operadores do complexo automotivo paulista (composto por montadoras e
autopecas) num cenario de profundas mudangas na estrutura de produgédo e
gestdo organizacional das empresas. Tais mudancas foram intensificadas,
principalmente, apés a abertura dos mercados nacionais, da estabilizacdo da
economia e de uma politica industrial diferenciada para os segmentos que
compdem esse complexo. A escolha da industria automotiva se deu por dois
motivos principais: pela sua importancia -- uma vez que essas mudancas
ocorreram mais fortemente no setor industrial -- e ainda pelo fato de representar
um dos setores mais importantes que compdem a estrutura produtiva do pais.
Foi analisada ainda a possibilidade de se avaliar o perfil da mao-de-obra para o
qual a flexibilizacio do mercado tenha imposto limites no cumprimento das leis

trabalhistas, ja que se trata se um segmento formal organizado.

O estudo ndo procurou estabelecer uma relacdo determinista entre
aspectos estruturais e conjunturais isolados e os seus desdobramentos para o
setor automotivo. Pelo contrario, entendeu-se que um conjunto de fatores, que
nao estavam associados apenas a pratica da reestruturacio produtiva adotada
pelas empresas$2, contribuiu para as mudangas observadas no perfil dos
trabalhadores ocupados. Nesse contexto, € preciso ressaltar também a questio
da autonomia das subsidiarias localizadas no pais, uma vez que foram sempre os
interesses das matrizes que determinaram as estratégias adotadas pelas
montadoras aqui instaladas. Esse aspecto serve pra esclarecer que, a despeito
das mudan¢as que marcaram o setor automotivo, a capacidade de resposta foi

diferenciada em cada empresa do segmento8s3.

Com base nesse cendario, constata-se que a competicdo internacional

esteve fortemente acirrada no inicio dos anos 90 devido & saturacdo dos

82 Sem procurar estabelecer uma hierarquia entre os fatores que impulsionaram as mudancas no
setor automotivo €, conseqlientemente, seu impacto para o perfil da mao-de-obra, destacaram-se: i)
a abertura dos mercados; i) a internacionalizacdo do setor; iii) o plano de estabilizacdo da
economia; iv) a paridade cambial v) a politica de juros altos; vi) os acordos setoriais; vii) os regimes
automotivos especiais e viii) a prépria politica de reestruturacgéo produtiva adotada pelas empresas
e a acdo sindical.

83 Conforme destaca Salernoc (1993: p.140) “o tipo de processo de trabalho, de insercdo de mercado,
a estrutura industrial (mais ou menos concentrada), o mercado de trabalho, as relacées de trabalho e
as lutas operdrios-sindicais, o panorama institucional legal, as politicas e a cultura dos empresdrios,
gerentes, técnicos (especialmente engenheiros), e do préprio operariado direto vdo condicionar as
Jformas organizacionais, definindo particularidades ndo sé nacionais como regionais”.
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mercados consumidores nos paises avancados devido aos o0s avancos
tecnologicos vivenciados pelas empresas, os quais contribuiram para diminuir as
defasagens em relacdo ao Japdo através da elevacdo dos ganhos de
produtividade. Com isso, a abundante oferta de veiculos no cenario mundial
deslocou o interesse das matrizes para novos nichos que fossem capazes de

absorver o excesso de oferta.

Foi justamente nesse momento que grande parte das economias,
conhecidas como em vias de desenvolvimento, passaram a integrar mais
fortemente os interesses das matrizes. Mais especificamente, no Brasil, a baixa
densidade de habitantes por veiculos indicou um amplo mercado consumidor em
potencial. Na época, a economia brasileira estava se recuperando da estagnacio
ocorrida nos anos 80 e passava por um periodo de transformacao: a abertura dos
mercados e a estabilizacdo da inflacdo alcancada pelo Plano Real. Com a
perspectiva de preencher esse mercado represado em relacdo a4 demanda de
veiculos, o pais viveu, ao longo dos anos 90, um novo influxo de investimentos
destinados a implantacdo e ampliacdo de plantas montadoras e de empresas de
autopecas. Parte das linhas de produtos foram preenchidas pelas importacées de
veiculos, pecas e componentes, que também cresceram fortemente no periodo

devido as baixas aliquotas.

Dessa forma, a industria automobilistica brasileira vislumbrou o
acirramento da competicdo externa {com bens importados fazendo frente aos
nacionais) e interna (com a chegada de novas empresas), 0 que promoveu a
renovacado do tecido industrial do setor. Dessa forma, um novo cabedal
tecnoldgico e organizacional passou a ser utilizado pelas empresas de modo a
obter uma maior flexibilizacdo, a saber: i) reducdo de estoques como forma de
reduzir custos e aumentar a eficiéncia com a utilizagdo do Just in Time; ii) maior
integracdo entre P&D, visando diversificar e sofisticar os produtos; iii) maior
automacado industrial com a implantacdo de maquinas de comando numeérico
(MFCN) e sistemas CAD/CAM; iv) reducéo hierarquica e pratica da terceirizacio ~
que busca a reducdo de custos através da centralizacdo das atividades principais
das empresas e da eliminacdo de vinculos empregaticios com os trabalhadores
responsaveis pelas tarefas de apoio, que passaram a ser realizadas por uma

empresa subcontratada.
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Outro tipo de flexibilizacdo adotada se relaciona a diminuicdo do
contingente de trabalhadores como forma de reduzir custos com a méo-de-obra.
Tal reducdo pode ser facilmente percebida pelos dados apresentados nesse
estudo. No caso especifico de Sdo Paulo, com base nos dados apresentados pelas
RAIS para os anos de 1989 e 1999, montadoras e autopecas apresentaram
reducdes significativas no contingente de trabalhadores (-46,8% e -36,6%,
respectivamente). Esses dados chamam a atencdo por se tratar de um segmento
que teve como caracteristica a abrangente capacidade de absorcdo de
trabalhadores. E ainda mais curioso se destacarmos que essas reducdes foram
bem menores em Minas Gerais (-6,2 %), ao passo que houve expansio no Parané
(132,2%])84.

Ainda assim, Sao Paulo continuou sendo a regido mais importante para o
setor pela conformacdo do parque automotivo existente com ampla gama de
montadoras, autopecas, concessionarias e também pela elevada participagdo de
trabalhadores ocupados e a importante organizacao sindical. O enxugamento das
empresas e a utilizacdo da terceirizacdo, por sua vez, foram caracteristicas da
reestruturacéo nos anos 90; todavia, ndo se deve deixar de considerar que essas
mudancas promoveram a elevacdo dos ganhos de produtividade e faturamento
das empresas. Essas praticas, associadas a mudancas tecnolégicas e
organizacionais, afetaram a estrutura do emprego e alteraram o ambiente, a
divisao e o contetido do trabalho, bem como estabeleceram novos critérios para a

qualificacdo do trabalhadorss.

84 E preciso relativizar essa comparagao, uma vez que o Parana possuia apenas empresas ligadas
a producéo de maquinas agricolas (que néo foram contempladas nesse estudo), de modo que pode
ser afirmado que seu parque automotivo se conformou nos anos 90 (com a vinda de montadoras e
diversos fornecedores, conforme indica o Anexo). J& Minas Gerais possuia apenas a Fiat, desde
1974 até a chegada da Mercedes Benz em 1996. — Tal vinda foi estimulada por diversos incentivos,
que facilitaram a sua instalacio na regido (dentre eles, a proximidade com S&o Paulo). O que se
percebeu foi que, embora a regido de Sao Paulo ainda seja um dos maiores mercados de veiculos e
um amplo reduto de empresas fornecedoras, as montadoras e autopecas procuraram se
desvencilhar do conhecido “Custo ABC”, pois esse custo abrange problemas estruturais da regiéo
como alto valor dos iméveis, poluicdo, congestionamentos, baixa infra-estrutura, sindicatos
organizados, etc.. Assim, essas empresas se deslocaram para outras regides, sendo atraidas por
incentivos fiscais fornecidos pelos estados.

85 Admitindo que os critérios de qualificacdo sdo muitas vezes subjetivos, este estudo procura
avaliar as mudancas no perfil dos ocupados sem deixar de considerar as variaveis grau de
instrucdo, tempo de servico e faixa etaria como elementos que auxiliam a formacdo desse
componente. Dessa forma, a escolaridade remete & qualificacdo formal dos trabalhadores pelo
acumulo de anos de estudo, e a faixa etaria e o tempo de servico conformam o que se denominou
nesse trabalho de gualificacdo informal, por se tratar da experiéncia obtida com a prépria execucio
das tarefas.
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Com o advento de maquinas e equipamentos mais modernos e mudangas
organizacionais, acreditava-se que surgiriam func¢oées que exigiriam habilidades
intelectuais, tais como capacidade de tomar iniciativas e decisées que
necessitassem de uma méao-de-obra mais qualificada. Nesse sentido, notou-se a
elevacdo da escolaridade dos operadores que permaneceram nos
estabelecimentos, com destaque para a proporcdo de trabalhadores com o 1°
grau completo, tanto nas montadoras quanto nas autopecas. Essa maior
seletividade no que tange a escolaridade foi obtida através do estabelecimento de
critérios minimos tanto no recrutamento, que priorizava o0s mais instruidos,
quanto no desligamento, quando os menos escolarizados tinham menores
chances de permanecer no emprego, desde que ndo tivessem acumulado tempo

de servico.

O fato € que essas mudancas de perfis ndo estavam intimamente
associadas a processos de reestruturacdo produtiva, em virtude das
transformacdes ocorridas na composicido educacional do mercado de trabalho,
uma vez que houve significativas melhoras no perfil de escolaridade da PEA
(populagédo economicamente ativa) e da PIA (populacdo em idade ativa). Deste
modo, ndo se pode afirmar ao certo se houve mudancas nas exigéncias das
empresas quanto ao grau de instrucdo de seus funcionarios ou se a propria
oferta de mao-de-obra passou a apresentar maior grau de escolaridade, por ter
identificado uma maior permanéncia na escola como meio de obter melhor

insercdo no disputado mercado de trabalho paulista.

No estudo em questdo, tornou-se evidente que o pessoal mais escolarizado
encontrou maiores facilidades no mercado de trabalho. Isto vale para a selecéo,
para as chances de sobrevivéncia no ano da contratagdo, para a duracdo no
estabelecimento e até mesmo, para a remuneracéo média auferida. Todavia, vale
salientar que a educacao nao é condigdo sine qua non para a obtencido de um
emprego, pois - mesmo sendo inegaveis as deficiéncias da instrucdo dos
trabalhadores, seja em funcdo dos poucos anos de estudo, ou ainda, da
qualidade do ensino em geral -, o grande entrave para a absorcido da méo-de-
obra esta relacionado & incapacidade das empresas em absorver o contingente de
trabalhadores disponiveis no mercado de trabalho. Nesse sentido, se por um
lado, o nivel educacional pode permitir que alguns trabalhadores consigam
inserir-se no mercado, por outro, ha um limite de contratagdo determinado pelas

proprias empresas. Apesar de alguns estudiosos afirmarem que a reestruturacao
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das empresas realocariam mao-de-obra - ou seja, no lugar onde foram extintos
postos de trabalho seriam criadas novas funcdes ligadas diretamente a nova
estrutura organizacional das empresas —, 0 que se verificou no setor automotivo

paulista, todavia, foi o amplo volume de desligados.

Em relacéo ao tempo de servico dos operadores ocupados, concluiu-se que
o pessoal que conseguiu permanecer por mais tempo nos estabelecimentos teve
suas chances de desligamentos minimizadas, mesmo quando a escolaridade nao
era tao elevada. Obviamente, isso ndo foi uma regra para todos os operadores;
porém, entendeu-se que, com uma maior permanéncia no emprego, alguns
entraves referentes a falta de escolaridade poderiam ser minimizados pelas
empresas através da flexibilidade funcional obtida a partir da rotagdo de cargos,
acumulo de funcoes, politicas de treinamento e da experiéncia adquirida na

execucdo de tarefas (learning by doing).

Dentro desse contexto, foi verificada uma tendéncia nas montadoras e
autopecas paulistas de manutencido de um quadro pequeno, porém estavel, de
trabalhadores efetivos. Essa tendéncia pode ser percebida através do aumento da
proporgdo de operadores que permaneceram por mais tempo nos
estabelecimentos, com o intuito de promover o treinamento e a qualificacdo desse
nucleo duro de operadores. Outro dado que remete & evolugdo da distribuigdo
dos ocupados por tempo de servico refere-se a rotatividade, que sofreu quedas
sucessivas ao longo dos anos 90, apds as empresas terem percebido que a troca
continua de funcionarios nao favorece em nada a execucdo de tarefas com
rapidez e qualidade. Todavia, essas reducdes nao se verificaram na mesma
proporcdo para montadoras e autopecas, sendo que essas ultimas convivem
ainda com uma certa rotatividade, que reforca a caracteristica heterogénea e

mais desestruturada do segmento.

O comportamento do perfil dos operadores segundo a faixa etaria indicou
um maior amadurecimento no segmento montador, nao s6 pela permanéncia do
pessoal que foi envelhecendo ao longo dos anos, mas também pela contratacao
de trabalhadores mais maduros e o desligamento dos mais jovens. Na realidade,
os operadores mais jovens compuseram a classe mais instavel em relacéo as
chances de permanéncia no ano da contratacdo e nos desligamentos. As chances
de desligamento foram maiores inclusive no segmento de autopecas, que

apresentou um perfil mais jovem do que o observado nas montadoras. Na
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realidade, a rotatividade que ainda predominou nas empresas de autopecas no
fim dos anos 90 se verificou mais intensivamente entre o pessoal com menos de

29 anos de idade.

Diante das novas exigéncias quanto ao perfil dos operadores no segmento
automotivo, a expectativa era de que houvesse uma contrapartida em termos de
maiores ganhos salariais (de forma direta ou indireta). Tendo em vista que a base
de dados utilizada neste estudo nao permitiu a realizagcdo de inferéncias oriundas
das formas indiretas de pagamento, tais como bodnus, gratificacdes, tickets,
participa¢cées nos lucros, etc.,, a andalise ficou restrita ao pagamento de
remuneracoes médias em Reais. Como foi explicitado anteriormente, as classes
de salarios minimos néo representavam a verdadeira situacio das remuneracées
dos trabalhadores em decorréncia da inflagdo que persistia ainda no primeiro
ano dessa analise (1989). Realizados os ajustes necessarios para uma melhor
interpretacdo dos dados, o que se observou foi que a remuneracdo meédia
auferida pelos trabalhadores teve incrementos nas montadoras paulistanas
(6,6%), enquanto o segmento de autopecas amargou perdas ({-21%). Nesse
sentido, ficou evidente que melhoras na distribuicéo em termos de classes de SM
nio representavam, necessariamente, melhorias no poder de compra dos

operadores.

No que se refere & associacdo das remuneracbes meédias com as outras
variaveis abordadas nesse estudo, algumas conclusdes puderam ser levantadas.
Uma analise geral poderia afirmar que os operadores mais instruidos percebiam
melhores remuneracoes, tanto nas montadoras quanto nas autopecas. Porém,
olhando-se de forma mais atenta, notou-se que mesmo as classes mais elevadas
de escolaridade sofreram perdas de remuneracdes médias entre os anos de
estudo. Ja nas autopecas, essa piora se verificou em todos os graus de instrucéo.
Em outras palavras, a maior exigéncia por escolaridade e qualificacdo dos
operadores néo tiveram correspondéncia em termos da remuneracdo de seu
trabalho. No que tange a faixa etaria, apenas os operadores mais maduros (acima
de S50 anos) situados nas montadoras conseguiram obter uma melhor
remuneraciao. Mais uma vez, nas autopecas, independentemente das classes de
idade, os operadores tiveram perdas de rendimentos. Contudo, a relacdo entre
remuneracdo e faixa etaria beneficiou com maiores remuneracdes os

trabalhadores mais maduros.
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Finalmente, o pessoal mais estavel também se apresentou como melhor
remunerado, tanto nas montadoras quanto nas autopecas. Uma consideracido
importante nesse estudo foi que as associagbes dessas varidveis intensificaram
ainda mais a possibilidade de se perceber melhores rendimentos. Nesse ambito,
se os operadores mais velhos, mais escolarizados e com mais tempo de servico
acumularam melhores remuneracdes, os trabalhadores maduros e ac mesmo
tempo mais escolarizados conseguiram obter rendimentos ainda melhores. O
mesmo se verificou para os mais escolarizados e os que acumularam tempo de

servico e para os mais maduros e com mais tempo de servico.

Em sintese, novas tendéncias puderam ser percebidas no perfil
demandado pelas montadoras e autopegas paulistanas nos anos 90. Ainda que o
segmento montador possua uma estrutura mais organizada e uma
homogeneidade maior de produtos e empresas, o segmento de autopecas nao
parece estar de fora dessas mudang¢as, que nortearam a reestruturacido do
complexo automotivo convergindo também para o mesmo perfil de trabalhadores.
Obviamente, devem ser ressaltadas as devidas proporcdes entre os segmentos. A
impressao que este estudo nos deixou foi que o segmento fornecedor ainda esta
avancando nessas transformacodes, ao passo que as montadoras parecem mais
adiantadas nesse sentido. Como foi visto anteriormente, as empresas de
autopecas tiveram tratamentos diferenciados das montadoras durante os anos
90, o que, por um lado, justifica as diferencas encontradas entre os segmentos e,
por outro, ndo garante que o segmento fornecedor venha a ter, realmente, um

perfil de trabalhadores similar ao das montadoras.
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ANEXOS






QUADRO 1 - Politica de Controle de Precos (CIP)

Datas

olitica de Precos
P ¢
§

SRR

1965

empresas convidadas a limitar;
oluntanamente seus aumentos em troca de
guns incentivos fiscais*

:Nov. 1966

ue elevasse seu preco em 30% a menos do

que o Indice Geral de Precos e punicio com
m adicional daquele imposto para empresa

com aumento de 10% superior i variacdo do
dice

I
§ edug?lo do imposto de renda para empresa
|
i
;

1968

controle com aprovacao prévia pelo CIP

Set. 1974

re¢co e submeté-lo posteriormente &
aprovacdo do CIP): de fato/efetivamente,
correspondeu & aprovacéo prévia informal

?berdade vigiada {(empresa pode praticar novo:

Mar.1977

If ormalmente, liberdade total: de
ato/efetivamente, negociagdo prévia dos;
gs:mmentos entre a industria e as autoridades
governamentais

'Out.1979

ontrole com aprovagao prévia

IDez.1980

l
o
!

iberdade total

[out.1982

;gcontrole com aprovacgio prévia

‘Mar.1983

%reajuste de preco independe de autorizagio
révia, desde que inferior a 90% da taxa de
ariacdo da ORTN: acima deste limite,

klepende de comprovacao junto ao CIP de

‘aumento excepcional de custo

Jul.1984

dzberdade total para veiculos de passageiros €
de carga até duas toneladas

Fev.1985

controle com aprovagao prévia

'Mar.1986

gp‘regos congelados pelo Plano Cruzado

Dez.1986

do congelamento: autorizado aumento de
80%; volta ao sistema de controle com;
D:

TOVacao prev1a

Abr.1987

iberdade vigiada, com intervalo minimo de 30
dias entre dois reajustes; de:

gaumentos previamente negociados e
autorizados pelas autoridades

gNov. 1987

icontrole com aprovacio prévia

‘Mar.1988

iberdade vigiada; autorizados reajustes

;

|

E

|

!

|

{ ato/efetivamente, correspondeu aos,
:

%

f‘mensaas

iFonte: Guimaraes, 1989: p.363.
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Quadro 2
Taxas de Crescimento da Produg¢do, Emprego e a Produtividade
Fisica na Automobilistica (Brasil, 1957-1999)

] ]
Anos Producio z’;mprego g;:;:;ﬁvidade
1957 100,0  l1000 &
1958 1997 070 1,4
1959 57,6 52,3 3,5
1960 38,4 31,0 5,7
1961 0,4 2,6 12,4
1962 31,3 29,7 1,2
1963 8,9 9.3 05
1964 5.5 1,0 4,5
1965 10,8 12,2 10,2
1966 21,3 1,6 19,3
1967 04 8,4 o6
1968 24,0 30,3 4,8
1969 26,5 1,0 25,2
1970 17,6 7.9 9,0
1071 24,2 84 14,7
1972 20,4 12,6 6.8
1973 20,6 19,5 o,
1974 20,7 83 11,5
1975 2.7 bs 2.2
1976 6,1 7,5 1,4
1977 6,6 0,8 5,9
1978 15,5 11,2 3,9
1979 6,0 2.5 3,4
1980 3,3 52 .18
1981 .33,0 222  L138
1082 10,0 3,0 b8
1983 4,3 5.6 10,6
1984 3,5 6,3 9,3
1985 11,8 13,7 1,7
1986 19,3 5,7 3,3
1987 L12,9 122 108
1988 16,2 0,4 16,7
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1989 -5,2 4,8 -9,5
1990 -9,7 -0,8 -9,0
1991 5,0 -6,8 12,6
1992 11,8 -3,4 15,8
1993 29,6 1,0 28,3
1994 13,7 0,4 13,2
1995 3,0 -2,4 5,5
1996 10,8 -2,6 13,8
1997 14,7 3,0 11,3
1998 -23,4 -20,9 -3,2
1999 -14,8 2,5 -16,9
Fonte: Calculos feitos a partir de dados da ANFAVEA.

QUADRO 3
Incentivos Concedidos & Industrializacéo
Minas Gerais, 1969-1996

Programas

Caracteristicas Gerais

Lei 5.261

Criada em 1969, tinha como principal objetivo a destinacao de quota-parte de 40% do
ICM a ser gerado a partir da entrada em operacgio do empreendimento, o que
correspondia a 32% do imposto devido, para as seguintes finalidades: a) 25,6% a titulo
de compensacdo pelos investimentos realizados no estado, retornavam as empresas que
haviam tido seus projetos aprovados; b) 4% para o Banco de Desenvolvimento de

Minas Gerais (BDMG]), para a sua capitalizagio; e ¢} 2,4% para fundacao Jodo Pinheiro,
destinados a formacao de um fundo de financiamento de programas e pesquisas
institucionais. Beneficiarias: empresas que apresentassem um projeto de implantacéo de
uma nova unidade industrial no estado e as que expandissem suas atividades, além das
que tivessem como objetivo explorar novas linhas de produc¢éo , desde que isso nao
implicasse a diminuigdo da capacidade produtiva das linhas existentes. A Lei
estabelecia que os investimentos em capital fixo n&o poderiam ser inferiores a 1.000
vezes o maior salario minimo vigente. E, em se tratando de planos de expansio, que a
producao adicional resultante dos investimentos realizados representasse pelo menos
40% de sua producdo anterior. O periodo méaximo de fruicdo do incentivo foi
estabelecido em 5 anos.

Fundo de Apoio a

Era um fundo de financiamento, alimentado com dota¢des orcamentarias e retorno dos

Industrializacéao empréstimos. Poderiam ser beneficiados com recursos do fundo os projetos de

(FAI - Lei 6.875) implantag¢éo ou expansao.

Fundo de Foi criado em 1983 para substituir o FAIL Reunia, em um sé fundo, todos os programas
Desenvolvimento de repasse do governo estadual. Suas fontes eram: dotacdes or¢amentarias; recursos de

Econdmico e
Social (FUNDES)

operacdo de crédito internas e externas; parcelas ou quota-partes dos recursos
tributariosarrecadados pela Unifio e destinados ao estado; rendimentos das
disponibilidades

financeiras e juros, corre¢des e outras rendas. Poderiam se candidatar ao fundo novos
projetos de implantacéo e expansao da capacidade produtiva na industria de
transformacao.

GT Incentivos

Foi criado em agosto de 1985 e tinha como principais incentivos a ampliacao do prazo
de recolhimento do ICM em até 180 dias e o diferimento do ICM devido na aquisicéo
de matérias primas produzidas em Minas Gerais, para o momento da saida do produto
industrializado.
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Pro-Industria e
Programa de indugéo
4 modernizacio
Industrial (PROIM)

Criado em 1993 para beneficiar, com o financiamento do investimento fixo, os setores
considerados prioritarios para o estado. As condi¢fes desse financiamento seriam
correcio monetaria plena e juros variando entre 6 e 12%, com caréncia de 36 meses nao
excedente a 6 meses do término de implantacio do projeto.

Fundo de
Incentivo a
industrializacio
(FIND)

Foi criado em 1994 e passou a abrigar toda a legislacido do Pré-indtstria e do PROIM.
As empresas beneficiarias deveriam: realizar investimentos fixos de no minimo R$ 30
milhdes a R$ 100 milhdes; ter faturamento minimo de R$ 12,4 milhées; gerar valor
agregado de no minimo 60% da producéo e gerar, no minimo, de 300 a 500 empregos.
As parcelas do financiamento que comecariam em 50% do ICMS devido chegariam a
70% em 1996. O periodo de fruicao seria de 10 anos contra os 5 anos inicialmente
previstos, com caréncia de 12 meses e correcdo monetaria de 60% mais juros que
variavam entre 3,5 e 12%.

Fundo de
Desenvolvimento
das Indistrias
Estratégicas
(FUNDIEST)

Criado originalmente para atender as reivindicacoes da Mercedes, tem como objetivo o
financiamento do investimento fixo ou do capital de giro. Exigéncias: Para capital fixo:
contrapartida de recursos proprios equivalentes a 10% do total; prazo de amortizacao
maximo de 3 anos respeitando o periodo de caréncia. Para capital de giro: inicio da
operacao do projeto para liberalizacéo do financiamento e atingimento das metas
econdmicas e sociais para garantir a continuidade das liberacdes. O prazo de fruicdo de
no maximo 10 anos e caréncia de 120 meses, com corre¢do monetdaria integral e juros
de no maximo 12% ao ano.

Fonte: FUNDAP (1999).

QUADRO 4
Atividades do Grupo Fiat
Brasil, 1997

??mpresas Atividades/Produtos
gFiat do Brasil S. A ‘administracdo

;%%iat Automoveis wveiculos e motores
Tutela Lubrificantes dlubrificantes

iBanco Fiat gatividades financeiras

(Fiat Financas Brasil Ltda.

ligestdo financeira e tributaria

Magneti Marelli Isistemas e componentes automotivos
tiNew Holland Latino Americana ?%méquinas e implementos agricolas
{Comau %gengenharia € sis. autorizados de producéo

%Fiat Allis Latino Americana Ltda. &néquinas rodoviarias

itreinamento e formacio profissional

§Sorin Bomédica

féprods. guimicos, fibras ¢ bicengenharia

E
glsvor Fiat Brasil
!
|

‘Fundacao Torino

Grupo Fiat

+Fonte: Grupo Fiat.
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QUADRO 5 - Principais Medidas Adotadas nos Acordos Automotivos
Brasil, 1992 e 1993

Itens Primeiro acordo automotivo {mar/92) | Segundo acordo automotivo
{fev/93)
Impostos Redugao das aliquotas de IPl (6 pts.iRedugdo das aliquotas de IPI (6 pts.
percentuais): percentuais):
de 20 p/ 14% autom. até 1.000 cc; de 14 p/ 8% autom. até 1.000 cc;
de 37 p/ 31% autom. até 100 HP*; de 31 p/ 25% autom. até 100 HP*;
de 42 p/ 36% autom. com mais de de 36 p/ 30% autom. com mais de
100 HP*; 100 HP*;
de 16 p/ 10% com. leves (gas. e alcool}; de 10 p/ 8% com. leves (gas. e dlcool);
Reducdo da aliquota de ICMS (6 pts. Manutengio do ICMS:
percentuais): em 12% autom., com. leves, caminhdes
de 18 p/12% autom. e com. leves; e Onibus;
de 18 p/12% caminhées e 6nibus;
Redugédo da aliquota de ICMS:
de 8,8 p/7% tratores;

Margens Reducdo de 10 pts percentuais em relagdo; Reducdo de 10 pts percentuais em
ao prego ao consumidor (autom. e com.jrelagdo ao preco ao consumidor (autom. e
leves): com. leves):

4,5pts% das montadoras; 3,0pts% das montadoras;
3,5pts% dos fornec. autopecas; 1,2pts% dos fornec. autopecas;
2,5pts% das concessionarias 0,8pts% das concessionéarias
Redugdo de 10 pts % em relagéo ao prego ao
consumidor (caminhdes e 6nibus):
6,5pts% via setor produtivo;
3,5pts% via comercializacéo.
Precos Reducdo de 22% nos precos de aut.|Reducgéo de 10 % nos precos de
€ com. leves; aut. e com. leves;
Redugéo de 16% nos pregos de caminhaes e
onibus.
Salirios Correcao pela inflagdo mensal integral Corregéo pela inflagdo mensal integral
Aumento real de 20% escalonados (3
vezes de 6,27% em abril/93, abr/94 e
abr/95).
Emprego Manutencéo dos niveis de 27/03/92 Ampliacéo do nivel de emprego
Financiamento | Abertura de novos consdércios (jun/92) Ampliacéo dos prazos dos consorcios:
de 60 p/ 100 meses com. pesados e
Nova linha de crédito do Banco do Brasilj tratores;
{ago/92) para carros, motos e caminhoes,i de 50 p/ 80 meses p/ automéveis (ndo
até 80% do preco (6 a 24 meses, com TRD j efetivada).
mais 1,5% a 1,7% ao més).
Ampliagdo da parcela financiada pelo
BNDES /FINAME:
de 40 p/ 60% p/ caminhdes e 6nibus
Ampliacéo da linha de crédito FINAME:
de US$ 237 p/ 378 milhdes com.
pesados e tratores rodoviarios,
provenientes do FAT.

Fonte: acordos automotivos 92 e 93 apud Bedé, 1997: p.366.
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Fabricas Inauguradas, em construg¢do ou anunciadas

QUADRO 6

Brasil, a partir de 1996

Empresa Cidade-UF Produtos Investimento @ Empregos
(US$ milhiio) Diretos
Chysler Campo Largo-PR | Comerciais Leves 315 400
Ford Camacari - BA Veiculos de passeio 1.300 .2.500
GM Gravatai-RS Veiculos de passeio 700 11.300
Honda Sumaré- SP Veiculos de passeio 150 400
Iveco/Fiat Sete Lagoas - MG | Caminhbes e motoresi240 2.000
(Iveco} e Comerciais Leves
(Fiat)
Mercedes Juiz de Fora - MG | Veiculos de passeio 820 1.500
Benz
Peugeot- Porto Real - RJ Veiculos de passeio 600 2.500
Citroén
Renault Sao  José dosi|Veiculos de passeio,1.000 2.000
Pinhais - PR comerciais leves e
motores
Toyota Indaiatuba-SP Veiculos de passeio 150 350
VW /Audi Sédo  José dos | Veiculos de passeio 700 1.500
; Pinhais- PR

Fonte: BNDES Setorial, 1999: p.176 e Anuario da ANFAVEA 2000.

QUADRO 7

Imposto de Importacao das Autopecgas

Brasil, 1990-1999

Imposto de
Datas Importacao de

autopecgas
1990 60,0%
1993 20,0%
1995 18,0%!
1996 4,8%
1997 7 ,2%
1998 9,6%
11999 9,6%
éF‘onte: Medida Provisoria n° 1.483-16.
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QUADRO 8

Trajetéria da Indtustria Brasileira nos Anos 90

1990-1991 1992-1993 1994 1993-1996 1996-1997
Abertura dajCémara Estabilizacao i Recordes de i Guerra fiscal
Economia setorial monetaria géziggao e de Volta do estado
Quebra doi Tentativas Mercosul como soécio da
protecionismo | tripartites  de . Novos investimentos | producéao
tradicional elaboracao de Regime . iy R
politica Automotivo Novas fabricas Rentncia Fiscal
Retrag:eEo da industrial Intensificacéo ijCrise e concentracaoi Crise das bolsas:
producéo e das
.. da nas autopegas abalo dos
vendas Inicio da modernizagao rogramas de
reestruturacao ¢ Internacionalizagio progra
e mvestimentos,
. Diminuicdo daiide :
Novo estilo dei. R particularmente
SRS incerteza produg¢ao/insumos/
acéo sindical coreanos
N produtos
e Ampliacdo de
Diminuicao das
. imercados
greves gerais
do setor
Fonte: Salerno et alli, 1998: p.18.
QUADRO 9
Quadro de Sindicalizacdo por Empresas
‘ ' /Trabalhadores
iFabrica indicato/Central iSindicalizados
| ~ %
IFiat Betim |Metal.Betim/CUT 1.800 110,3
iFord Tabodo SBC |Metal. ABC/CUT 5.206 1873
iFord Ipiranga Sao Paulo |Metal. Sao Paulo/FS 1.605 64,8
§GM Sao Caetano [Metal. Sao Caetano/FS 2.964 132,6
I?GM Sio José %Metal. Sao José/CUT 6.767 62,5
Mercedes Benz SBC [Metal ABC/CUT 6.974 70,8
Scania SBC {Metal ABC/CUT 1.991 68,1
Toyota SBC [Metal ABC/CUT 434 65,6 ]
VW Anchieta SBC [Metal ABC/CUT 19.207 87,0
VW Taubaté iMetal. Taubaté/CUT 7.000 42,9
Volvo Curitiba {Metal.Curitiba/Independente 1.655 125,1
%Fonte: Bresciani, 1997: p.34.
éNota: filiacdo sindical e dados de sindicalizacdo para SBC, Sdo Paulo, S3o Caetano e
ﬁSéo José dos Campos sdo de dez/96; os demais referem-se a dez/94. 5
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QUADRO 10

Salarios Médios por Montadoras

: i iSalari édi
/Fébrica ILocalidade [Salirio ~ Médio,
. {em reais)
"Mercedes Benz Juiz de Fora - MG 696,58

‘Renault . Séo José dos Pinhais - PR %644

Audi-Volks #S&o José dos Pinhais - PR 734,13

IFiat |Betim - MG 900

?§Séo Bernardo - SP 1.200

%Mercedes Benz
lIFonte: Carvalho Neto, 2002: p.344.

%Notaz Dados referentes & agosto 2000 - excetuando-se MB de Minas que os dados

gséo de agosto de 2001.

QUADRO 11
Principais Fornecedores por Montadoras

Planta Curitiba

‘Empresa ?rroduto Montadora
iDetroit Diesel &Motores iChrysler
Tritec szotorcs hrysler
Conjunto de bancos Chrysler
5§Conjunto completo de chassis e eixos %Chrysler
%Bomba injetora - diesel Detroit
%New Hubner %Elxos VW /Audi
Delphi IChicotes elétricos VW/Audi
Adwest-Heidmann if%Conjunto de acionamento de cambio VW /Audi
Continental éConjunto de rodas e pneus VW /Audi
Santa Marina/Sekurit tVidros YW/ Audi
‘Walker /Gilet/Tenneco iiSistemas de escapamentos VW /Audi
Johnson Controls gConjunto de bancos :VW /Audi
Krupp MAB [Eixos VW /Audi
*Krupp Presta §Colunas de direcédo VW /Audi
ZéHella/ Arteb ngédulos frontais (iluminacéo e refriggragéo) VW /Audi
EKautex Tanques de combustivel VW /Audi
gélgylbra Borges iCarpetes VW /Audi
EgPirelli fﬂ’neus € montagem de rodas VW /Audi
iramec-Kiister IModulos de po;tas VW /Audi
ATH-Albarus Semi-eixos homocinéticos VW/Audi
/Ritgers Automotive éfSuporte de faréis VW/Audi
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igLevantadores de vidros e mov. eletrénica de bancos

VW/Audi

TTH IFiltros de ar VW/Audi

Edscha %Dobradigas para portas, pedais e freios de méo VW /Audi

Z%Brandi Estampag_gm VW /Audi
Egﬁrammer Apoio de cabeca e braco VW /Audi

E%Metagal iEspelhos retrovisores VW /Audi e Volvo
Emens;* Ar condicionado VW /Audi e Renault
f@}fgguform Acab. externo, frisos, ¢ para-choques VW /Audi e Renault
ggt;;lholf Moller Pecas injetadas e termoplasticos VW /Audi e Renault
&Siemens gChicotes e cabos elétricos para painéis VW /Audi e Renault
;'Sommer Alliberti % Painéis de instrumento e painéis das portas VW /Audi e Renault
}iMumh Auto &%Manguexras para direcdo hidraulica e ar condicionado VW /Audi e Renault
§§SAS ngontagem de madulo e cockpit e porta Renault

EéDelphi [%Bombas de direcéo hidraulica %%Renault
ERhea/Thera {?Pe(;as estampadas E%Renault

Gonvarri E%Lammadora de aco Egﬁenault

Valeo ;gFarms gRenault

Eeia i%Escapamentos Renault

{%Bertrand Faure ;Conjunto de bancos Renault
&Faurecia i Estruturas metalicas para bancos VW /Audi e Renault
Copo EEEspuma para assentos, tecidos e encosto Renault

‘Treves }ﬁnsononzador do motor, forros e tapetes Renault

Koyo-SMI EDu'egao %gﬁenault
E§Simoldes iRevestimento de portas §§Renau1t

ZSolvay Tanqgues de combustivel e recipientes plasticos §Renau1t

TCA Cabos §§Renau1t

Labinal i{Cabos e filtros para éleo %‘Renault

Vallourec i%Médulos de eixos, rodas/pneus e suspensio iRenault
PPG ?Pintura Renault
%%Caillau !’ié‘araradeiras e conexoes Renault
g?ineter-Ello %%Insonorizantes e revestimentos EgRenault e Volvo
Sismec Parish (Dana) §§Chassis montado EVolvo
{PKCable liChicotes elétricos Volvo

ilracome I%Cabagem Siemens

American Axle IEixos

ICISA [CSN/Imsa)

{%Laminados de aco e chaparias galvanizadas

Kumho

%Pneus

TI Bundy Arrefecimento

Silvatrim tProdutos de PVC, ABS e acetato
)

Tomec iiParafusos e pecas torneadas

‘Fonte: Meiners, 1998, p.38.

129




INFORMACOES ADICIONAIS

Essa parte do Anexo possui informacdes complementares & analise dos dados
contida no Capitulo 3 - O Novo Perfil Dos Ocupados no Complexo Automotivo
Paulista - deste trabalho. O intuito é evitar a presenca de muitas tabelas no

corpo do texto.

Tabela 41

Operadores nas Montadoras e Autopecas segundo Grau de Instrucao

Sao Paulo, 1989 - 1999

Escolaridade qutadoras Autopecas
1989 1999 | % 1989 | 1999 %
Nao tem o 1° Grau 48.497 8.937 -81,65: 78.714 23.698¢ -69,9
Tem o 1° Completo + o0 2° Incompleto 15.8120 14.682 -7,1 20.163 26.927 33,5
Tem o 2° Grau Completo + o 3° Incompleto 4.861; 11.668: 140,0. 4.612 14.889¢ 2228
Tem o 3° Grau Completo 230 591 157,0§§ 520 974 87,3
Nao Declarado 0 0 0 452 ol -100,0
Total 69.400| 35.878, -48,3] 104.461 _ 66.488 -36,4
Fonte: RAIS 89 e 99. .
Tabela 42
Operadores nas Montadoras e Autopecas segundo Faixa Etaria
Sao Paulo, 1989 - 1999
Classes de Idade Montadoras % Agtopegas
1989 1999 % 1989 1999 %

15a 17 Anos 1.085 564 -48,0 2.965, 848, -71,4

18 a 24 Anos 9.63¢ 2.858 -70,3 26.113 12.565 -51,9

25 a 29 Anos i 11.424 5305, -53,6] 19.991 12.639 -36,8

30 a 39 Anos 25.614/ 14.393 -43,8g 33.361 24.167 -27.6

40 a 49 Anos 17.193 10.764 -37.4 16.314 13.182 -19,2

50 a 64 Anos 4.203 1.989 -52,7 4.929 2.971 -39,7

65 Anos ou Mais 134 4 97,0 147 96 -347

Nao Declarados 111 ol -100,0} 641 200 96,9

Total 69.4001 35.878! -483 104.461] 66.488 -364

Fonte: RAIS 89 e 99.
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Tabela 43

Operadores nas Montadoras e Autopecas segundo Tempo de Servico

Sao Paulo, 1989 - 1999

Classes de Tempo de Montadoras Autopecas
Servigo 1989 1999 % 1989 1999 %

Até 6 Meses 6.354 209) -96,7] _19.257 6.125 68,2
De 6 a 12 Meses 5.466 278 949 11.173 5.681 -49,2
1 Ano 5.045! 885 -82.,5 14.282 7.336) -48.6
De 2 a 5 Anos 19.728 11.946 84,81 31.527 18.190]  -42,3
De 5 a 10 Anos 12.450] 5.647 243 15.204 23.142 52,2
Mais de 10 Anos 20.348) 16.913 -16,9, 13.014 13.346 2,6
Néo Declarados o o 0,0 0 4 0,0
Total 69.400 35.878 -48,3] 104.461 66.488 -36,4
Fonte: RAIS 89 e 99.

Tabela 44

Operadores nas Montadoras e Autopecas por

Sao Paulo, 1989 - 1999

Classes de Remuneracdo Média

Classes de Montadoras i% Autopecas
Remuneracéo 1989 || 1999 % 1989 1999 %
Até 1 SM 54 2 -96,3 628 285 -54,6
Dela2SM 976 241: -75,3: 5.818 670 -88,5
De2a5SM 10.536 1.330; -87,4 50.780. 25.782; -49,2
De5a 10 SM 42.852 14.483! -66,2 2.971‘:é 28.264, 851,3
De 10 a 20 SM 11.297 16.434)f 45,5 12.160 9.492; -219
Mais de 20 SM 915 3.297: 260,3 1.287 1.638 27,3
Nzo Declarados 2.770 91! -96,7 817 357, -56,3
Total 69.400 35.878: -48.,3 104.461 66.488: -36,4
Fonte: RAIS 89 e 99. §
.
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A QUESTAO SALARIAL
Tabela 45 (Origem dos Graficos 1 e 2)

Distribuicdo dos Operadores nas Montadoras e Autopecas por Classes de

Remuneracido Média em SM

Sao Paulo, 1989 - 1999

Montadoras Autopecas

1989 | 1999 1989 1999
Até 1 SM 0,1 0,0 0,6 0,4
Dela2SM 1,4 0,7 5,6 1,0
De 2a5SM 15,2 3,7 48,6 38,8
De 5a 10 SM 61,7 40,4 31,6 42,5
De 10 2 20 SM 16,3 458 116 14,3
Mais de 20 SM 1,3 9,2 1,2 2,5
Total 100,0.  100,0 100,0 100,0
Fonte: RAIS 1989 e 1999.

Tabela 46
Rendimento Médio em SM dos Operadores segundo Faixa Etaria

S3o Paulo, 1989 — 1999

Classes de Idade Montgdoras Autopecas

1989 | 1999 1989 1999
10 a 14 anos »§ - - -
15 a 17 Anos 1,691 2,41 1,77 1,87
18 a 24 Anos 4,97 9,61 3,75 4,38
25 2 29 Anos 6,38 11,14 5,14 5,82
30 a 39 Anos ‘ 7,71 11,97 6,72 7,59
40 a 49 Anos 8,94 12,80, 8,13 9,08
50 a 64 Anos 8,22 15,44 720 9,27
65 Anos ou Mais 1,381 8.27 5,45 6,17
Total 7,34] 11,95 5,75 6,94
Fonte: RAIS 89 e 99,
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Tabela 47

Massa Salarial dos Operadores segundo Faixa Etaria

Séao Paulo, 1989 — 1999

Classes de Idade Montadoras i Autopecas
1989 1999 1989 1999
10 a 14 anos - - - -
15a 17 Anos 1.832,77 1.358,79 5.238,43 1.587
18 a 24 Anos 47.921,80 27.455,8918 97.91 1,88% 55.085
25 a 29 Anos 72.835,70] 59.100,08]] 102.762,701 73.604
30 a 39 Anos 197.531,38%% 172.350,85 224.085,05 183.487
40 a 49 Anos 153.711,08§§ 137.746,05 132.679,22 119.731
50 a 64 Anos 34.543,63 30.717,58. 35.936,99 27.555
65 Anos ou Mais 184,44 33,084 800,87 592,73
Total 509.149,46 428,764,27 600.997,46 461.681
Fonte: RAIS 89 e 99.
Tabela 48
Rendimento Médio em SM dos Operadores segundo Grau de Instrucgao
Sao Paulo, 1989 - 1999
Escolaridade Montadoras Autopecas
1989 1999 1989 1999
Nzo tem o 1° Grau 6,93 10,98 5,36 6,60
Tem o 1° Completo + o 2° Incompleto 7,65 11,24 6,18: 6,40
Tem o 2° Grau Completo + o 3° Incompleto 10,05 13,19; 9,2 13 7,59
Tem o 3° Grau Completo 14,65 19,72 19,79% 20,65
Total 7,34 11,95 5,751 6,94
Fonte: RAIS 89 e 99. % i
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Tabela 49

Massa Salarial dos Operadores segundo Grau de Instrucao

Sao Paulo, 1989 - 1999

Escolaridade Montadoras Autopecas
1989 1999 1989 1999
Nzo tem o 1° Grau 335.929,21 98.133,5 421.620,7; 156.371,28
Tem o 1° Completo + o 2° Incompleto 120.995,26 165.036,4 124.676,4i 172.263,88
Tem o 2° Grau Completo + o 3° Incompleto 48.855,66: 153.942,4 42.484,6§ 112.937,37
Tem o 3° Grau Completo 3.369,33] 116520/  10.293,0]  20.108,68
Total 500.140,46| 42876431 600.997.5 461.681,21
Tabela 50

Rendimento Médio em SM dos Operadores segundo Tempo de Servico

Sao Paulo, 1989 — 1999

Classes de Tempo no Montadoras Autopecas
Servico 1989 1999 1989 | 1999

Até 6 Meses 5,47 5,59 3,781 4,40
De 6 a 12 Meses 3,76 12,04 3,88 4,98
De 1 a 2 Anos 5,74 7,13 4,69 5,06
De 2 a 5 Anos 6,67 8,38] 5,85 5,49
De 5 a 10 Anos 8,08 11,17 7,29 7,27
Mais de 10 Anos 9,46 13,38 9,42 10,36
Total 7,34, 11,95 5,75 6,94
Fonte: RAIS 89 ¢ 99. 3
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Tabela 51

Massa Salarial dos Operadores segundo Tempo de Servico

Sao Paulo, 1989 - 1999

Classes de Tempo noi Montadoras Autopecas
Servico 1989 1999 1989 1999

Até 6 Meses 34.741,64 1.167,68 72.769,29 26.950,79
De 6 a 12 Meses 20.532,88 3.346,41 43.326,10]  28.302,47
De 1l a2 Anos 28.980,80i 6.310,44 67.000,44 37.140,21
De 2 a 5 Anos 131.678,61 25.099,78: 184.534,48 99.868,01
De 5 a 10 Anos 100.640,92 172.882,79¢ 110.825,62; 168.298,14
Mais de 10 Anos 192.574,61 226.267,61; 122.541,53; 138.248 40
Total 509.149,46 428.764,27 600.997,46. 461.681,21
Fonte: RAIS 89 e 99.
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MONTADORAS

Tabela 52

Estoque de Operadores segundo Tempo de Servico e Grau de Instrucéo

Sao Paulo, 1989 - 1999

Classes de Tempo | S0 0" | “Gran | Gran | Gran || Totw
Completo i Completo | Completo & Completo

Até 6 Meses
1989 3.211 2.540, 590 13 6.354
1999 2 102 102 3 209
De 6 a 12 Meses
1989 3.273 1.786 396 11 5.466
1999 15 158 90 15 278
De 1 a2 Anos
1989 3.411 1.274 346 14 5.045
1999 86 237 532 30 885
De 2 a 5 Anos
1989 13.396 4.929 1.346 57 19.728
1999 1.504 4.895 5.245 302 11.946
De 5 a 10 Anos
1089 9.389 2.270; 762 38 12.459
1999 683 3.096 1.823 45 5.647
Mais de 10 Anos
1989 15.817 3.013 1.421 97 20.348
1999 6.647 6.194 3.876 196 16.913
Total
1989 48.497 15.812 4.861 230 69.400
1999 8.937 14.682 11.668 501 35.878
Fonte: RAIS 1989 e 1999. ‘
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MONTADORAS

Tabela 53

Estoque de Operadores segundo Tempo de Servico e Faixa Etaria

Sao Paulo, 1989 - 1999

Classes de tl‘empo DelS5a i Del8a | De25a [ De39%ai Ded40a i De50a lgnorado| Total
de Servico 17 Anos {| 24 Anos || 29 Anos [} 39 Anos £ 49 Anos | 64 Anos

Até 6 Meses

1989 108 2.295 1.413 1.758 643 71 6 6.354

1999 ! 83 63 35 25 3 0 0 209

De 6 a 12 Meses ]

1989 184 1.959; 1.337, 1.503 422 26 3 5.466

1999 96 30 25 27 54 45 278

De 1la 2 Anos

1989 385 1.054 994 1.674 808, 128 1 5.045

1999 191 271 243 151 27 2 0 885

De 2 a 5 Anos

1989 407, 3.309; 5.288 7.118 2.989 610: 19.728

1999 194 1.714 3.043 4911 1.874 208 2 11.946

De 5 a 10 Anos

1989 1.015 1.618 5.645 3.437 735 12.459

1999 0 768 1.221 2.737 857 64 5.647

Mais de 10 Anos :

1989 0 4 774 7.916k 8.894 2.633 20.348

1999 0 12 738 6.542 7.949 1.670 16.913

Total

1989 1.085 9.636 11,9243 25614 17.193 4.203 18 69.400

1999 564, 2.858] 5305 14.393] 10.764, 1,989 5 35878

Fonte: RAIS 1989 e 1999.
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MONTADORAS

Tabela 54

Estoque de Operadores segundo Grau de Instrucéo e Faixa Etaria

Séo Paulo, 1989 ~ 1999

De 15 a

Escolaridade Del8a  De25a |De39a De40a De50a, Nao Total
17 Anos | 24 Anos i 29 Anos 39 Anos | 49 Anos i 64 Anos iiDeclarados

Sem o 1° Grau
Completo
1989 848 4616  6.133] 18.8437 14.142 3.694 144  48.497
1999 87 163 179] 2.3991  4.863F 1.241 0] 8.937
Com o 1° Graui
Completo
1989 237 41431  3.8911 4.936f 2.213 369! 3] 15.812
1999 471 1.1290  2.197{ 6.707 3.708 470 0f  14.682
Com o 2° Grau
Completo
1989 o 866 1.364 1.728 773 129 4.861
1999 5 1.549 2.826 4.985|  2.060! 243 0f 11.668
Com o 3° Grau
Completo
1989 0 11 36 107 65 11 0 230
1999 1 17 103 302 133 35 0l 591
Total 3
1989 1.085 9.636: 11.424) 25.614] 17.1931 4.203 18] 69.400
1999 564, 2.858 5305, 14.393 10.764. _ 1.989 5 35878
Fonte: RAIS 1989 e 1999. |
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AUTOPECAS

Tabela 55

Estoque de Operadores segundo Tempo de Servico e Grau de Instrucéo

Sao Paulo, 1989 - 1999

Sem o 1°

Como 1°

Com o0 2°

Com o 3°

Classes de Tempo . Nao

de Servigo CO?III‘;;‘;tO Cocx}':;ﬁato Co?;x.;;leto Co(z};;ﬁ:to Declarado o
Até 6 Meses
1989 13.601 4.620 881 55 19.257
1999 1.157 2.840 2.048 80 o 6.125
De 6 a 12 Meses
1989 7.839; 2.706 532 40 56 11.173
1999 1.241 2.445 1.884 111 0 5.681
De 1 a2 Anos
1989 10.163 3.215 718 91 95 14.282
1999 1.702 3.441 2.096 97 0 7.336
De 2 2 5 Anos
1989 23.776 6.088 1.382 163 118 31.527
1999 6.423 9.640 5.195 302 0 21.560
De 5 a 10 Anos
1989 12.196 2.229 645 82 52 15.204
1999 5.582 4.677 2.009 168 O; 12.436
Mais de 10 Anos
1989 11.135 1.305 454 89 31 13.014
1999 7.592 3.881 1.657 216 O 13.346
Total
1989 78.714 20.163 4.612 520 452 104.461
1999 23.698 26.927 14.889 974 O 66.488

Fonte: RAIS 1989 e 1999.

139



AUTOPECAS

Tabela 56

Estoque de Operadores segundo Tempo de Servi¢o e Faixa Etaria

Séo Paulo, 1989 - 1999

Classes de De 15 a De 18 aE De 25 a {De 39 a% De40a | De50a 65 ou Nao

Tg‘:}g;’gge 17 Anos!i24 Anosz9 Anos 39 Anos 49 Anosji64 Anos; Mais | Declarados Total
Até 6 Meses
1989 573 8.654 3.8861 4.391 1.220; 191 11 85 19.257
1999 1341 24791 1.319 1.638 462 75 1 Q! 6.125
De 6 a 12 Meses
1989 741 4.530} 2.1831 2.575 813 178 9 77 11.173
1999 149) 2.146 1.188; 1.572 521 100; 4 1 5.681
Dela?2Anos
1989 8871 4.493 2.993. 4.00] 1.547 284 64 14,282
1999 294 2.449 1.573] 2.170 728 120} 2 O% 7.336
De 2 a5 Anos !
1989 7625 7.499: 7.563 10.340# 4.182 1.076 33 72 31.527
1999 2714 4,701 5.425; 7.597 3.062 493 10 1 21.560
De 5 a 10 Anos L
1989 1 919: 2828 6.498 3.650; 1.262 30 16 15.204
1999 0: 757 2.631 5.513 2.951 566 17 1 12.436
Mais de 10 Anos ;
1989 1 17 537 5.556 4,902 1.938§ 55 6 13.014
1999 0! 32 503; 5.674: 5.458 1.617 62 O% 13.346
Total ;
1989 2.9651 26.113¢ 19.991! 33.361 16.314 4,929 147 322 104.461
1999 848 12565 12639 24167 13182 2971 96 3 66488
Fonte: RAIS 1989 e 1999.
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AUTOPECAS

Tabela 57

Estoque de Operadores segundo Tempo de Servigo e Faixa Etaria

Sao Paulo, 1989 - 1999

Escolaridade DelS5aiDel8aiDe25a De39a§De 40ai De 50 a 165 ou Delglé:x)'ad Total
17 Anos 24 Anosi 29 Anos | 39 Anosji49 Anosli 64 Anosi Mais os

Sem o 1° Grau
Completo
1989 2.2821 17.060 13.823F 26.654; 13.850 4.364! 129 259 78.714
1999 256: 2.021 3.064§ 8.698§ 7.432 2.136 76 1 23.698
Com o 1° Grau
Completo
1989 647 7.593: 4.726] 4.953 1.755 396 12 55 20.163
1999 5651 5.896] 5.662° 10.090. 4.100 592 17 2 26.927
Com o 2° Grau
Completo
1989 16 1.296 1.232, 1.398 544 117 6 4.612
1999 278 4.606; 3.768! 4.906 1.392 188 - 14.889
Com o 3° Grau
Completo
1989 0’ 18 119 246 106 28 2 1 520
1999 0 a2 145, 473) 258 55 - 974
Total
1989 2.965) 26.113F 19.991; 33.361; 16.314 4.929: 147 322; 104.461
1999 848 12.565¢ 12.639, 24.167; 13.182 2971 96 3 66.488
Fonte: RAIS 1989 ¢ 1999,
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Tabela 58
Distribuicéo dos Operadores segundo Rendimento Médio e Grau de Instrucéo

Autopecas, 1989 - 1999

RSszxiZiaiZo Seg:':ul Coé?-;ul CQ(I}I:"S.(L2 C()Gm;‘ails Total

Completo | Completoli Completo Completo

Até 1 SM

1989 81,4 18,0 0,3} 0,0! 100,0

1999 38,6 55,8 5,6 0,0 100,0

Dela2SM

1989 81,0 17,5 0,9 0,01 100,0

1999 38,1 56,01 5,8 0,11 100,0

De2a5SM |

1989 77,8 18,9 2,7 0,0/ 100,0

1999 34,6 445 20,6, 0,3} 100,0

De5a 10 SM

1989 77,2 17,9 4,4 0,21 100,0

1999 38,1 39,3 22,1 0,6 100,0

De 10 a 20 SM B

1989 60,6 25,6 11,91 1,7] 100,0

1999 34,2 34,6 28,51 2,71 100,0

Mais de 20 SM ;

1989 32,3 26,1 22,5 19,0/ 100,0

1999 15,0 24,5 32,4 28,00 100,0

Total §

1989 75,4 19,3 4,4 0,5 100,0

1999 35,6 40,5 22,4 1,5, 100,0

Fonte: RAIS 1989 ¢ 1999. | -
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Tabela 59
Distribuicdo dos Ocupados segundo Rendimento Médio e Tempo de Servico

Autopecas, 1989 - 1999

Classes de~ Até1l (De2a5; Deb5a i Maisde Total

Remuneracédo Ano Anos i 10 Anosi 10 Anos
Até 1 SM
1989 92,5 7,2 0,3 0,0l 1000
1999 35,41 288 144] 214 100,0
Dela2SM
1989 86,81 12,0/ 0,8 0,4/ 1000
1999 68,21 22,1 2,2 7,51 1000
De2a5SM
1989 57,61 29,5 8,9 4,00 100,0
1999 48,81 3591 105 4,81 100,
De 5 a 10 SM
1989 2230 3720 228 17,77 100,0
1999 16,70 34,6] 256! 23,1 1000
De 10 a 20 SM
1989 17,66 255  223F 345 1000
1999 10,88 200l 216  47.6f 1000
Mais de 20 SM
1989 12,60 214 17,90 4821 1000
1999 11,20 18,3 17,5/ 53,0, 100,0
Total
1989 428 302 146 12,5 1000
1999 288 324 187 20,1 1000
Fonte: RAIS 1989 e 1999, :
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Tabela 60

Distribuicao dos Ocupados segundo Rendimento Médio e Faixa Etaria

Autopecas, 1989 — 1999

Classes de- Del5aiDel8aDe25aiDe39a De40aiDe 50 a Mais de Total

Remuneracdo 17 Anosi24 Anosji 29 Anos | 39 Anos 149 Anos 64 Anos 65 Anos
Até 1 SM
1989 80,1 1,9 1,9 13 1,0 0,3 0,0. 100,0
1999 33,0 63| 1021 239 211 4,9 0,7\ 100,0
Dela2SM !
1989 2561 394 13,31 12,1 3,7 1,3 0,1} 100,0
1999 60,31 137 5,5 99 6,1 1,6 0,31 100,0
De 2 2 5 SM
1989 1,9, 37,3 2200 255 9,3 3,5 0,2] 100,0
1999 1,3] 33,5, 230 282 10,7 30 02 1000
De 5a 10 SM %
1989 0,0f 13,1 19,60 415] 20,1 5,4 0,11 100,0
1999 00/ 122 1951  419] 21,8 4.4 0,1 100,0
De 10220 SM
1989 0,0 36 11,71 445 326 7,3 0,1, 100,0
1999 00, 33 10,31 43,3, 355 7.4 0,1i 100,0
Mais de 20 SM
1989 00 05 581 338 447 148 0,3 1000
1999 0,0 0,2 441 399, 425 12,9 0,1, 100,0
Total
1989 2,81 250 1971 319 1561 4.7 0,1, 100,0
1999 1,30 189 190, 3631 198 45 0,1, 100,0
Fonte: RAIS 1989 e 1999.
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