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RESUMO

DISSERTACAO DE MESTRADO

Rodrigo Rodrigues da Fonseca

O setor automotivo tem sido largamente estudado em todo mundo. Isto se deve, por um lado,
aos seus desdobramentos econdmicos, dada a amplitude alcangada pela cadeia produtiva nos paises
mdustrializados e por outro lado, aos seus desdobramentos sociais, como os sindicatos atuantes que se
formaram em tomo das empresas do setor. Além disso, a sua capacidade de definir modelos de
organizacdo industrial e relagGes de trabatho para outros setores, tem recebido 2 atencdo de muitos estudos
que buscam entender os diversos aspectos da mudanga pela qual passa o mundo do trabalbo. Apesar da
mudanga estar presente, com caracteristicas comuns, em todos os paises industrializados, € nos paises em
desenvolvimento que estas tém apresentado maior dlverszdade de ritmo ¢ proﬁmdzdade com resultados
igualmente diversos.

Esta dissertagfio discute em que medida as estratégias de locahzag;ao das empresas do setor
automotivo brasileiro desembocam em diferentes configuragbes do perfil da méo-de-obra. Nosso
argumento é de que os custos do trabatho e flexdbilidade trabalho continuam a exercer influéncia
significativa na decisdo de localizagdo das montadoras. Com isto procuramos demonstrar que a busca por
trabatho mais barato ¢ mais flexivel contribuiu para a recente migragdo de investimentos para fora do
estado de Sdo Paulo. Isto esta provavelmente ligado ao fato de que as novas tecnologias e as novas formas
de organizacdo da producdo adotadas nas novas plantas das montadoras diminuiram sua dependéncia de
qualificagdes que, predominantemente, sdo baseadas na experiéncia. Isto abre possibilidade de contratar
trabalhadores jovens, mais educados mas com menos experiéncia ne trabalho.

Nossa andlise parte da comparacio entre a regiio tradicionalmente associada ao setor
automotivo no Brasil, o estado de S3o Paulo, ¢ outra regifio que esta se constituindo como novo pélo
automotivo devido a recente entrada de investimentos no setor, o estado do Parana. Utilizando os dados do
RAIS (Relagdo Anual de Informacgbes Sociais) ¢ do CAGED (Cadastro Geral de Empregados e
Desligados), ambas forecida pelo Ministério do Trabatho, comparamos informagdes sobre a idade, a
escolaridade e a remuneracdo da forca de trabalho nos dois estados.

Os resultados obtidos apontam para a constituigdo de um perfil de empregado mais jovem,
mais escolarizado € com saldrios mais batxos nas fabricas do Parana, do gue a mio-de-obra das fabricas
de Séo Paulo.
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INDUSTRIAL LOCATION AND WORK: EMPLOYMENT COMPOSITION IN THE
PARANA NEW AUTOMOBILIST POLE

ABSTRACT
MASTER DISSERTATION

Rodrigo Rodrigues da Fonseca

The automobile industry has been widely researched, everywhere and within various disciplines.
This is so due to its social and economic importance. On the one hand, it is an industry which holds
considerable share of industnial output in industrialised countries, and its production chain affects many
other sectors, with backward and foreward linkages. On the other hand, auto workers’ s unions tend to be
powerful social and political players. Moreover, the auto industry has been for long a producer of
industrial organisation and industrial relations models, which influence organization in other sectors. In
this connection, the automobile industry has received great attention lately, as researchers aim to
understand the changes which are affecting industrial labour and labour relations.

This dissertation looks into the issue of the geographical localisation of new plants and its labour
implications, in the Brazilian antomobile industry. A discussion of the factors influencing localisation is
presented, and it is argued that labour cost and labour flexibility continue to exert significant influence on
the assembler’s choice of localisation. In this connection, it is empirically demonstrated that the search for
cheaper and more flexible labour has contributed to the recent wave of migration of assembler investment
outside the State of S&o Paulo, towards less industrialised states. This is possible due to the fact that new
technologies and new forms of production organisation adopted by the new automobile plants have
diminished their dependency on skills which are predominantly based on experience. This opens the
possibility of hiring younger, more educated but less experienced labour.

The empirical investigation comprises a comparison of the structure of employment and of the flow
of employment (admission and dismissal) in the automobile industry between a brownfield - the state of
Sdo Paulo - and a greenfield - the state of Parana. The latter has become now the second greatest
automobile pole in the country, due to a large wave of investment in mew assembly plants. The
information on employment characteristics comes from two data basis of the Brazilian Ministry of Labour
(RAIS and CAGED). The comparison takes into account the following variables: formal education and
age of the labour force and wages.

The findings of investigation reveal that the labour force employed by the automobile industry in
the State of Parana 1s significantly younger and has substantially more years of education than workers
employed in the state of Sdo Paulo. Nevertheless, wages paid to the former are substantially lower than
wages paid in S&o Paulo.
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INTRODUCAO

A década de 90 representou para muitos paises e, especialmente para o Brasil,
um per'iodb' de 'p'l"b'fundas' transformac;ées 'pc'il'i'ti'ca's,' econdmicas e sociais, iiﬁpﬁlsiénddés
tanto por mudancas internas — estabilizagio macroeconémica e abertura de mercado —
como por movimentos externos — internacionalizagio e mundializagdo. Tais
transformagdes se fizeram observar nos diversos planos da organizagio social. Este foi
um periodo de mudanca acelerada, particularmente na organizagio da produgdo e do

emprego.

Um sem nimero de estudos foi produzido, ressaltando uma ampla diversidade
de aspectos, sobre as mudangas na organizagio produtiva do pais. Visando contribuir
para este debate, destacamos um aspecto que se mostrou merecedor de uma analise mais
detida e aprofundada, por nos parecer revelador de alguns fendmenos significativos para

o entendimento da questdo da organizagio industrial e do emprego.

Discutiremos a influéncia das recentes transformagdes no mundo da produgéo

sobre as possibilidades de localizagdo das empresas ¢ as mudancas na demanda por
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trabalho. Com isto, pretendemos trazer i tona a relagfo entre a localizagio de novas
fabricas do setor automotivo no Brasil e o surgimento de diferentes configuragbes para o
perfil da for¢a de trabalho do setor. Esta nova configuragio se daria em uma regido fora
daquela tradicionalmente relacionada ao setor, o estado de $3o Paulo. Como uma nova
regido de localizag3o da produgfo automotiva no Brasil, analisaremos o caso do estado

do Parand, que recebeu pesados investimentos no setor recentemente.

As questdes que nos colocamos sio duas: (a) de que maneira o fator trabalho
participa da determinac@io da localizagiio espacial das fabricas no setor; (b) quais as

conseqiiéncias para o perfil da forca de trabalho a ser utilizada nestas fabricas.

Analisaremos como a mudanga organizacional e tecnologica das empresas do

| setor éﬁtoméﬁﬁo afeta os seus condicionantes locacionais, permitindo-lhes maior leque
de opgdes em termos de localizagdo da produgdo. Nosso argumento ¢ de que a direcio da
mudanga ocorrida na produgio, tanto em relagdo a tecnologia, 3 organizagio do processo
e do trabalho, quanto & localizagio das fabricas, é definida pela estratégia das empresas
de buscar, redugdo de custos no apenas através de beneficios financeiros e menor custo
do trabalho, mas principalmente, através de relacdes de trabalho mais flexiveis. Nossa
hipétese é de que, esta busca por novas relagdes de trabalho tem por consegiiéncia uma
-mudanga consideravel no perfil da mAo-de-obra empregada no setor, especialmente nas
plantas de construgdo mais recentes. Se comparadas ao perfil tradicional da mio-de-obra,
estas plantas apresentariam diferencas principalmente em relagdo a escolaridade, ao nivel

salarial e a faixa etaria dos empregados.

Por perfil da mio-de-obra entendemos que seja um conjunto de informagdes a
respeito do trabalhador e de seu vinculo empregaticio que nos permitam conhecer

algumas caracteristicas do agregado de empregos de uma determinada regido e/ou setor.

Estratégias de localizagdo variam de pais para pais, de setor para setor e até
de empresa para empresa. No entanto, no setor automobilistico, o usc de novas
estratégias de utilizagdo da forga de trabalho estid vinculado & utilizacdo de novos
sisternas produtivos que envolvem tecnologias e padrdes de organizagio da produgio
mais flexiveis e, demandam um perfil de trabalhador que acompanhe as variagdes no

processo produtivo. O perfil desejado da mdo-de-obra é de trabalhadores com
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qualificagbes mais amplas — em oposicio aquelas mais especificas requeridas
anteriormente — e com capacidade de se adaptar a diferentes fungdes (manutencio,

controle de qualidade, limpeza).

Consideramos que as condi¢des mais gerais que presidem a instalagiio das
novas fabricas — como politicas governamentais, condi¢des de mercado e condigbes
relacionadas a sua localizagdo (taxa local de desemprego, salérios, qualificacfo,
escolaridade e nivel de organizag@o dos trabalhadores) — bem como suas estratégias de
utilizagdo da forga de trabalho, estdo contribuindo para a formagdo de perfis de emprego
diferentes dos encontrados nos locais tradicionais. Pretendemos demonstrar neste
trabalho que a busca de menores custos do trabalho e de relagbes mais flexiveis com a

novos investimentos produtivos.

No entanto, considerada a complexidade do objeto que propomos,
percebemos como imprescindivel para a discussdo a articulagio entre diferentes areas de
conhecimento. Por isto, além da sociologia e da economia, buscamos na engenharia ¢ na
geografia conceitos que instrumentalizassem nossa analise. Para a construgBo desta, a

dissertagdo esta estruturada em trés capitulos.

O primeiro capitulo se dedica a discussdo das maneiras como o trabalho
participa da determinacio da localizagiio de novas plantas, no setor automotivo,
especialmente em paises em desenvolvimento. Trataremos da mudanca na relagio entre
localizagdo industrial e relagdes de trabalho e emprego. Através da literatura vamos
debater as mudangas técnicas e organizacionais que permitiram as empresas, de alguns
ramos industriais, uma certa liberdade na localizagiio da produgdo. No caso do nosso

estudo, colocamos a indistria automobilistica no centro deste debate.

O segundo capitulo analisa as condi¢des mais gerais que presidiram a entrada
de novos investimentos neste setor, no Brasil, destacando a situagio do mercado de
automoveis, a reestruturagio produtiva em curso nas empresas ja instaladas e a chegada
dos novos concorrentes. Discutiremos as mudangas no setor automotivo, tanto no
segmento de montadoras como no de autopegas, que ajudaram a formar o contexto para a

chegada e instalacio das novas fabricas. Serdo objeto deste capitulo as informagOes a
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respeito da implantagdio destas novas fabricas, particularmente sobre o estado do Parana:
empresas que se instalaram montante investido, ano de inauguragdo, modelos a serem

produzidos e volume de emprego por fabrica.

No terceiro capitulo, apds discutirmos as recentes mudangas no mercado de
trabalho no setor, buscamos demonstrar as diferengas entre o perfil da méo-de-obra nas
areas tradicionais € o perfil nos novos espacos de produgdio. Desenvolveremos uma
comparagdo entre o perfil da forca de trabalho do pdlo automotivo ji constituido no
Brasil, no estado de S#o Paulo, e outro que estd se formando na regidio metropolitana de
Curitiba. Esta comparagdo sera feita a partir dos dados da RAIS (Relagdo Anual de
Informagdes Sociais) e do CAGED (Cadastro Geral de Empregados e Desligados) - bases

" de dados divulgadas pelo Ministério do Trabalho que se referem estritamente a0 emprego

formal com carteira assinada, o que corresponde a maioria dos empregados no setor

automotivo.

Para esta analise, definimos trés varidveis — a faixa etéria, o grau de
escolaridade e a faixa salarial dos trabalhadores — que serfio utilizadas para comparar o
perfil em ambas as areas, tradicionais e recentes. Analisaremos 0 comportamento destas
trés variaveis escolhidas para o periodo 1996 - 1999, utilizando os dados da RAIS para
1996 e do CAGED para 1997 a 1999. A partir dos dados da RAIS para 1996 sera possivel
delinear o perfil do estoque da forga de trabalho, das autopegas e das montadoras, com a
ressalva de que Parana, neste pericdo, contava com apenas uma montadora e poucas
empresas de autopecas. A partir do desenho do estoque langaremos m&o dos dados do
CAGED para, atraves do exame da movimentagio da mdo-de-obra, buscar identificar o
quanto o novo perfil que se configura nos novos espagos de produgio se aproxima ou
distancia daquele identificado através da RAIS, sempre tendo em vista as trés varigveis

consideradas.

Nossa pesquisa se preocupou em discutir a localizagdo das empresas,
enfocando os aspectos ligados ao trabalho e &s estratégias das empresas a ele
relacionadas. O tema dos incentivos fiscais nfo € o foco deste trabalho, apesar de ser uma
questdo chave na defini¢iio da localizagdo destas fabricas, ja foi discutido por autores
como Arbix e Pose (2000) e Cavalcanti e Prado (1998).



Ha um pressuposto implicito na selegdo do tema desta dissertagdo € de que o
trabalho ainda condiciona fortemente as possibilidades de localiza¢iio na induastria. Ao
buscar novos espagos de produgdo as empresas almejam, entre outros fatores, a redugio
de custos do trabalho € a construgdo de relagdes de trabalho mais “flexiveis”, utilizando-
se de modemos processos produtivos e novas técnicas de gestdo da forga de trabalho.
Nossa hipotese ¢ de que um dos resultados disto é a constituigio de um perfil
diferenciado da forca de trabalho nas novas regibes, se comparado aos locais tradicionais

de produgio automotiva no Brasil.






CAPITULO 1 - LOCALIZACAO E TRABALHO

INDUSTRIAL

Neste capitulo vamos retomar parte da literatura que trata da questfio da
localizagdo industrial e as relagdes desta com o trabalho. Através das abordagens de
diversos autores, vamos debater a mudanca que se da nesta relacdo, suas consequéncias
para a demanda por trabalho e como esta nova demanda afeta os condicionantes de
localizagdo das empresas do setor automotivo. Como no setor estudado a grande maioria
dos empregados € de trabalhadores diretamente ligados & producfio, estaremos, portanto,

tratando aqui do trabalho industrial formal.

1.1 ~ Transformagdes nc mundo do trabalho

O capitalismo ocidental tem sofrido, a partir do final dos anos 60, uma
mudanga radical de curso, se comparada as estruturas politicas e econémicas que se
firmaram nos anos seguintes & segunda Guerra Mundial. Boa parte das analises sobre a

nova realidade preocupa-se com a chamada internacionalizacdo de relacGes sociais e
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econbmicas, a qual vem ocorrendo em proporgSes nunca antes observadas. Na visdo de
Storper e Scott (1995), o sentido e a profundidade da internacionalizagdo devem ser
vistos como conseqiiéncia de estratégias que tém sido utilizadas para reorganizar

investimento, produgdo e trabalho.

Para além do interior das empresas, o padrio fordista moldou rela¢Ses sociais
fundadas na centralizagio dos meios de produgdo, na difusdo do consumo de massa, na
producio de objetos e prestagio de servigos padromizados. No espago interior das
empresas e da produgfo, as relages se fundaram na concentragfio do maximo de funcdes
produtivas e administrativas no mesmo lugar, na fragmentacdo e especializagio das
tarefas, sob rigido controle hierarquico (Chesnais, 1996).

No entanto, este modelo que depende de grandes estoques e de complexas
estruturas de pessoal € comunicacio, passa a dar lugar a limitagio ou eliminagio dos
tempos mortos através de agdes organizacionais, como Just in Time (JIT)' ou Kanbar’.
Sdo estabelecidas relagSes mais estaveis com fornecedores e clientes, principalmente com
relagdo a prazo e qualidade. Flexibilizagio dos processos de trabalho e de produgdo
passam a ser essenciais para fazer frente as variagdes do mercado, sem perdas e
desperdicios. Ao invés de concentrar em um mesmo lugar o maximo de fungdes
produtivas e de servigos, as empresas tendem a difundir diferentes niveis da produgio

para diferentes lugares (Harvey, 1997).

Esta nova concepg¢do de organizagdo dentro das empresas articula-se com
uma reorganizagfo internacional da produgdo e do trabalho. Com a diminui¢do das
barreiras nacionais e internacionais a circulagdo de capital, as empresas transnacionais
partem em busca de “ambientes econdmicos favoraveis”, como mercados, vantagens

salariais ou incentivos fiscais. (Chesnais, 1996).

Y Just in Time (JIT) ¢ a forma de administragio da produgdo na qual a matéria-prima e os estoques
intermedidrios sdo supridos no tempo exato ¢ na quantidade certa. Busca-se chegar no estoque zero através
da lnearizagio do fluxo da produgfio e de sistemas de visualizacio (Kanban). (Franzoi , 1997)

2 O termo Kanban se refere ao sistema visual de informacio, utilizado para administrar o J/T. Uma
série de cartdes ¢ ntilizada para indicar a quantidade de matéria-prima ou de pegas intermediarias a serem
produzidas para suprir a fase seguinte da produ¢io. Enquanto a produgdo nos moldes tradicionais se da
empurrada pelo estoque, baseada no planejamento a priori, 0 Kanban faz com que a producio seja puxada
pela demanda. (Idem)
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O setor automotivo tem sido um dos principais objetos de estudo referentes a
este movimento de internacionaliza¢do. Isto se deve, por um lado, aos seus
desdobramentos economicos, dada a amplitude alcangada por sua cadeia produtiva e, por
outro lado, aos seus desdobramentos sociais - como os sindicatos atuantes que se
formaram em torno das empresas do setor. Além disso, devido & sua continuada
capacidade de definir modelos para outros setores de organizagio industrial e relagdes de
trabalho, tem recebido a atengo de muitos estudos que buscam entender os diversos
aspectos da mudanga pela qual passa o mundo do trabalho. Apesar da mudanga estar
presente, com caracteristicas comuns, em todos os paises industrializados, € nos paises
em desenvolvimento, que esta tem apresentado malor diversidade de ritmo e
“profundidade, com resultados  também “distintos, "aié porque”as “estruturas de “controlé
social sdo menos fortes e consolidadas.

Freyssenet e Lung (1996) afirmam que:

A década de 1990 nio se caracteriza como um tempo de mera
continuidade da crise iniciada nos anos 1970, mas como uma nova era.
As coisas acontecem hoje como se, apos a reducdo das diferengas de
competitividade entre as montadoras e as fabricas de autopecas, todas
as empresas do setor automotivo procurassem um novo crescimento da
producdo para penetrar e voltar a disputar o mercado anteriormente
ocupado pelos seus concorrentes historicos.

Essa ofensiva ocorre no espago mundial em recomposi¢do, sob a
influéncia de quafro grandes processos, que podem ser até mesmo
contradildrios entre si, mas que exercem um maior Impacto na
industria automotiva, na medida em que se infensificam a natureza
mundial do processo de concorréncia. Sdo eles: a globalizacdo
Jinanceira; a liberalizacdo das trocas internacionais e a
desregulamentacdo; a constitui¢do de zonas econdmicas regionais em
torno dos trés polos da Triade’; e a emergéncia de novos paises
industrializados, em particular na Asia. (p.67)

O acirramento da concorréncia no setor, decorrente do processo de
internacionalizagdo, estd direcionando as empresas para escolhas tecnoldgicas e

organizacionais, as quais culminaram em profundas mudangas no processo produtivo €

* O conceito de Triade foi desenvolvido pelos académicos de gestdo de empresa das business
management schools americapas (Harvard e Coliumbia, especialmente) para designar os trés polos de
concentracio do poder econdmico a partir dos anos 1980: Estados Unidos, Japdo e Europa. (Freyssenet e
Lung (1996, p. 67)
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no processo de trabalho possibilitando, entre outros aspectos, um rearranjo da disposigio

espacial da industria.

1.2 — Disposicao espacial da industria

O movimento de internacionalizagio vem redefinindo tanto o espaco como as
modalidades de regulagfio econdmica. A “regifio” tem sido privilegiada como local de
observacio de fatores de competitividade. A especificidade territorial tormou-se uma
variave! determinante da reestruturagio produtiva®. Neste movimento, algumas areas tém
se destacado economicamente, especialmente na recepcio de investimentos. Isto nfo
significa que uma regifio seja melhor que outra, mas sim, que cumpre certas condigdes

demandadas pelo capital naquele momento.

Alguns autores tém defendido o papel dos distritos industriais no
desenvolvimento local e regional, especialmente: Piore e Sabel {1984} e Storper ¢ Scott
(1989). Piore e Sabel partem da idéia de uma transformagio radical devido a passagem de
um modelo de desenvolvimento industrial baseado na producdo em massa a uma nova
etapa, que seria o regime de acumulacio flexivel, baseado em tecnologias flexiveis, em
trabalhadores flexiveis e em novas formas de comunidades industriais (Amin e Robins,
1994).

Apesar da analise de Storper e Scott se aproximar deste esquema conceitual,
seus trabalhos sdo bastante influenciados pela escola regulacionista francesa. Estes
autores fazem uso da terminologia regulacionista para apontar a ruptura histérica ocorrida
com a crise do fordismo, simultaneamente como modo de regulagio ¢ modo de
acumulacdo. Amin e Robins {1994), ao criticar estes autores, apontam a sobreposi¢io da
terminologia regulacionista com conceitos neo-schumpeterianos e a teoria das ondas
longas. Para Amin e Robins (1994) os trabalhos dos autores acima citados filiam-se a
uma mesma perspectiva teorica onde podem ser apontadas diversas contradicles e
imprecisGes. Para Amin e Robins:

“0 que nela se promete é o fim da centralizacdo, da concentracdo, da
massificagdo, da standartizacdo, etc. Uma espécie de utopia

* Sobre este debate ver Benko e Lipietz, 1992.
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antifordista, caracterizada pela flexibilidade, pela diversidade e, em
termos espaciais, pelo localismo.(.)As nogbes de especializacdio
flexivel e de um novo regionalismo, ou localismo sdo evidentemente
aliciantes, e os seus atrativos sdo amplificados por um efeito de
propor¢io que deixa entrever a transformacdo radical de uma
sociedade de massa em comunidades flexiveis, e por um determinismo
tecnologico e institucional subjacente, que torna essa transformagdo
ndo so desejavel, mas necessdria e inevitavel. ”(p.79)

A sintese tedrica de Piore e Sabel baseia-se na oposi¢io entre o passado
“fordista” e o futuro “flexivel” idealizando a especializagdo flexivel e os distritos
industriais e satanizando o fordismo e a produgio em massa. No entanto, outros autores

consideram que novas e antigas formas de organizagio da produgdo possam conjugar-se

__para estabelecer divisSes espaciais do trabalho, que se entrecruzam de diversos modos,

em diversas épocas e em diversos locais’ (Amin e Robins, 1994). Estes autores nio vém
estas transformagdes simplesmente como a passagem de uma “era” para outra, mas

evolugdes que, de diversas maneiras, constituem uma extensdo das estruturas fordistas.
Segundo Amin e Robins(1994):

“0 processo de reestruturagdo atualmente em curso revela um
conjunto de estratégias espaciais dependentes de determinados
contextos, situagdes e equilibrio de poderes. Empresas diferentes
podem desenvolver esitratégias bem distintas, além disso, a nivel
diferentes. O contexto determina claramente qual a forma de ligacdo
intra e interorgamizacional mais apropriada:  integragcéo,
desintegracdo, quase-integragdo ou aliancas estratégicas.” (p.98)

O tema das mudancas nos padres de localizagdo da produgdo tem sido
discutido sob diferentes perspectivas. Uma das abordagens mais antigas e influentes,

relaciona os modelos ciclicos de maturidade do produto (Vernon, 1966) ou maturidade e

* Fm contraste com a visdo da especializagdo flexivel, Castells ¢ Henderson afirmam que: “A
evolugdo da economia intermacional, o crescimento espetacular das tecnologias de informagiio e de
comunicacio e a constituicio de poderosas organizagdes transnacionais ligadas por redes subordinadas ¢
descentralizadas, sio os fatores decisivos no processo que da sentido estretural a cada territdrio, pela
fungdo que este desempenha mum contexto mais amplo de operagdes independentes. Continuam certamente
a existir formas espaciais, visto que as sociedades e as economias se desenvolvemn em temritérios concretos
e de modo desigual pelo mundo fora. Mas, na 6ptica das organizacSes e dos interesses sociais dominantes,
a I6gica e a dinfimica do desenvolvimento territorial sfo cada vez mais a-espaciais.” (1987, p.7 apud Amin
¢ Robins, 1994)
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organizagdo da industria (Markusen, 1985) com as mudangas técnicas e locacionais da
producdo. Qutro enfoque é o da escola da regulagdo francesa, que relaciona mudangas
locacionais com a crise no regime de produgdo fordista. Segundo este enfoque, as
empresas incorporam novas etapas do trabalho na periferia, especialmente nos segmentos
menos qualificados do processo produtivo, estendendo a divisdo espacial do trabalho
(dentro de um pais ou entre paises), como resposta ao declinio das taxas de crescimento

da produtividade e ao aumento da resisténcia dos trabalhadores.

Em uma terceira abordagem, autores como Massey (1984), Storper e Walker

(1984) Frobel, Heinrichs ¢ Kreye (1980) véem a direcio da mudanca tecnologica e

locacional da indastria como dada pela dindmica da relacdo capital-trabalho. As

custos, sdo impelidas a alterar a natureza da produgio.

Para Shoenberger (1986), o acirramento da competicio no setor
automobilistico estaria impelindo as empresas para escolhas tecnologicas e
organizacionais que alterariam suas contingéncias locacionais. Ou seja, 0s meios através
dos quais as empresas se organizam para enfrentar a concorréncia alteram as
caracteristicas do processo produtivo e o padrio de utilizagdo da forga de trabaltho, que
passa a utilizar . trabalhadores menos especializados, porém, dotados de maior

flexibilidade para se adaptar as mudancgas, que passam a ser constantes.

1.3 — Mudangas no paradigma da produg@o, nas relagbes de trabalho e a
questéo da localizagdo

No paradigma taylorista-fordista, o capital buscava acumulagio e valorizagio
fundamentalmente pela da geracio de ganhos de produtividade alcangados basicamente
através de trés métodos: (1) produgio em massa (linha de producgio) e consumo em
massa, (2) aumento do controle sobre o processo de trabalho pela fragmentacio,
especializacdo e simplificagdo das tarefas e (3) redugiio dos custos do trabalho
maximizando a substituicdo de trabalho qualificado por tarefas mais simples. Para Frobel

et alli (1980), a pressio da competicio tornou a redugdo de custos salariais,
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especialmente pela fragmentaco e desqualificagfio, imperativo critico para a valorizagio

do capital.

Com a crise do paradigma taylorista-fordista, a partir de meados da década de
70, e o surgimento de diversas formas de gestdo da producdo, os imperativos da
acumulacdo podem ser alcancados atraves de outros meétodos que ndo apenas a
desqualificagdo e a fragmentacio. A automag3o microeletrdnica, os sistemas de
manufatura JIT, as mudangas na cultura das corporagdes, nas relagdes sociais de trabalho
¢ na participagdo nos resultados, so meios que nfo envolvem, necessariamente,
fragmentacdo e desqualificagio e estio sendo utilizados para elevar os ganhos de
produtividade, aumentar o controle sobre o trabalho e reduzir os custos do trabalho sem
~implicar, necessariamente, na fragmentacio e desqualificagio da forga de trabatho (Hill,
1987).

O aumento da mecanizagio, especialmente da automag¢do microeletronica, ao
mesmo tempo que reduz a demanda por trabalho, muda as caracteristicas deste, o que, por
sua vez, altera o célculo locacional da firma. A automacio microeletrdnica altera a forma
de intervengZo do trabalhador no processo produtivo. Uma vez libertadas da necessidade
de trabalhadores com conhecimentos especificos ou com experiéncia, as empresas est3o

livres para localizarem a producéo fora dos locais tradicionais.

O avango do setor de tecnologias de informacdo, intensivo em conhecimento,
tem se traduzido, especialmente nos paises da OCDE, na elevagdo do emprego
qualificado, apesar da queda registrada para o conjunto emprego industrial. O uso de
tecnologias de informacio resulta na necessidade de trabalhadores mais qualificados para
operar 0s novos equipamentos, tendo como resultado a elevagdo do namero de
trabalhadores com maior nivel de instrugdo. A difusfo de novas tecnologias agrega-se a
crescente utilizagdo de novas formas de organizagio do trabalho fortemente apoiadas na
intensificacdo do uso da forga de trabalho, exigindo, portanto, trabalhadores capazes de

envolverem-se ativamente na resolugio dos problemas relativos ao processo de produgcio.

As novas técnicas de produgdo modificam o perfil da médo-de-obra quanto ao
tipo de qualificagbes requeridas. Ao invés de se buscar no mercado trabalhadores com

qualificagfes técnico-especificas, valorizam-se, atualmente, aqueles trabalhadores que
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possuem uma ampla base de conhecimentos gerais, que lhes confere maior capacidade de
aprender continuamente, tornando-os mais adaptiveis as mudangas no processo
produtivo. Qutros tragos como habilidade para trabathar em equipe, capacidade de
resolver problemas e comprometimento com a empresa, também sdo aspectos muito

valorizados.

Por outro lado, decresce a importincia relativa da experténcia, enquanto a
escolaridade tem se tornado um pré-requisito cada vez mais solicitado para o ingresso no
emprego, seja pelas habilidades cognitivas que desenvolve, seja porque a seletividade do
sistema educacional trata de destacar os individuos com maior capacidade de absorgo de

novos conhecimentos. Isso permite a realocagio da produgfo longe dos locais

tradicionais, geralmente associados com altos saldrios e sindicatos atuantes, pois o

processo de trabalho passa a depender menos das experiéncias e dos conhecimentos

tacitos, somente adquiridos na linha de produgio (Novick e Buceta, 1997).

Na medida em que, o novo cenario da concorréncia deste setor impde a busca
constante por maneiras mais eficientes de produzir e, isto se dissemina ao longo da cadeia
setorial, se processam mudangas nos modos de trabalhar e, em conseqiiéncia, mudangas
nas qualificacdes e competéncias necessarias para um desempenho satisfatorio. A
-qualificagdo que antes era obtida no posto de trabalho, ¢ agora um complexo conjunto de
saberes que abarcam aspectos comportamentais, intelectuais e um melhoramento das

capacidades basicas (Novick e Buceta,1997).

O estrato de trabalhadores manuais qualificados estd localizado onde foi
formado: nas regi®es industriais tradicionais. No entanto, a importincia destes
trabalhadores tem declinado constantemente, devido as mudancas nos processos de
produgdo. Por isto, € raro que estes trabalhadores qualificados funcionem como um fator
de atragdo na localizacdio. A maioria dos novos investimentos nfo estid procurando o seu

tipo de qualificacfo.

Fatores de localizacdo se constituem — ¢ se transformam - através das
alteragBes nas demandas da tecnologia do processo produtivo e, particularmente, no caso
dos mercados de trabalho, através de um intenso processo social que se desenrola dentro

e fora das firmas. Estas mudangas nas tecnologias de produgfo “libertam” a inddstria da

14



necessidade de trabalhadores com qualificaces especificas ou com experiéncia no setor
automotivo. Esta liberdade vai além da liberdade de contratacio no mercado de trabalho,
ela confere as empresas uma certa liberdade geogréfica (Shoenberger, 1986). A evolugio
das tecnologias do processo produtivo e da gestdo do processo de trabalho estaria

favorecendo a volatilidade locacional do capital na indiistria automobilistica.

Contudo, os fatores de localizagdo ndo podem ser tomados como dados, é
preciso saber como, por que e quando, alguns fenémenos tornam-se atrativos geograficos
para a inddstria ou para um setor. A questio nfo esta no sucesso ou fracasso de uma
regido ou, na maior adequagfio desta ou daqguela area ao investimento industrial, mas sim

no fato de uma regidio oferecer certas condxg:oes que 0 capital procura naqueIe momento.

As firmas buscam fugir das deseconomias de aglomera;:ao associadas a detemnnadas
regides ja saturadas industrialmente, como: dificuldade de transporte, altos salarios e
forga de trabalho organizada. No entanto, nfio ¢ para qualquer lugar que estas empresas se
transferem. Ao mesmo tempo estas também buscam beneficiar-se de alguns dos efeitos
de aglomeragio instalando-se em regides que disponham de certos servigos (financeiros,
culturais), infraestrutura (aeroportos, transporte), de um mercado de trabalho,

proximidade do mercado consumidor e possiveis incentivos financeiros.

Ao contrario dos trabalhadores qualificados, com’ especializagGes técnicas
¢/ou longa experiéncia, trabalhadores com uma base mais geral de conhecimentos podem
ser mais facilmente encontrados, especialmente em locais (ou épocas) de altos indices de
desemprego. Porem, a questio nfo é apenas de disponibilidade de trabalho, mas também
de niveis salariais, potencial de controle, organizacdo e militincia da forga de trabalho.
Entre diversos paises e entre regibes de um mesmo pais, ocorre uma variagio espacial de
caracteristicas como niveis salariais, grau de forga de atuag@io dos sindicatos, niveis de
absenteismo, entre outros, pois, tais caracteristicas estdo relacionadas a historia das

relagOes de trabalho capitalistas de cada regido.

A industria automobilistica norte-americana tem uma longa tradi¢iio de
confrontacio entre trabalhadores e geréncia. Um ambiente ndo-sindicalizado tornou-se
um grande atrativo para as empresas, especialmente depois da experiéncia da General

Motors, em Lordstown. Uma nova fabrica desta montadora foi construida nesta cidade,
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que fica em uma regifio onde ja existiam outras fabricas de automéveis e uma grande
concentragio de trabalhadores sindicalizados. Uma série de greves, em resposta a
reorganizagdes do processo de trabalho, as quais provocaram diminui¢io de 700 postos
de trabalho, rendeu aos trabalhadores daquela fibrica a reputac@io de "jovens militantes
hippies". Embora esta fosse uma das plantas de mais alta produtividade da GM, os
gerentes passaram a evitar os riscos associados a forga de trabatho militante (Rubeinstein,
1986).

Segundo Rubenstein (1986), este € o case de muitas plantas construidas nos

EUA, a partir do fim dos anos 70. Apesar de diversas fabricas terem se instalado em
iocazs onde o empregados receberiam salarios equlvalentes i medla americana, O seu
.' trunfo estava na m'é'iidi' “docilidade” da forc;a de trabalho, Mesmo em aigumas plantas em
que os trabathadores sendo sindicalizados, a sua receptividade a influéncia dos sindicatos

€ra menof.

Analisando as mudancas espaciais das montadoras nos EUA, o autor afirma
que existem dois tipos de custos geograficos envolvidos na sele¢io de uma localizagdo
para uma determinada planta: "Custos de Localizagio" e "Custos do Local"®. O primeiro
esta relacionado ao transporte de material para dentro e para fora da fabrica. A intengio
das firmas € minimizar os custos de entrada de insumos e de saida de produtos finais. A
localizagdo otima depende entdo dos custos relativos dos inpuls e outpuis necessarios ao
funcionamento da planta. Os "Custos do Local", por sua vez, resultam da operagdo sob as
condi¢Bes especificas de uma determinada localidade. Alguns exemplos destas condigdes

especificas sdo o custo da terra, do trabalho, da energia e os impostos.

Apbs uma onda dispersiva nas décadas anteriores, Rubenstein afirma que, na
década de 80, os “Custos de Localizagio” levaram as montadoras americanas de volta ao
meio-oeste dos EUA. Tal fato promoveu uma reorganizagdo da distribuicdo espacial das
empresas na regido, pois 0s novos investimentos buscaram instalar-se fora das areas
tradicionalmente associadas & produgdo de automoveis, escapando dos altos custos da
mao-de-obra e dos sindicatos. As montadoras se instalaram em locais ao sul destas

regides, em pequenas cidades, em sua maioria de tradicio rural. A este movimento

6. No original em inglés: Situation Costs e Site Costs (Rubenstein, 1986, p.9).
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seguiu-se o das empresas de autopegas, que comecaram a se instalar nestas areas também
em busca de menores custos e forca de trabalho mais maleavel. No entanto, dada a
relacio de forcas dentro da cadeia, podemos supor que houve grande pressio das
montadoras para que as autopegas as “seguissem”, contribuindo para diminuir os custos

dos insumos.

Na ponderacio dos Custos Locais, o trabalho tornou-se crucial na
determinacfo dos "locais &timos"” para instalagdo das autopegas americanas. Em meados
da década de 80, muitas comegaram a se instalar no norte do México, estimuladas pelo

baixo custo do trabalho e pelas vantagens oferecidas pelo governo mexicano. Este

montadoras como autopegas, utilizaram a estratégia de localizar operacGes diferentes em
diferentes regides. As tarefas que exigiam maior especializagfio ficaram na regifo
tradicional dos Grandes Lagos, enquanto aquelas que exigiam menos especializa¢io

foram levadas para os locais com menores custos salariais.

No entanto, a partir de meados da década de 1980, a concorréncia com as
montadoras estrangeiras, especialmente as japonesas, a implantagio do NAFTA e as
facilidades garantidas pelo governo mexicano, levaram as montadoras americanas a
~ localizar fabricas no norte do México. Estas fabricas, que foram instaladas para atender o
mercado americano, representavam o que havia de mais avangado em tecnologia e

organizacdo de processo nas empresas.

Na secdo seguinte abordaremos o tema da instalagio de fabricas de alta
tecnologia nos paises em desenvolvimento, relacionando a tecnologia utilizada no

processo de produgdo com a utilizagio da mio-de-obra.

1.4 Fabricas high tech nos paises em desenvolvimento

A possibilidade dos paises em desenvolvimento, come México e Brasil
embarcarem na modemnizagdo tecnologica baseada na automacgio microeletrdnica é
contestada por alguns pesquisadores (Kaplisnk 1982, Rada 1982). Para estes autores, as
novas tecnologias seriam mais apropriadas para o ambiente produtivo dos paises

desenvolvidos, de modo que as empresas multinacionais estariam pouco inclinadas a
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investir na periferia, o que impediria que estes paises recebessem investimentos em

fabricas de alta tecnologia.

Ainda segundo esta perspectiva, a economia potencial de trabalho
proporcionada pelas novas tecnologias, afetaria profundamente a principal vantagem
comparativa dos paises em desenvolvimento, a mdo-de-obra barata. Além disso, o
aumento de competitividade dos paises desenvolvidos ndo poderia ter resposta, pois os
paises menos desenvolvidos ndo poderiam utilizar as novas tecnologias por falta das
qualificagbes (sk#/ls) necessarias para lidar com estas e por falta das necessarias conexdes

entre fornecedores, localizados nos paises desenvolvidos, e usuarios da tecnologia.

.. No entanto, os resultados de alguns dos paises em desenvolvimento (Brasil, . .

Coréia do Sul, Taiwan), especialmente na exportagdo de manufaturados, contrariou estas
previsdes. Em graus variados de velocidade e intensidade, os NICs (Newly Industrialized
Countries) passaram, nas décadas de 1980 e 1990, por processos de modernizacio do seu
parque industrial. As mudangas tém se baseado, essencialmente, em modelos adotados
nos paises desenvolvidos, na tecnologia de informagdo e nas técnicas japonesas de
gerenciamento (Quadros, 1993a). O ambiente ndo se revelou avesso a introdugiio das
novas tecnologias e o problema da distdncia do fornecedor foi resolvido, em parte, pelo
desenvolvimento da producdo local de bens de capital baseados na microeletrénica e por

importagSes.

Contudo, € preciso destacar também a importincia dos custos do capital nos
paises em desenvolvimento, criando outra barreira para difusio de novas maquinas e
novas tecnologias. O volume de capital a ser investido ¢ muito alto para as firmas locais.
Os empréstimos s3o muito caros, devido aos altos juros geralmente praticados nestas
economias. Além disso, o prego dos bens de capital sdo altos se comparados aos pregos
internacionais. Isto pode ocorrer, principalmente, devido a politica protecionista praticada

em grande parte dos NICs.

Diferentemente do que ocorre nos paises desenvolvidos, a estrutura de precos
relativos nos NICs ndo contribui para uma difusfo rapida das tecnologias de automagio
intensivas em capital. M@o-de-obra barata e altos custos de capital contribuem para tornar

a automagio menos atrativa nas decisbes de investimento, se considerado o fator prego.
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No entanto, o aspecto mais importante € a combina¢fo entre o baixo custo da mio-de-
obra e a grande flexibilidade da forga de trabalho nos NICs. {Quadros, 1993a)

Paises com menor custo de trabalho, como o Brasil, apresentam menores
indices de automacgdio. Enquanto paises com custos de trabalho mais altos apresentam
maiores indices de automacdo. Krafcik (1989) explica esta relagio argumentando que
plantas em NICs, operando em ambiente de baixos salarios, procuram otimizar suas
estruturas de custos mantendo a automacdo em niveis mais baixos. O autor observa
porém, uma diferenca entre os NICs asidticos e os latino-americanos, particularmente
entre Brasil e Coréia. O aumento das taxas salariais na Coréia explica, em parte, o maior
nivel de difusdo da automago neste pais, se comparado ao Brasil.

Para Quadros (1993b), no Brasil, as empresas utilizam uma forma de
automacdo seletiva. Segundo o autor, em geral, a automacgfo ¢ implantada somente nas
opera¢Bes cruciais para garantir a qualidade do produto e para manter o ritmo rapido da
produgdo, evitando engargalamentos. Desta maneira, as empresas mantém o nivel de
qualidade do produto, sem perder a vantagens do baixo custo da mio-de-obra. No
entanto, as inovagdes organizacionais implantadas pelas empresas, a partir de meados da
década de 1980, geralmente inspiradas nas técnicas japonesas de organizac¢do, como Tofal

Quality Control ({TQC) e JIT exigem um certo nivel maior de participacdo do trabalhador.

Estudando o caso de duas fabricas de montadoras americanas de orientagio
exportadora instaladas no México, Shaiken (1990) afirma que processos de produgio
avangados podem ser transferidos com sucesso para os NICs. O seu argumento € que,
apesar destes paises serem mais pobres em termos de infra-estrutura industrial e de
experiéncia da forga de trabalho, a geréncia consegue uma flexibilidade quase ilimitada

no uso da mio-de-obra, um aspecto crucial na adogdo das novas tecnologias.

Este seria o ponto de mudanga na vantagem comparativa. Em plantas
automatizadas, intensivas em capital, fica reduzida a importincia de baixos salarios.
Porém, a pesquisa de Shaiken apontou que, em termos de redugio de custos do trabalho,
sdo menos importantes os baixos salarios, do que a flexibilidade possibilitada pela maior
liberdade de cimbios no processo de produglio, e consequentemente, no processo de

trabalho. A mudanca estd associada a alterag@o na estratégia das montadoras - americanas
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desenvolvidos.

no caso deste estudo - de integrar as subsididrias nos paises em desenvolvimento
(especialmente 0 México) em seu processo de produgio global. Shaiken (1990} conclui
que plantas high tech, com orientaciio exportadora, se espalhariam pelos NICs em um

futuro proximo.

Apesar da importdncia das conclusGes de Shaiken, estas nfo sdo
representativas a ponto de se ter um quadro completo da difusdo da automagfio nos paises
em desenvolvimento. A despeito da incorporagic de algumas plantas bastante
automatizadas, as evidéncias sio de que nos NICs, as novas tecnologias tém sido

adotadas em menor extensio e de maneira mais seletiva, do que nos paises

A tecnologia aplicada nas novas plantas nfo ¢ estritamente igual aquela
utilizada nos paises desenvolvidos porque, para alguns tipos de processos, a elevagdo do
custo final do produto causada pelo alto custo da tecnologia, inviabiliza a instalagio de
méaquinas mais modernas. No entanto, n3o podemos esquecer a importdncia das
vantagens oferecidas pela combinacgio entre a mdo-de-obra barata e maleavel dos NICs ¢

as novas tecnologias.

Observando as maquiladoras’ no México, Marques-Pereira (1998) afirma

: qﬁ'e'; o

“O que estd portanto em jogo na flexibilidade do trabalho ndo é
simplesmente uma reorganizaglio da produgdo que reduza custos, as
perdas ou defeitos, ou que permita acompanhar mais de perfo a
demanda, mas igualmente uma nova interacdo enire esses diversos
mecanismos reguladores. © (p.68)

Segundo Marques-Pereira (1998), as altas taxas de rotatividade nestas
empresas ndo impedem o trabalho em equipe, programas de qualidade e de
produtividade. A rotatividade € desejada pelos empregadores, pois, além de funcionar no

sentido de aumentar a capacidade de ajuste maximo as oscilagGes da demanda e sustentar

7 Maguiladoras ¢ a denominagio utilizada para designar as fibricas que se instalaram na fronteira
norte do México. Estas fibricas, em sua maioria, se limitam a montar produtos que serfo vendidos ao
mercado americano, utilizando em geral, pegas produzidas em outros paises. (Marques-Pereira, 1998).
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o ritmo acelerado da cadeia produtiva, traduz a interagfo social reguladora do mercado de

trabalho, que € aceita com naturalidade por empregados e sindicatos.

Os gerentes entrevistados por Shaiken (1990) enfatizaram cinco fatores que
foram decisivos para o sucesso da planta. Os dois primeiros provéem do contexto
tecnologico para a operagdo das plantas: um produto “bem desenhado” € um processo de
produgdo bem conhecido. Os outros trés fatores sdo sociais e organizacionais: forga de

trabalho de alta qualidade, bom treinamento e énfase nos times de produgio.

Esta situagio € particular de uma determinada regido do México mas,
demonstra a capacidade que as empresas adquirem para fazer livre uso da méio-de-obra.

No norte mexicano, as montadoras americanas conseguem manter a produtividade sem

estabilizacdo da mdo-de-obra, 0 que € incomum nas regides tradicionais.

A mudanga para o norte do México ofereceu uma oportunidade para as
empresas redefinirem as relagdes de trabalho nas novas plantas. Por um lado, as empresas
foram capazes de reduzir niveis salariais e diminuir beneficios relacionados ao tempo de
servico escolhendo areas de baixos salarios e contratando novos trabalhadores. Por outro
lado, as empresas conseguiram também limitar a influéncia dos sindicatos no processo de

produg#o.

Os contratos de trabalho assinados com os filiados da CTM?® garantiram aos
gerentes grande flexibilidade no uso da mio-de-obra, restringindo a participagio dos
sindicatos na resolugéo das questdes cotidianas. O sindicato foi alijado de decisGes dentro
do processo de producio. Muitas questSes geralmente cobertas em contrato, passaram a

ser decididas pelos grupos de trabalho.

As relagbes industriais nessas plantas consistem em trés elementos inter-
relacionados: (1) um acordo de trabalho que garante flexibilidade gerencial, (2) uma
forma de organizacfio da forca de trabalho baseada nos grupos de trabalho e na rotagio

dos postos e (3) um constante processo de recrutamento e selegio (Shaiken, 1990).

Embora possamos tomar as experiéncias mexicana e americana no setor como

referéncias, sio apenas exemplos de dispersfo geografica no setor automotivo em busca
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de diferentes relagdes com a forga de trabalho. Nio podemos tragar um paralelo entre

estas e a situagdo que pretendemos analisar no Brasil.

No México, as empresas se instalaram dentro de uma estratégia do governo
daquele pais, desde a década de 1980, de atrair empresas para a regido norte. Esta
estratégia se beneficiou da necessidade das montadoras americanas de reduzir custos para
enfrentar a concorréncia internacional, especialmente as montadoras japonesas. As
fabricas sdo quase totalmente direcionadas ao mercado americano, enquanto as antigas
fabricas do centro do México, mais atrasadas tecnologicamente, continuam servindo o
mercado interno. Isto significa um tipo de inser¢fio de um pais em desenvolvimento no
cenario da produgio do setor automotivo mundial que dificilmente poderd se repetir
(Castlilol999) e . e

1.5 Localizacéo e trabalho industrial

Neste capitulo retomamos parte da literatura que trata da questio da
localizacdo industrial e as relagdes desta com o trabalho. Afravés das abordagens de
diversos autores, vimos como a mudanga mais geral que o capitalismo ocidental atravessa
atualmente afeta a produgio ¢ a demanda por trabalho e como esta nova demanda se

articula com os condicionantes de localizagdo das empresas do setor automotivo.

O uso de novas tecnologias, de comunicagiio e de produgfo, associadas a
novas técnicas de gestdo da produgdo e do trabalho, aliadas a diminuic3o ou a retirada
completa das barreiras de a livre circulagdo de capitais entre paises e dentro dos paises,
cria condicfes para que as empresas busquem alternativas espaciais para a instalagio das

fabricas.

A partir de meados dos anos 80 e com prosseguimento nos anos 90, vérios
estudos apontaram, para a existéncia de significativas mudangas no processo produtivo,
que incluiam desde o crescente uso de novas tecnologias até a difus3o de novas formas de
organizacdo do trabalho e da produgfio, com implicagdes para a gestdo da forca de

trabalho. Tais mudangas alteraram nfo apenas o conteido do trabalho, mas também as

8. Esta ¢ a central de trabalhadores mexicana que assina 0s contratos coletivos de trabatho ¢ fornece
os trabalhadores, para as Maquiladoras da fronteira norte do México..
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qualificagGes exigidas dos trabalhadores. Antes o trabalhador deveria ter conhecimentos e
habilidades suficientes para realizar a sua fun¢do. O novo perfil que paulatinamente se
consolida é o de um trabalhador polivalente que domine uma familia de tarefas conexas,
com flexibilidade para desempenhar diferentes tarefas, capacidade de resolver com
relativa autonomia problemas que surgem no decorrer da atividade, habilidade para
trabalhar em equipe e uma atitude de comprometimento para com os objetivos da
empresa. Este tipo de empregado esta, geralmente, associado a trabalthadores com niveis

de escolaridade mais elevados.

Os novos padrdes de organizaco do trabalho e da produgio tém apontado

para a 1mportan01a estrateglca de contar com uma forga de trabalho com escolaridade
adequada, que possua capamdade de aprender contmuamente de assimilar mfcrmagoes
novas e, acima de tudo, saber busca-las e transforma-las de modo a utilizar os novos

conhecimentos para melhorar seu trabalho.

Se o processo produtivo ndo depende mais da experiéncia ¢ de certas
qualificacGes obtidas ao longo do tempo na linha de produgio, as empresas podem buscar
alternativas espaciais fora das regides tradicionalmente associadas ao setor automotivo.
Em busca de menores custos salariais ou uma for¢a de trabalho mais maleavel as
empresas tém buscado estas alternativas dentro do espago nacional, como no caso do
mercado americano, nos anos 1980, ou em paises em desenvolvimento, como no caso

mexicano, nos anos 1990,

Evidenciada a maneira como o trabalho participa da determinagdo da
localizagio das empresas no setor automotivo no primeiro capitulo, discutiremos no
segundo capitulo as condiges nas quais os recentes investimentos no setor chegaram ao
Brasil. Através do entendimento destas condi¢Bes poderemos ressaltar a importéncia do
fator trabalho na localizagdo das novas fabricas no caso brasileiro € as consequéncias

disto para o perfil dos seus empregados.
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CAPITULO 2 - REESTRUTURACAO PRODUTIVA EM
CURSO NO BRASIL

Embora possamos tomar as experiéncias mexicana € americana como
referéncias que devem ser consideradas, podemos tracar apenas um paralelo entre estas
situagOes € o caso brasileiro. Afinal, a tradigio do setor automotivo nacional apresenta
especificidades proprias a serem destacadas. As transformagbes econdmicas € sociais
atravessadas pelo pais, nos anos 1990, séo elementos chave para entendermos a chegada

dos novos investimentos no setor automotivo e a determinag@o da sua localizagio.

2.1 Industria automobilistica no Brasil

Apesar de ja contar com uma certa diversidade de operacdes de montagem de
automoveis desde o inicio do século, ¢ a partir da segunda metade dos anos 1950, com a
entrada dos grupos GM, Ford e Volkswagem, que o Brasil passa a contar efetivamente
com fébricas com capacidade de produzir a maior parte dos componentes de um veiculo.
Nesse momento, a estratégia estatal de desenvolvimento por substituigdo de importagdes,

beneficiou-se do aumento da competi¢do internacional da indistria, decorrente do




crescimento das empresas européias. A combinagio de fechamento de mercado e
incentivos fiscais foi extremamente eficiente no sentido consolidar a implantagio do

setor, culminando com a instalag@o da Fiat, j& na década de 1970. (Cardoso, 1999)

No entanto, essa mesma combinagfio acabou por delimitar o escopo de
renovagdo tecnoldgica do setor automotivo no pais ao longo do tempe. Sem estarem
pressionadas pela competigio internacional, as montadoras podiam arbitrar pregos de
forma cartelizada, sem adotar estratégias agressivas de mercado. O padrio de baixo
investimento se manteria, tanto em montadoras como em autopegas, apenas com leves
mudangas na década de 1980. A crise econdmica dessa década empurra as empresas para
um ajuste defensivo. Investimentos em qualidade sfio realizados visando aumentar a
 penetragdo externa de parte da produgfo nacional, como uma opgio ao mercado interno
desaquecido, sem, no entanto, representar um redirecionamento para as exportagdes.
(Cardoso, 1999)

Algumas condigdes facilitaram a concentragio de investimentos automotivos
no ABC, nos anos 50 ¢ 60: a fragil infra-estrutura rodoviaria e ferroviaria, a concentracgio
do mercado consumidor e a presenca de trabalho qualificado na regifo sudeste. No
entanto, o desenvolvimento do pais reverteu parte destas condigdes, melhorando a infra-
estrutura de estradas e das cidades, especialmente em direcBo ao sul. Os niveis

educacionais da populagio em geral se elevaram bastante, em quase todo o pais.

No entanto, o desenvolvimento acelerado do pais também trouxe a
degradagio da infra~estrutura na regifo metropolitana de S3o Paulo, a elevagio do custo
do trabalho e 0 surgimento e fortalecimento da organizacio dos sindicatos no ramo metal-
mecénico, especialmente no ABC. Estes elementos passaram a gerar uma série de custos
e enrijecimentos para as empresas, dos quais boa parte dos investimentos recentes do
setor automotivo “fugiu”. (Ramalho, 2000)

A década de 1990 se inicia com expectativas negativas para o setor (Quadros,
1993b). A abertura comercial indiscriminada aliada a falta de competitividade estrutural
da indhstria nacional colocou como perspectiva o desmantelamento do parque
automotivo brasileiro. Porém, segundo Cardoso (1999), dois fatos concorreram para a

inversio destas expectativas: o Acordo das Montadoras nas Cimaras Setoriais atenuou os
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efeitos da abertura comercial ¢ as medidas do Regime Automotivo, de 1995 e 1996,

retomaram a protegdo para o segmento montador, em detrimento do setor fornecedor.

A frustragio das perspectivas negativas do inicio da década trouxe consigo o
acirramento da concorréncia entre as empresas ja instaladas e a concomréncia das que
estavam chegando. Combinada ao aprofundamento da integracdo regional com ©
Mercosul, isto obrigou as montadoras a acelerar os planos de langamento de novos

modelos, reduzindo a defasagem tecnoldgica com relagdo a produgio internacional.

2.2 Mudangas no setor industrial brasileiro

“Nas décadas de 80 ¢ 90 os paises da América Latina sofreram profiindas
transformagGes, associadas ao processo internacional de reestruturagido produtiva.
Destacam-se sobretudo a difusfio de inovagGes tecnologicas e organizacionais nos mais
diversos setores e cadeias produtivas, a reorganizagio dos mercados, da produgio e do
trabalho. Ligado as estas transformacOes, verifica-se um intenso processo de
reorganizagdo do trabalho e de elevagio da produtividade, com consequéncias para o
volume e a estrutura do emprego, o perfil e hierarquizagio das qualificagdes e os padroes
de gestdo da forca de trabalho. Autores como Gitahy e Bresciani (1998) tém afirmado
que:

“Estas inovacbes apontam para a constituicdo de um novo paradigma
de organizacdo industrial qualitativamente distinto do modelo
taylorista-fordista, que se difunde a partir da Segunda Revolugéo
Industrial. (..) Este processo estaria entGo induzindo movimentos

simultdneos de destrui¢do/reconstrucdo das relagbes produtivas
tradicionais.” (p.4)

A partir do inicio da década de 90, a economia brasileira, especialmente o
setor industrial, vem passando por um amplo conjunto de transformagdes associadas ao
processo de modernizagdo e reestruturagio produtiva. Esse processo é caracterizado pela
introdugio de novos produtos e técnicas modernas de produgdo. O processo de abertura
da economia expds as empresas a competicio internacional, revelando, principalmente na

industria, necessidades urgentes de melhoria nos padrdes de qualidade, produtividade e
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competitividade das empresas nacionais. A dindmica desta reestruturagfio se intensifica a

partir de 1994, com a estabiliza¢io econdmica e a retomada dos investimentos.

Reagindo ao novo ambiente competitivo uma parcela considerdvel das
empresas ingressou em um rapido processo de reestruturag@o, introduzindo novas
tecnologias e, principalmente, novas formas de organizagio do trabalho. Estas foram as
estratégias privilegiadas de racionalizagio da produgio e melhoria do desempenho

competitivo.

A despeito da instabilidade por que passou a economia brasileira na década
de 80 e no inicio da década de 90, a relativa estabilidade politica e econdmica entre 1994

e 1998, atraiu investimentos para o pais. Isto associado a um aumento real da demanda

interna e ao horizonte de mercado apontado pelo Mercosul, fez com que novas empresas
se instalassem no Brasil, buscando ocupar espago no mercado interno brasileiro,
especialmente no setor automobilistico. Podemos ver na tabela 2.1 o crescimento das

vendas e da produggo no Brasil.

Tabela 2.1 - Produciio e vendas (producio nacional) de autoveiculos, Brasil: 1985/1999

Ano Vendas Produgido
1985 763.180 966.708

1986 866.728 1.056.332

...... . 198'}! L. L. 580’085 - P . 9200’?1 [P

1988 747.716 1.068.756
1989 761.625 1.013.332
1990 712,626 914 466

1991 770.936 960.044

1992 740.325 1.073.761
1993 1.061.467 1.391.366
1994 1.206.823 1.581.389
1995 1.359.332 1.629.008
1996 1.506.783 1.304.328
1997 1.640.683 2.067.452
1998 1.187.049 1.585.630
1999 1.073.661 1.343.633

Fonte: Anfavea

Segundo Quadros et alli (1997), o principal fator desencadeador da retomada
das movimenta¢Bes no setor tem sido o atingimento de um volume de produgio
considerado critico para o investimento. O crescimento do mercado interno foi

possibilitado pela redugfio da carga tributaria sobre o consumo e a transi¢io para a
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estabilidade econdmica, associada a recomposi¢do do crédito ao consumidor. Somado a
isso, a unificagio dos mercados brasileiro e argentino, colocou, para as montadoras ¢ as
autopegas, a perspectiva regional, permitindo que estas avaliassem seus investimentos
tendo como alvo o mercado consumidor dos dois paises. O crescimento do mercado, sob
estimulos & especializagio em segmentos de maior volume de comercializacfio
(automdveis compactos e subcompactos), criou as condigSes para que a produgdo

automobilistica superasse um problema estrutural chave: as baixas escalas de produgfio.

A partir de 1995 o governo explicita, através do Regime Automotivo (RA)
brasileiro, seu interesse em expandir a base produtora no pais, ac mesmo tempo que

limitava a participa¢8o de veiculos importados no mercado interno. Entre 1995 e 2000,

 um montante superior a US$ 14 bilhdes de dolares foi investido nfo apenas na

modernizacio das fabricas e linhas ja existentes, mas principalmente na construgio de

novas fabricas, tanto dos competidores tradicionais, como de novos entrantes’.

Para Quadros et alli (2000), estes investimentos e¢ a entrada de novas
montadoras incrementaram a concorréncia e elevaram a capacidade instalada de maneira
substancial, impondo mudangas na estrutura do mercado, na base produtiva e na dinfmica
tecnologica do setor. No entanto, a pesquisa realizada por estes autores apontou outra
consequéncia:

“A maior parte das fabricas, seguidas pelos seus fornecedores que se
instalaram no Brasil para atender a exigéncias de follow-sourcing de
seus clientes, deram inicio ao redesenho da geografia do setor

automobilistico no pais, com o desenvolvimento dos polos produtivos
no Rio Grande do Sul, no Parana e no Rio de Janeiro™. (p.102)

O crescimento do mercado interno de automodvels, em um momento de
estagnacdo dos mercados tradicionais (EUA, Japdo e Europa), colocou o Brasil em uma
posigido estratégica para as multinacionais do setor. O potencial do Mercosul e as
vantagens fiscais oferecidas, tanto pelo Regime Automotivo implantado pelo governo
federal, como pelos incentivos dados por governos estaduais e municipais, formaram um
conjunto de fortes atrativos para a vinda de novas empresas. Segundo Abreu e Ramalho
(2000), o modelo de atragdo de investimentos externos implantado com o “novo regime

automotivo”, em todo o pais envolveu “renuncia fiscal, investimento estatal em
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infraestrutura, emprestimos generosos e doagio de enormes 4reas para a construgio de
fabricas” (p.20). Os autores apontam, no processo de negociagdo analisado em sua
pesquisa, uma notavel interferéncia do governo estadual em termos de aporte de recursos
proprios ou de busca de recursos federais. No entanto, apontam também pouca ou
nenhuma possibilidade de interferéncia decisiva do municipio na negociagdo. A cidade
ndo escolheu, foi escolhida devido a sua posi¢io geografica privilegiada com relacio aos
principais mercados consumidores, a mio-de-obra barata e aos incentivos oferecidos pelo

estado.

A oferta de incentivos fiscais se destacou como a principal arma utilizada

pelos governos regionais, na disputa pela preferéncia do investimento das montadoras.

localizagdio dos novos investimentos, tanto das novas empresas (new commers) quanto
das novas planias das marcas que j& atuavam no pais. Apesar das empresas terem se
mantido nas regides Sul e Sudeste, 0 novo mapa do setor automotivo brasileiro mostra

um movimento explicito de busca de alternativas de localizagéo fora do ABC paulista.

Das quatro grandes montadoras de carros que ja atuavam no Brasil desde as
décadas de 1950 e 1960, trés tém suas principais fabricas em S&o Paulo, na regido do
- ABC.-Segundo-dados-da RAIS; o-estado de Sdo Paulo; respondia, até 1997, por cerca de-

70% dos empregos no setor automotivo no pais.

No entanto, j& em meados dos anos 1980, o setor apresentava evidéncias de
desconcentragio dentro do estado de S3o Paulo. O primeiro movimento foi em direc¢io ao
Vale do Paraiba, onde a General Motors construiu um fabrica em Sdo José dos Campos e
a Volkswagem em Taubaté. Ja nos anos 1990, a Volkswagem construiu uma fabrica de
motores em Sdo Carlos, a General Motors instalou um entreposto de pegas em Sorocaba e

algumas fabricas de autopecas fixaram-se na regido de Campinas.

O quadro de concentragio do setor comeca ser seriamente alterado a partir da
segunda metade da década de 1990. Cinco novas empresas comegaram a atuar no Brasil,

elevando para nove o mimero de montadoras de automéveis e comerciais leves. Destas, a

® Dados da ANFAVEA
19 Ver Arbix e Rodriguez-Pose (1999)
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Land Rover foi a Gnica a se instalar na regifo do ABC paulista. A Honda construiu sua
fabrica em Sumaré e a Tovota em Indaiatuba, ambas no interior de S&o Paulo ¢ a
Mercedes-Benz instalou-se em Juiz de Fora, Minas Gerais. O estado do Parand recebeu a
fabrica da Chrysler em Campo Largo e da Renault em S3o José dos Pinhais. Também em
Sdo José dos Pinhais, a Volkswagem iniciou a producgio do Golf e do Audi. A GM
iniciou a produc¢do em Gravatai, no Rio Grande do Sul, no segundo semestre de 2000 e a
Ford anunciou, no segundo semestre de 1999 a intengio de construir sua nova fabrica em
Camagari, na Bahia.

E certo que os incentivos fiscais foram cruciais na determinagdo final da
localizagdo das fabricas, porém ndo se pode atribuir somente aos incentivos a “fuga”"!
" das montadoras do ABC, tornando importante analisar outros aspectos que concorreram
para a nova configuragio do setor'”. Tendo em vista determinadas estratégias das
empresas que visam estabelecer novas relacdes tanto com fornecedores como com
trabalhadores, a analise desta dispersdo espacial pela Otica do trabalho pode ser um

caminho proficuo.

Nossa intengdo neste estudo é investigar um novo perfil de trabalhadores que
estaria sugindo no Parand, no setor automotivo. Consideramos que a variavel trabaltho
jogou um papel fundamental na definicdo dos novos espagos de produgio do setor no
pais: primeiro como razio fundamental para as empresas ndo se instalarem no ABC;

segundo como fator limitante dos locais passiveis de absorverem os novos investimentos.

Os incentivos fiscais concedidos pelos estados (¢ mesmo pelo governo
federal) prestaram-se para a defini¢io da localizagio exata das novas fabricas, pois
previamente estava definido que estas viriam para o Brasil, mas nfio seria para o ABC.
Segundo Arbix e Pose (1999), as empresas jogaram com as administragdes estaduais

fazendo uma espécie de leildo para se extrair o maximo possivel de vantagens.

Isto vai ao encontro das observagdes de Amin e Robins (1994) que apontam a

existéncia de

11 Ramatho {(1998) p.2
12 O papel dos incentivos na instalagio destas fibricas ja foi arduamente analisado por
pesquisadores como Arbix ¢ Rodriguez-Pose (1999) e Cavalcanti e Prado (1998).
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“..todo um conjunto de trabalho que encaram as transformactes
atualmente em curso como uma ameaga para as localidades, na medida
em estas se véem fragmentadas, integradas e submetidas a forcas
internacionais sobre as quais ndo tem qualquer poder, tornando-se
assim joguetes de uma concorréncia inter-regional cada vez mais

feroz.” (p.99)
NZo podemos nos esquecer que o Brasil langa seu Regime Automotivo em

1995, entre outras razdes, visando atrair investimentos que poderiam se dirigir para a
Argentina, que ja dispunha de um regime desde 1991. Arbix e Pose (1999) afirmam que a
maioria das novas fabricas buscou locais fora do estado de SHo Paulo, visando menor

custo da forca de trabalho, infraestrutura e menor pressgo sindical

estados; estes apenas reforcaram a determinacdo das empresas de se instalarem fora da
Regido Metropolitana de S&o Paulo ou mesmo fora do estado de Sdo Paulo. Assim como
ja existia a definicdo de regiGes preferenciais, que levariam em conta a proximidade com
fornecedores e com o mercado consumidor, representado principalmente pelo sul-sudeste

brasileiro e demais paises do Mercosul.

Estas empresas n3o s¢ instalariam em qualquer lugar. Apesar da intengio de
fugir das “deseconomias de aglomeragdo” associadas ac centro tradicional do setor
automotivo, as empresas ndo podiam deixar de contar com algumas “economias de
aglomeracio” tipicas de estruturas metropolitanas, como servi¢os financeiros, amplo
mercado de trabalho, aeroporto internacional proxime e a oferta de mEo-de-obra
escolarizada.

A relativa estabilidade politica e econdmica do Brasil, entre 1994 e 1998,
aliada as politicas federais especificas para o setor, viabilizaram o crescimento da
demanda, despertando o interesse das empresas pelo mercado local. Em um primeiro
momento, estas politicas estimularam a producfo dos carros populares. Em um segundo
momento, agiram protegendo o mercado nacional, através do Regime Automotivo. Além
disso, o Brasil esta situado em uma posicio estratégica, como porta de entrada para o

Mercosul e a América Latina.

Uma vez definido que se instalariam no Brasil e neste, fora das regides

tradicionais, as empresas foram atraidas pelos subsidios e incentivos fiscais oferecidos
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por estados e municipios™, principalmente na forma de renincia fiscal, mas também em
terrenos ou empréstimos diretos, para a instalagio de novas plantas (Salerno, in Arbix,
1998).

Por ser considerado um dos setores que mais aquecem a economia, O setor
automotivo tem recebido subsidios em muitos paises. Nos altimos anos, os estados
brasileiros se envolveram em uma guerra fiscal desesperada para atrair industrias, que
apresenta resultados questionaveis, especialmente considerando a crise fiscal vivida pelos
governos estaduais. Arbix e Pose (1999) explicam a descentralizagdo da produgio no
setor automotivo através da “perversa competicio entre estados € municipios, sob a

cumplicidade do governo federal” Para estes autores a raiz do problema estaria na

e

“auséneia de nitidez nas estratégias de industrializagdo e na inadequagdo instituciona

para estimular o desenvolvimento.”(p.55)

No entanto, este movimento de fuga de Sdo Paulo e do ABC, ndo ¢ um
movimento absoluto. Apesar do custo do trabalho ser mais alto em S&o Paulo do que em
outros estados, segundo parimetros internacionais custo de trabalho no Brasil € baixo,
mesmo no ABC, por isto o nivel de automacBo se mantém baixo. As montadoras
preferem novos sites, porém ndo deixam de investir na renovagio e na ampliacdo das
fabricas em Sd@o Paulo, a descentralizagiio reduz a concentragiio da produgfo, mas tira a
centralidade destas no quadro do setor. Apesar de destacarmos a entrada de investimentos
em outros estados, ndo desconsideramos a importdncia da fibricas do estado de Sdo
Paulo pois sdo estas continuam servindo a maior parte do mercado nacional. Na tabela

2.2, podemos ver que o montante de investimentos no estado se mantém elevado.

Também destacamos na tabela a baixa participagio do investimento no
segmento das autopecas no Parana. Isto estd, provavelmente, ligado 4 constituigio do
regime automotivo brasileiro. Beneficios similares aos concedidos 4s montadoras, seriam

também concedidos as empresas de autopecas que aderissem ao regime. Porém, o mesmo

13. Minas Gerais comprometeu-se a emprestar RS 100 milhies por ano para a Mercedes, durante
dez anos. O governo do Rio Grande do Sul, alegando nfo ter dinheiro para honrar o pacote prometido i
Ford pelo governo anterior, propds a reducio em 117 milhdes de uma ajuda de USS 444 milhdes. A Ford,
que vinha reavaliando os investimentos na América Latina, em abril de 99 amunciou que desistiria de se
instalar no estado. A GM, que chegava ao Estado com incentivo semelhante, aceitou reducgo de US$ 103
milhdes e ficou. Revista Epoca, 09/98.
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regime previa descontos nas tarifas de impostos para a importagdo de autopecas e exigia
um conteudo de nacionalizagdo de 60%, apds trés anos do inicio da produgdo. Como
veremos no capitulo 3, isto se refletird no nivel de contratagbes no segmento de autopecas

no estado do Parana.

Tabela 2.2 Previsio de Investimento na Industria de Transformacio e no Setor Automotivo, no
Parani e em Sio Paule, 1997 - 2000 em milhdes de USS

Estimativa de investimento 1997 - 2000
880 Paulo % Parana %
Indistria de transformagio 33.6996 100 4.844.4 100
Antoveicnlos 3.0873 9.2 2.100,6 43,4
Autopecas ¢ componentes 1.3369 4,0 2042 4.2

Fonte: MICT

Outro fator de influencia é que, atualmente os sindicatos estdo mais abertos €. ...

mais preparados para negociar e co-gerir um processo de reestruturagio, como O pProcesso
que esta se desenvolvendo entre a Mercedes-Benz € o Sindicato dos metalirgicos do
ABC, descrito por Bresciani (2001).

2.3 Novos investimentos no Brasil

Se mantidas as previsdes de investimento, brevemente o Brasil serd o pais
onde se produzira o maior niimero de marcas de veiculos do mundo. Isto pode resultar em
um excesso de capacidade de producfio nas empresas, que pode nfo se realizar por
saturacio da demanda. Na tabela 2.3 temos investimento, capacidade producio,
localizagiio e capacidade de producdo das plantas construidas, em constru¢io ou em

projeto de construgdo no Brasil, depois de 1996.

No mapa a seguir podemos observar a distribuigio espacial da indastria
automobilistica brasileira. Fica evidente a grande concentragio das fibricas instaladas até
1995, no estado de Sdo Paulo, em detrimento dos outros estados. Para as fabricas e
amplia¢Ges instaladas a partir de 1996, ja se pode observar uma dispersio maior para
outros estados, especialmente o Parana. Contudo, também ¢é representativo o numero de

as fabricas e ampliaces instaladas a partir de 1996, no estado de Sdo Paulo.
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Structure of the Brazilian automotive industry

Unidades industriais / Plants

Autoveiculos matrizes
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Tabela 2.3 - Fabricas de antoveiculos inanguradas ou anunciadas a partir de 1996

Inicio Investi- | Nem-
Empresa das Localizagio memo | pregados Capacidade
opera- (US$ annal/modelos
¢hes mithies)
Resende - RJ 250 1500 40 mil caminhdes e
onibus
Volkswagen 1996 S#o Carlos - SP 250 300 26 mil motores p/ Gol
1000, Audi A3 e Golf
Honda 1997 Sumaré - SP 100 300 15 mil Civic Sedan
Renault S. 1. dos Pinhais — PR 670 700 Scénic
Fiat/Stola Belo Horizonte - MG 200 pick-up Strada
Toyota 1998 Indaiatuba — SP 150 350 12 mil Corolla
Chrysler Campo Largo— PR 315 230 4.5 mil Dakota
Navistar Caxias do Sul -RS caminhdes
Mitsubishi* Cataldo - GO 35 3 mil pick-ups L2060
). LandRover.. | .. . . Sio Bernardo -SP. | 150 ... .| ...1.5 mil Defender ... .|
Aundi (grupo S.1. dos Pinhais -PR ‘750 2200 75 mil Golf e Andi A3
Mercedes-Benz 1999 Juiz de Fora - MG 820 2000 70 mil Classe A
General Motors Gravatai — RS 600 Blue Macau
Fiat Betim - MG 500 motores
Fiat/Iveco 2000%=* Sete Lagoas - MG 240 10 mil Daily e Ducato
Chrysler/lBMW Campo Largo ~ PR 500 1200 40 mil motores 1.4 ¢ 1.6
Peugeot/Citrden Porto Real - RJ 600 2500 Peugeot 206, Xsara
Picasso
Ford Camacari - BA 700 vans ¢ Fiesta
Kia* Im — SP 42 10 mil Bongo
BMW# 2001 %% 150 Montagem
Daihatsu* 10 mil Cuore
Hyundai* Sem Simobes Filho~BA | 1.000 40 mjl H¢ e van
Asia Motors previsio -Camagcari —BA 500 15 mil Towner ¢ Topic

* Empresas ndo associadas & Associagio Nacional dos Fabricantes de Veicilos Automotores (ANFAVEA).
** Previsio.
Fonte: Extraido de Rachid (2000)

A maioria das novas empresas preferiu iniciar sua participagdo no mercado
nacional pelos carros médios, evitando a disputa com as quatro grandes ja instaladas —
Ford, GM, Fiat ¢ Volkswagem — que lideram o mercado de maior volume de vendas, que
é o dos veiculos conhecidos como populares. O mercado destes veiculos € muito
disputado e depende de elevados investimentos, porque a rentabilidade depende de altos

volumes de produgdo.
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Das novas montadoras, a Renault ¢ a inica que ja promoveu o langamento de
um carro popular, o Clio II. E também a montadora que mais estd investindo, US$ 1
bilhdo entre 1996 e 2001, incluindo a producdo do utilitdrio Kangoo, na Argentina. No
inicio de 1999 foram langados o Audi A-3 e o Golf brasileiros, basicamente o mesmo
Golf remodelado pela Volkswagen alemi. Eles sfio fabricados em uma tnica linha de
montagem em S#o José dos Pinhais, no Parana. A Peugeot também anunciou o 206
brasileiro a partir do fim de 1999, com motor 1.0 que esta sendo desenvolvido para o
mercado nacional. Ja a Citroén, do mesmo grupo da Peugeot, comegaria a fabricar uma
van no fim de 2000. Ambos os modelos serdio feitos na fabrica de Porto Real, no Estado
do Rio de Janeiro, que ainda esta em construgio.

Clon.tudo, existem outros motivos qize .impel.eih estas emprésés a investir no
Brasil. Algumas destas ficaram sem alternativas de investimentos ou crescimento em
meio a uma fase de intensificacdo da internacionaliza¢do no setor. Empresas como
Renault'®, Peugeot e Fiat tém pouca inser¢do no mercado asidtico e praticamente
nenhuma nos EUA. Tendo suas limitadas possibilidades de expansio fora do concorrido
mercado europeu, estas voltaram boa parte dos seus investimentos para mercados onde

houvesse possibilidades de crescimento, como Brasil (Mercosul) , Rissia e leste europeu,
India e China.

2.4 Novas Fabricas no Parana

Nesta segiio vamos apresentar as empresas que se instalaram no estado do
Parand. Este estado, até ent3o sem grande tradi¢io no setor automotivo passa, a constituir

um novo polo de produgio de automéveis no Brasil, na segunda metade dos anos 1990.

Em termos de organizagio da produgio, a maioria das novas plantas foi
desenhada tendo por base o modelo conhecido como Condominio Industrial no qual uma
série de fornecedores se instala no proprio prédio ou nos arredores das instalaghes da
montadora. Esta forma de organizacio visa eliminar os tempos paralelos da producio,

transferindo boa parte das atividades de montagem para as empresas de autopecas que,

14 Recentemente a Renault se associou a japonesa Nissan, no entanto ainda nfo estio definidas as
consequéncias desta associagio para o mercado. Fonte: Revista Autodata, 03/2000.
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tradicionalmente, pagam menores salarios e oferecem menos beneficios a seus

empregados (Salerno in Arbix,1998).

Estas empresas que se instalam em torno da planta da montadora sdo
conhecidas como sistemistas, pois a maior parte destas sio apenas montadoras de um
sistemas ou conjunto de pegas (um sistema de freio ou de suspensdo, por exemplo)
trazidas da fabrica matriz, mas que geralmente contém também pegas de outros
fornecedores. Porém, a maior parte das operagdes realizadas nestas empresas de

autopecas consiste principalmente em montagem.

2.4.1Chrysler
- Inauguradaem 1998 a fabrica da entdio Chrysler - atuaI Daﬁnier/ClnysIer -
tem capacidade de produg¢fio de 20.000 veiculos por ano, em um turno e 40.000, em dois
turnos. No entanto, no primeiro ano corrido de produgfio foram fabricadas apenas 12.000
unidades da pickup Dodge Dakota, anico modele da planta, somente em duas versdes.
Instalada na cidade de Campo Largo, a fabrica opera com 230 funcionarios, em um turno
apenas. A queda do mercado como um todo e o aumento do dolar afetaram os planos da
empresa, ja que o modelo fabricado ainda conta com razoavel conteido importado.

Em associa¢io com a BMW, a Chrysler esta implantando, também em
Campo Largo, uma fabrica de motores (Tritec Motors). Esta fabrica entrou em
funcionamento no segundo semestre de 2000, devendo fornecer motores para as

operagdes das duas empresas no Mercosul e também exportar para os EUA. Y

2.4.2 Renault

Ausente do Brasil desde os anos 1960, quando decidiu concentrar seus
esforcos na Argentina, a Renault voltou ao pais no inicio da década de 1990, com a
abertura para os importados. A boa participa¢io no mercado de importados levou a
empresa a planos mais ambiciosos. Visando se expandir no principal mercado da

América do Sul, a empresa langa, em 1995, um projeto de desenvolvimento industrial e

¥ Em janeiro de 2001 a Daimler/Chrysler, em meio a uma reducio do quadro de empregados da
empresas no mmdo todo, anunciou a interrupgdo da produgio da pickup Dakota no Brasil, sem informar se
passaria produzir outro modelo na fabrica do Parana.
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comercial que culminaria na construgdo da fabrica Ayrton Senna, em S3o José dos
Pinhais, no Parana.

O investimento para a primeira fase 1996-2000 foi de US$ 670 milhdes,
sendo que 40% do capital da Renault do Brasil Automoveis pertence ao estado do Parana.
A planta foi concebida pela Renault e por uma empresa de engenharia americana (WBR),
o desenho e a engenharia de construcio ficaram a cargo da brasileira Promon. Com a
meta estratégica de conquistar 10% do mercado brasileiro (avaliado pela empresa em
1.200.000 veiculos/ano), até 2005, a montadora francesa estd implantando uma fabrica
com capacidade produtiva de 120.000 veiculos/ano (com possibilidade de aumento para

250 mil), ja para o horizonte de 2001, produzindo 400 veiculos/dia, em trés turnos, com

indices de nécionélizagﬁo de 75% a 80%.

O primeiro modelo a ser fabricado foi o Mégane Scénic (que é construido na
plataforma do Mégane hachback fabricado na Argentina), sendo que os primeiros
protétipos foram montados em abril de 1998 e a produgio em escala foi iniciada em 4 de
dezembro de 1998. As previsdes iniciais eram que 30 mil unidades em 1999 ¢ 45 mil em
2000, porém estas metas foram afetadas pelo fraco desempenho do mercado brasileiro
nos ultimos anos. A produgio em escala do Clio II, comegou em novembro de 1999, nas
versbes 1.6 ¢ 1.0 (“popular”). Em 2000 devem ser prodizidos 100 mil unidades deste
modelo, sendo 60% da versdo “popular”, que é equipado com uma versio do motor 1.2

francés, especialmente desenvolvido para ser comercializado no Brasil.

A fabrica foi concebida seguindo um esquema de producio emxuta, sendo
abastecida em sistema Just in Time pelos fornecedores, sete instalados em volta da
fabrica e outros sete em Curitiba ou na regifio. Os niveis hierarquicos sfo apenas quatro,
organizados em Unidades Elementares de Trabalho (UETs) compostas por 6 a 12
pessoas. A previsdo € de que a fabrica atinja uma produgio de setenta veiculos por
trabathador/ano, gerando 2.000 empregos diretos e entre 10.000 a 15.000 indiretos.
Apesar destes mimeros anunciados, a fabrica opera atualmente com 700 funcionarios,

produzindo aproximadamente 100 veiculos/dia.

No mesmo local a Renault inaugurou, em 1999, uma fabrica de motores com

capacidade de producfio de quatro mil unidades semanais. O investimento de R$123
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milhdes se destina a abastecer as operagdes da empresa na Argentina, no Brasil, no

Uruguai e na Colémbia.

2.4.3 Volkswagem

Maior fabricante de automoveis do pais, a alemZ Volkswagem, investiu em
trés novas fabricas no Brasil, nos anos 1990, A primeira foi a fabrica de motores de Szo
Carlos, em 1996. No mesmo ano, comegou a funcionar, em Resende, no Rio de Janeiro, a

Unica fabrica de caminhdes da empresa no mundo.

A terceira fabrica da Volkswagem foi construida também em S#o José dos

Pinhais. Esta planta foi projetada para ser uma das mais produtivas do mundo, com

capacidade paraSSO vemulos/dia, 0 qﬁe "do'r.r.ésﬁénde a 160 mil veiculos/ano, porém,
atualmente o ritmo de produgfo ¢ de 250 veiculos/dia, utilizando 2.200 funcionarios. A
planta consumiu um investimento de US$ 750 milhdes - 50% a mais do que o previsto
inicialmente - inaugurada em janeiro de 1999, a producio do Audi A3 comegou em

marco e a do Golf em maio do mesmo ano.

A fabrica uniu pela primeira vez a industrializacio de modelos das duas
marcas, que s3o construidos sobre a mesma plataforma, iniciou a produgio do modelo
Audi A3 com 35% de nacionalizacio e do Golf com 40%. A projecdo inicial da
montadora € atingir, em 2001, 60% de indice de nacionalizacdo, conforme previsto no
regime automotivo brasileiro, porém, a brusca mudanga no cimbio brasileiro levou a
empresa a tentar uma antecipago da nacionalizacdo de diversas partes ainda

importadas'®.

2.5 Dispersao geografica no Brasil

Até recentemente a cadeia automotiva brasileira era marcada por uma forte
concentragdo geografica na regidio do ABC, com excegdo da Fiat em Minas Gerais.
Instaladas ha longos anos numa regifio caracterizada por um denso tecido industrial e por

um movimento sindical atuante ¢ fortemente institucionalizado, as montadoras paulistas

16. Gazeta Mercantil, dudi terd nacionalizacdo acelerada, 19 de janeiro de 1999, C3.
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marcaram significativamente o modelo de relagSes sociais de produc@io nas ultimas

décadas.

Para Cardoso (1999), ainda que a reestruturago produtiva tenha comecado na

segunda metade dos anos 1980:

“...é apenas na segunda metade dos anos 1990 que iremos observar
vetores mais incisivos de reestruturacdo sistémica no compexo como
um todo (isto €, montadoras e fabricas de autopecas), sobretudo apos o
aprofundamento do ajuste neoliberal a partir de 1994. Ademais, serd
possivel demonstrar que deste ano em diante a reestruturagdo
sistémica da-se sob o paradigma da producéo emxuta’” como resultado
do chogue de competitividade decorrente do Plano Real e de um
processo de trickle down comandado pelas montadoras.” (p.25)

Para o autor, as relagSes entre as firmas na cadeia produtiva caminharam para
a cooperacgdo, com significativas mudancas, quantitativas e qualitativas, nas trocas entre
as empresas da ponta - montadoras - e os elos da cadeia — autopecas. Todo o setor passou
a incorporar tecnologia poupadora de forca de trabalho, baseada principalmente em
microeletronica € “métodos japoneses de gestdo”, homogeneizando o tratamento da forga
de trabalho.

A 'instalagdo de novas plantas em localidades diferentes daquelas
tradicionalmente associadas ao setor automotivo no Brasil possibilitou o surgimento de
novos espacos de produgdo com sérias implicacdes do ponto de vista do trabalho, que

analisaremos no capitulo seguinte.

17. O termo remete 3 idéia de otimizacio das sequéncias de tarefas muma mesma secdo produtiva
{armagdo ou funilaria, por exemplo), entre secbes na mesma unidade (montagem final e pintura, por
exemplo), e entre unidades da mesma fabrica de automéveis (motores e cimbio por oposiciio a moniagem).
Trabalha-se, idealmente, com gstoque zero infra ¢ enfre etapas, com emfrega JI7, pela segio ou posto
precedente de trabaltho, do produto sobre qual a segdo seguinte ir trabathar.
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CAPITULO 3 — UM NOVO PERFIL DE EMPREGO?

Evidenciada a maneira como o trabalho participa da determinagiio da
entender as condi¢Ges mais gerais que presidiram a entrada dos novos investimentos no
setor, no Brasil. Neste terceiro capitulo vamos demonstrar como a localizagio destes
investimentos em um novo espago de produgio conformou um perfil diferenciado da

mio-de-obra, se comparado ao perfil nos locais tradicionais.

Neste capitulo, analisaremos a movimentagio (admitidos ¢ desligados) da
méio-de-obra em dois estados selecionados para que possamos comparar que tipo de
trabalhador ¢ demandado pelas empresas em cada regido. O perfil do trabalhador
demandado sera analisado através de trés varidveis: a primeira é uma caracteristica
referente ao propric trabalhador: Faixa Etaria; a segunda ¢é adscrita: Grau de
Escolaridade; a terceira é referente ao seu vinculo empregaticio: Faixa Salarial. Ao longo
da pesquisa, avaliamos que estas varidveis nos permitiram tanto refletir sobre as

tendéncias recentes para o perfil da forca de trabalho no setor automotivo, quanto
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ressaltar as principais diferencas entre as regibes tradicionais do setor automotivo e as

regides onde as fabricas sdo de instalagio recente.

Como vimos no capitulo anterior, o principal receptor dos investimentos no
setor automobilistico - duas fabricas de motores, trés montadoras de autoveiculos e
algumas empresas de autopecas — foi o estado do Parana, principiando a formagio de um
terceiro polo automotivo no Brasil. Por este motivo, aliado ao fato deste estado ndo
possuir grande tradi¢io na produgdo de autoveiculos, escolhemo-o para testar nossa
hipétese de que, como parte da estratégia de localizagiio das empresas, estaria se
conformando um perfil de mio-de-obra diferente da configuracio observada nas regides
tradicionais.

O estado de Sdo Paulo representard, em nossa andlise, a regido
tradicionalmente relacionada ao setor automobilistico. Algumas das fabricas paulistas
datam da década de 50 e 60, tendo representado um papel central na formacio das
relagbes industriais e no surgimento de um movimento sindical forte ¢ combativo. Os
sindicatos da regido se consolidaram nos anos 80, porém nos anos 90 enfrentaram sérias
crises com o “esvaziamento” industrial da regido e a diminuigio do niimero de empregos,

especialmente no setor automobilistico.

O perfil da mio-de-obra em S3o Paulo j&4 apresentza uma configuragio
definida e estabilizada, enquanto que no Parana esta configuragfio estd sendo construida.
Os dados disponiveis da RAIS para este estado refletem a posigio de apenas uma
montadora de veiculos comerciais pesados, instalada na década de 70, além de algumas
empresas de autopecas. Esta disting8o inviabiliza uma comparagio da movimentagio ano
a ano ou mesmo dos saldos absolutos. Optamos entdo por realizar uma anilise
comparando a movimentacdo de admitidos e desligados, segundo as trés variaveis pré-
estabelecidas. Acreditamos que assim poderemos identificar algumas caracteristicas do

trabalhador que estd sendo demando nas duas regides.

Contudo, antes de passarmos 2 analise da movimentaciio da forga de trabalho,
¢ necessario destacar duas questSes relevantes para nossa discussio: (a) o movimento do
emprego no setor na década de 90 e (b) o perfil da forga de trabalho, no setor, nos estados

a serem analisados, segundo as variaveis indicadas anteriormente.
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3.1 Emprego na IA brasileira nos anos 90

Durante os anos 80, o nivel de emprego na indastria automobilistica brasileira
apresentou variagdes ciclicas, acompanhando o nivel de atividade da economia. A década
de 90, como um todo, foi negativa para o saldo de empregos no setor. Apesar do aumento
de produgdo e da chegada de novas empresas, o nivel de emprego no setor decresceu

paulatinamente, nas montadoras e, principalmente, nas empresas de autopegas.

O nivel de emprego na IA tem decrescido continuamente desde o fim da
década de 80. Entre 1986 ¢ 1996, aproximadamente 20% dos postos de trabalho foram
fechados em montadoras e, principalmente, em autopecas. Porém, temos que ressaltar que
caracteristicas ¢ dindmicas distintas. As montadoras sdo um grupo restrito de empresas,
multinacionais de grande porte, localizadas, em sua maior parte na grande S3o Paulo
formando o elo mais forte da cadeia. As empresas de autopegas, a despeito das recentes
mudancas ocorridas no segmento, que elevaram o grau de concentracio e
desnacionalizag@o, ainda sfio compostas por uma gama heterogénea de empresas de

diferentes tamanhos, capacidade tecnoldgica, localizagio espacial e origem do capital.

Grafico 3.1 — Vanag8o do nivel de emprego nas montadoras e autopegas, 1986 - 1997
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Extraido de Quadros (2000}
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Por ser composto por uma camada de empresas mais frageis, o segmento de
autopecas foi mais afetado pela queda no nivel de emprego, como podemos ver no
grafico 3.1. Em 1989 os empregos eram 310 mil, no setor de autopecas e 143 mil nas
montadoras. Em 1995, eram 214 mil nas autopecas e 115 mil nas montadoras. O ano de
1999 marca a queda do nivel de emprego nas montadoras para abaixo do patamar de 100
mil trabalhadores, ao fim do ano de 2000 eram cerca de 93 mil em todo ¢ pais. Em
outubro de 2000, o segmento de autopecas contava com, aproximadamente, 170 mil

empregados.'®

Analisando o periodo compreendido no grafico 3.1, Quadros er alli (2000)

aponta uma Substanclal mudang;a no padrao de vanagao do emprego nos dois segmentos,

na passagem dos anos 80 para os anos 90. Na década de 80 o emprego apresentou um

comportamento ciclico acompanhando o nivel de atividades, o emprego aumentava com
o crescimento da producéio e diminuia com a sua queda. A partir de 1992, a retomada da
atividade no setor ndo resulta no crescimento do emprego, o que se traduz em indices de

produtividade crescentes, conforme pode ser observado no gréafico 3.2.

Grifico 3.2 - Produtividade fisica do trabalho nas montadoras (produgio/emprego)
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Ainda sob o reflexo do crescimento das vendas de automoveis, o ano de 1997
foi o Gltimo ano de expansio do nimero de empregos nas montadoras, no estado de S&o
Paulo, com um saldo positivo de, aproximadamente, 2.800 empregos. Os anos de 1998 e
1999 foram marcados pelo aumento dos desligamentos e diminuigdo das admissdes, com

um saldo negativo em torno de 14.000 empregos.

Para as empresas de autopegas o cenario foi ainda mais critico, em nenhum
dos trés anos houve saldo positivo entre admitidos e desligados, com um saldo negativo
de aproximadamente 17.000 empregos. Contudo, de 1998 para 1999 o saldo, apesar de
continuar negativo, foi muito menor. A manuten¢do desta tendéncia nos proximos anos,

pode indicar a diminui¢io do ritmo da reestruturagdo do setor.

Eét.a”q#i.éd.a.t.geral no nivel. de énipfééo afetou muito mais os trabalhadores
paulistas, onde esta havendo perda de empregos que dificilmente serdo repostos. Ja no
Parana, onde o setor esta se constituindo, novos empregos estdo se abrindo. Como ponto
de partida para analisar as implicagGes da mudanga locacional da produgio da IA
brasileira sobre o perfil da mio-de-obra, tomaremos os dados da RAIS de 1996 para o
estoque da mio-de-obra, em S3o Paulo e no Parand. A partir dos dados obtidos do
CAGED, analisaremos a movimenta¢io nos anos de 1997, 1998 e 1999, também para os

- dois estados.

3.2 Quadro Inicial

Com os dados da RAIS de 1996 teremos, nesta se¢do, um quadro da situacgdo
dos empregados, segundo as variaveis ja apresentadas, no setor automotivo, no Estado de
Sd0 Paulo e no Estado do Parani.

Apesar da paulatina perda de empregos ao longo da década de 90, em 1996
Sao Paulo concentrava cerca de 76% dos empregos nas montadoras e 70% nas autopecas
(Quadros et alli 2000, p.220). J4 o estado do Parana detinha, no mesmo ano, 1,5% dos
empregos nas montadoras ¢ 2,6% nas autopecas. Esta pequena porcentagem de
empregados nas montadoras do Parand se deve ao fato dos dados estarem captando uma
fabrica de caminhdes da Volvo, com aproximadamente 1.500 funcionarios, instalada na

regido de Cuntiba em 1977.
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3.2.1 Sao Pauio

Embora Consoni {1998) tenha abordado em sua pesquisa toda a IA brasileira,
¢ plausivel supor que seus resultados reflitam, em grande parte, a situagdo em S3o Paulo,
dada a alta concentragio da forga de trabalho no setor, neste estado. A autora afirma que,
ao longo dos anos 90, o indicador de tempo de servigo demonstrou um movimento no
sentido da estabilizacdo da for¢a de trabalho no emprego nas montadoras. Porém, a
tendéncia 4 estabilizacio ndo se distribuia uniformemente entre as categorias
ocupacionais. Nas autopecas a tendéncia de estabilizacfo nfo foi observada, nestas a taxa

de rotatividade dos empregados se mantém elevada.

Segundo Consoni (1998), a tendéncia de estabilizacdo do emprego nas
montadoras, se mostra compativel com a distribuicdo etaria, onde se observa o
“envelhecimento” dos trabalhadores. A maior parte dos empregados estd nas faixas
etarias acima de 30 anos, consideradas “maduras” (Consoni, 1998). Ao permitirem uma
maior estabilidade da forga trabalho, as empresas favorecem a permanéncia dos
trabalhadores de mais idade. No entanto, este envelhecimento da for¢a de trabalho
também ests relacionado a dois outros fatores: a estagnacio do nivel de emprego e a

necessidade de experiéncia para determinadas ocupagdes.

De fato, podemos observar pela tabela 3.1 que, em 1996, em S3o Paulo, a
maior parte dos trabalhadores esta nas faixas acima dos 30 anos. E bastante significativo
que quase 40% dos trabalhadores esteja acima dos 40 anos e outros 37% entre 30 e 39
anos. A estabilizag@o da forca de trabalho contribui para a conformacgio de um perfil da
forga de trabalho, com baixo grau de escolaridade, associado aos trabalhadores mais

velhos, que recebem saldrios mais altos.

Tabela 3.1 - Composicio do Emprego, por Faixa Etiria, nas Montadoras em Sio Paulo - 1996

18a24 25a29 30a39 40249 Maisde50 Toial

1996 7.327 11087 29123 24460 6382 78379
% 93% 142% 372% 312% 8.1% 100%
Fonte: RAIS/96

Em relago aos niveis de escolaridade, Consoni (1998) observou, no periodo

abrangido pela sua pesquisa, uma alteracio na concentracio da forga de trabalho das
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faixas de menor escolaridade para os niveis mais elevados de instrugdo. Nas montadoras,
as faixas que incluem primario e primeiro grau incompleto representavam em 1986, 66%
do pessoal empregado, em 1995 esta faixa representava 41%. Apesar deste percentual ser
alto se comparado aos padrdes internacionais, esta abaixo da meédia da indastria de
transformacio do Brasil. Tal fato estaria ligado as demissdes que tém atingido mais 0s
trabalhadores de menor escolaridade, enquanto as contrata¢des t€m privilegiado os de

maior, contribuindo para o crescimento do indice.

No entanto, observando a tabela 3.2 percebemos que em Sdo Paulo, em 1996,

a faixa dos trabalhadores com o Primeiro Grau incompleto representava ainda 44% do

pessoal empregado. Somando-se a esta os empregados com Primeiro Grau completo,

tem-se mais de 70% do pessoal empregado.

Tabela 3.2 - Composiciio do Emprego, por Grau de Escolaridade, nas Montadoras em Sio Panlo -
1996

1° Gran 1° Gran 2° Gran Superior Total
Incompleto Completo Completo Completo
1995 35584 22.731 14.620 6.619 79.554
% 44, 7% 28.6% 18.4% 8.3% 100%
Fonte: RAIS/96

Para Consoni (1998), enquanto nas montadoras a faixa de remuneracio em
que incide o maior percentual de empregados ¢ a faixa de 7 a 10 salarios minimos (SM),
nas autope¢as esta média se da entre 4,1 e 7 SM. Isto ocorre porque “o segmento
montador consiste em um aglomerado de empresas de grande porte, localizadas proximo
& Grande S#o Paulo, contando com atuagiio organizada de sindicatos e comissdes de
fabricas com expressio significativa nas discussdes relativas & negociagdo salarial

estabelecida com as empresas.” (p.111)

Como colocamos acima, a mio-de-obra em Sdo Paulo passou por processo de

estabilizacdo e “envelhecimento”, o que explica, em parte, que em 1996, quase metade do
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pessoal empregado ganhasse mais de 15 SM ¢ outros 40% ganhassem entre 10 e 15 SM
(tabela 3.3). Além disto, os pisos das vérias categorias ¢ elevado para a média da
indastria de transformagfio. Os altos salarios pagos nas montadoras em S&o Paulo estfio
relacionados a duas questdes interligadas: as pressdes exercidas, no passado, pelos
sindicatos por salérios e direitos trabalhistas e aos beneficios relativos a tempo de servigo,

garantidos com o fortalecimento dos sindicatos.

Tabela 3.3 - Composicdo do Emprego, por Faixa Salarial, nas Montadoras em Sio Paulo - 1996

051a 20ia 30la 40la 501a 70la 16,0la Maisde Total
2,0 3,0 4,0 5.0 7.0 10,0 15,0 15,0

1996 | 504 768 922 721 1609 _ 5094 ..31235 . 38168 . .79.021. . .

% | 06% 1%  12%  0.9% 2% 6.4%  39.6% 483%  100%
Fonte: RAIS/96

Temos entdo, que em 1996, no estado de S&o Paulo, o perfil da forga de
trabalho mostrou as seguintes caracteristicas: concentra¢do de trabalhadores nas Faixas
Etarias mais elevadas, Grau de Escolaridade relativamente baixo e maior parte do pessoal

empregado com salarios nas faixas mais altas.

Este ¢ um fato extremamente importante, pois, no que tange a forga de
trabalho, a escolha do lecal onde as novas plantas se instalaram foi orientada em parte
pela intenciio das empresas de “escapar” da estrutura que se cristalizou na regido em que
estdo instaladas as principais plantas, o ABC. A presenca de um sindicato forte e atuante
¢ 0s altos salarios causaram, de certa forma, um entrave para as empresas Ia instaladas e

uma forma de repulsdo para as recém-chegadas.

A escolha de locais — sem tradi¢@o no setor automotivo ou de sindicatos fortes
~ favorece a formagdo de um perfil diferente do existente nas areas tradicionais. Como
vimos no Capitulo 1, Shaiken (1990) afirma que ao se instalarem em locais nio
tradicionalmente relacionados ao setor automotivo, as empresas puderam reduzir niveis
salariais ¢ diminuir beneficios relacionados com tempo de servico. Ao mesmo tempo foi
limitada a influéncia do sindicato no processo de produgo, isto se tornou possivel através

de contratos de trabalho coletivos que garantiam aos gerentes grande flexibilidade no uso
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da mao-de-obra e restringia a participa¢do dos sindicatos na resolugdo de questdes

cotidianas.

3.2.2 Parana

Apesar dos dados se referirem a apenas uma empresa, podemos caracterizar a
posi¢io dos trabalhadores no Parani em 1996, a partir de cada uma das variaveis. A
distribui¢io dos trabalhadores nas diferentes faixas etarias no Parana naquela época era
distinta da distribui¢do que ocorreu nas montadoras paulistas, mas ndo de forma radical.
Na faixa do meio, entre 30 e 39 anos a concentragio ¢ similar. Porém, as faixas com

trabalhadores mais jovens apresentavam uma participagdo mais expressiva, no total de

empregados; do que ém Sdo Paulo.

Tabela 3.4 - Composigiio do Emprego, por Faixa Etiria, nas Montadoras no Parana - 1996

18224 25329 30a39 40249 Maisde50 Total

1996 229 3i6 601 286 8 1.513
% 15.1% 20.9% 397% 189% 5.4% 100%
Fonte: RAIS/96

Em relacdo ao Grau de Escolaridade da for¢a de trabalho, o estado do Parana
apresentava, em 1996, uma diferenga significativa em relagfio ao estado de S3o Paulo,
ocorrendo uma distribuicdo mais equitativa dos trabalhadores entre os quatro niveis de
escolaridade apresentados. Em S&o Paulo, observamos uma grande concentracio de
trabalhadores com o Primeiro Grau completo e com o Primeiro Grau incompleto (dois
tergos, aproximadamente), enquanto no Parand apenas metade dos trabalhadores estava
neste nivel. A outra metade se divide, quase que igualmente, entre trabalhadores com

Segundo Grau e Superior completo.

Tabela 3.5 - Composicio do Emprego, por Graun de Escolaridade, nas Montadoras ne Parana - 1996

1° Grau 1° Gran 2° Grau Superior Total
Incompleto  Completo Completo Completo
1996 362 403 400 362 1.527
% 23,71 26,39 26,20 23,71 160,00
Fonte: RAIS/96
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Sobre os niveis salariais paranaenses podemos notar que pouco mais da
metade dos trabalhadores estava nas faixas acima de 10,01 SM, sendo que 40% estava
acima de 15,01 SM. Este perfil ¢ relativamente diferente do que observamos em S%0
Paulo, onde a concentragiio de empregados na faixa acima de 15,01 SM e na faixa acima
de 10,01 SM ¢é muito maior. A segunda faixa mais numerosa esta entre 5,01 e 7,00, onde

estdo mais de 20% dos trabalhadores.

Tabela 3.6 - Composicio do Emprego, por Faixa Salarial, nas Montadoras no Parana - 1996

0,51a 20la 30la 40la 501la 70la 100la Maisde Total
2,0 3,0 4.0 5.0 7.0 10,0 15,0 15,0

1996 19 46 43 45 310 199 250 602 1514 .

% 13% 3% 28% 3% 205% 13.1% 163%  39.8% 100%
Fonte: RAIS/96

Pudemos observar entfio, que o perfil da for¢a de trabalho no Parana antes da
entrada dos novos investimentos mostrava-se relativamente semelhante ao paulista,
porém com caracteristicas menos acentuadas. A concentragio de trabalhadores nas Faixas
Etarias mais elevadas ocorreu, mas foi menor. O Grau de Escolaridade é mais equilibrado
no Parana, com uma boa participagdo de pessoal com nivel superior. Apesar da principal
faixa de remunerago ser a mais alta, como em S&o Paulo, a porcentagem foi menor e 0s
demais trabalhadores estdo menos concentrados nas faixas mais altas. Contudo, devemos
ressaltar novamente que, até 1997, havia apenas uma montadora produzindo autoveiculos

no estado.

Agora que conhecemos o perfil de cada regifio, passaremos a analise da
movimentagio dos trabalhadores nos dois estados, visando identificar possiveis

tendéncias de mudancas nos perfis da forga de trabalbho.

3.3 Faixa Etaria

3.3.1 S&o0 Paulo

A RAIS/96 apontou a maior concentragdo de trabalhadores nas faixas acima

dos 30 anos, enquanto a faixa de 18 a 24 anos representou cerca de 10% da forga de
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trabalho nas montadoras. No entanto, os dados entre 1997 e 1999, apontam que 42% dos
contratados estavam na faixa entre 18 e 24 anos, contra 13% dos desligados. Somado-se a
faixa anterior a de 25 a 29 anos, tem-se algo em torno de 60% das admissGes nos trés
anos, sendo as tGnicas faixas a apresentar saldo positivo no periodo. Isto indica uma
preferéncia, no momento da contratagdo, por trabalhadores mais jovens. No entanto, so a

médio prazo isto pode refletir uma mudanca no perfil identificado pela RAIS/96.

Tabela 3.7 - Movimentacdo de Empregados, segundo a Faixa Etiria, nas Montadoras em Sio Paulo -
1997 a 1999

18a24 25a29 30a39 40249 Maisde50 Total

ADMITIDOS 6.390 4123 4.290 1.331 406 16.542
38.6% 24.9% 25.9% 8% 2.4% 100%
DESLIGADOS -3.102 -3.292 6243 9023 5825 -2848
[ ateissnmishriimuhedis O SO T T R85 6% 7% 4% 100%
Saldo 3.288 833 -1.953 ~7.692 -£.419 -11.943
Fonte: CAGED

Nas faixas acima de 30 anos estio concentrados grande parte dos
desligamentos ao longo dos trés anos analisados, porém a faixa entre 40 e 49 tem sido a
principal atingida. Certamente, isto reflete a concentragio do pessoal ocupado nestas
faixas, contudo o pequeno numero de admissdes de pessoas acima de 40 anos, indica que
ndo estdo sendo repostos trabalhadores nestas faixas etarias.

” Os trabalhadores que estio sendo desligados, em sua maioria, sdo aqueles
com mais idade, isto é, aqueles com maior experiéncia, maior tempo de servigo € maiores
salarios e menor escolaridade. O que significa que as empresas, ou por guestdes
tecnologicas ou organizacionais, podem prescindir da experiéncia ¢ dos conhecimentos

acumulados na linha de produgio, que estariam incorporados nestes trabalhadores.

Esta tendéncia, de maior admissdo e menor desligamento de jovens, pode ser
indicador de uma busca das empresas por trabalhadores com menos experiéncia, em
detrimento daqueles com mais experiéncia. Ou de trabalhadores, com mais escolaridade,
que se adaptem mais facilmente a novas técnicas de organiza¢io da produgio e do

trabalho e sem ligacBes mais profundas com os sindicatos.

Nas empresas de autopecas, em Sdo Paulo, as admissGes de jovens entre 18 ¢

24 anos, tém sido mais acentuadas do que nas montadoras. Entre 1997 ¢ 1999 as
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contratagdes tém apresentado saldos positivos, representando quase a metade do total de
admissdes. Outra grande parte dos admitidos se distribuem nas faixas entre 25¢29¢ 30 e

39 anos. Pouco mais de 10% dos admitidos estdo nas faixas acima de 40 anos.

Tabela 3.8 -~ Movimentacio de Empregados, segundo a Faixa Etdria, na Indistria de Autopegas em
Sée Paulo - 1997 a 1999

18a24 25a29 30a39 40a49 Maisde50 Total

ADMITIDOS 21723 11.598 14.767 4.682 934 54.104
40.1% 22.1% 273% 8.7% 1.8% 100%
DESLIGADOS -16.007 -14.316 -22.657 -13.553 -5.171 -71.704
22.3% 20% 31.6% 18.9% 7.2% 100%
Saldo 5.716 -2.318 -7.890 -8.871 -4.237 -17.600
.. Fonte: CAGED.....

As empresas de autopecas sdo menos homogéneas que as montadoras quanto
a tamanho, tecnologia e uso da méo-de-obra. Consoni (1998) ja chamava atengdo para o
fato da maior taxa de rotatividade no ramo de autopecas. Segunda a autora, em 1997, nas
empresas de autopecas, 29% da mio-de-obra foi substituida em todo o pais. Além disso,
este segmento atravessou nos anos 1990, especialmente na segunda metade, um intenso
processo de concentragfio e desnacionalizacfo. As estratégias das montadoras de manter
- poucos fornecedores, com condi¢bes de atender o comprador em diversos paises, com
capacidade tecnologica e financeira suficientes para participar do desenvolvimento de
produtos e, ao mesmo tempo, atender as exigéncias de prego, qualidade e prazo
colocaram grande parte das empresas nacionais de autopecas em uma situagio
insustentavel. Entre as empresas que sobreviveram, grande parte foi vendida a
concorrentes estrangeiros ou passaram a ser fornecedor de segundo nivel.(Quadros et alli,
2000)

3.3.2 Parana

Ressaltamos novamente que os dado da RAIS/96 no Parani, refletem a
posi¢do de apenas uma montadora de comerciais pesados, instalada na década de 70,
além de algumas empresas de autopegas. Segundo estes dados, mais de 60% da mio-de-

obra na indistria montadora do estado esta acima da faixa dos 30 anos, aproximando-se
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do perfil paulista. Para 1997, 1998 e 1999, os dados de admitidos e desligados do

CAGED ja refletem a movimentagio proporcionada pela instalag@o das novas plantas.

Os dados do CAGED, para estes anos, mostram que, para as montadoras, o
maior nimero de admissSes tem se concentrado na faixa etaria ente 18 e 24 anos. Se
somarmos a esta faixa a seguinte, entre 25 e 29 anos, teremos em torno de 2/3 dos
contratados. A porcentagem dos admitidos entre 40 e 49 anos decaiu ao longo dos trés
anos, atingindo, no acumulado, pouco mais de 4% dos admitidos. Em contraste com S#o
Paulo, onde a concentragdo de 40 a 49 anos foi quase o dobro. Isto se deve a dois fatores:
a necessidade que as empresas ainda tem de mao-de-obra especializada e &

disponibilidade destes trabalhadores.

1997 a 1999

i8a24 25229 30239 40249 Maisde 50 Total

ADMITIDOS | 1.652 1412 129 198 50 4.602
359% 30.7% 28% 43% 1,1% 100%

DESLIGADCS | -302 -293 -399  -182 -79 -1.255
24.1% 233% 318% 14.5% 6.3% 160%

Saldo 1350 1119 891 16 -29 3.347

Fonte: CAGED

Percentualmente, a maior parte dos desligamentos ocorreu na faixa entre 30 e
39 anos, seguida pela faixa de 18 a 24 e de 40 a 49, indicando uma tendéncia de aumento
relativo dos trabalhadores mais jovens. Além disso, apenas 1/3 dos trabalhadores

admitidos, nas montadoras do estado, estdo acima de 30 anos.

O tempo decorrido da instalagio das fabricas ainda € curto para afirmar se o
movimento de rotatividade reflete uma estratégia deliberada das empresas de ndo fixar a
mio-de-obra, ou se estd ocorrendo apenas alguns ajustes, até certo ponto esperados nos
primeiros anos, quanto ao perfil de trabalhadores desejado e mesmo das necessidades do
processo de produgdio. Em S@o Paulo esta ocorrendo um ajuste no sentido de reducio do
emprego, que incide sobre os mais velhos. No Parand, ha uma expansdo do emprego, que
se da essencialmente com trabalhadores mais jovens. O mesmo efeito pode ser observado

na industria de autopegas.

57



Nas empresas de autopecas do Parana a contratagiio de trabalhadores vem
crescendo desde 1997. Assim como em S3o Paulo, a contratagio de jovens na faixa de 18
a 24 anos € mais acentuada do que nas montadoras. As faixas entre 25 € 29 e 30 a 39
representam metade das contratagdes, restando menos de 10% para as faixas acima de 40

anos.

Tabela 3.10 — Movimentacio de Empregados, segundo a Faixa Etaria, na Indasiria de Autopegas no
Parana - 1997 2 1999

18a24 25229 30a39 40249 Maisde 50 Total
ADMITIDOS | 3116 1630 1782 457 96 7.081
% 44% 23% 252% 6.5% 1.3% 100%
DESLIGADOS | -2.022 -1.327 -1.397 -626 -188 -53.760
% 351% 23% 27.7% 10.9% 3.3% 100%
S 7 I o SN S 4 -+ 7. SO 303 BET T . T L U 1, Y Te——
Fonte: CAGED

Apesar da maioria dos desligamentos se dar nas faixas mais jovens, o nimero
maior de admissdes, principalmente entre 18 e 24 anos, proporciona 0 aumento relativo
do numero de trabalhadores mais jovens. Ao contrario das empresas de autopecas
paulistas, as paranaenses t€m apresentado saldos positivos no total de empregos, porém
este saldo (em torno de 1.300 trabalhadores) nio chega nem a metade do saldo para as
montadoras no estado. Na cadeia automotiva, tradicionalmente, os fornecedores utilizam
mais mio-de-obra do que as montadoras. Esta “inversdo” no Parani pode indicar que nfio
houve a instalacdo de opera¢des de porte, por parte das empresas de autopecas, € nem
houve uma grande transferéncia de empregos de S#o Paulo para o Parana, neste

segmento.

Um dos beneficios tradicionalmente associados ao setor automotivo - e
geralmente utilizado como justificativa para a concessao de incentivos fiscais - € o grande
niumero de empregos ao longo da usa extensa cadeia produtiva. Contudo, no Parang, a
criagdo de empregos no segmento de autopegas ndo foi tdo sigmficativa. Como vimos no
capitulo 2, boa parte das operagdes realizadas nestas fabricas de autopecas € de
montagem de conjuntos, com pegas trazidas de outras fabricas, sem realizar operagSes de
grande complexidade ou de grande valor adicionado. A maior parte das pegas ¢é trazida
das matrizes, geralmente localizadas Sdo Paulo, ou ¢ importada, fazendo uso dos

beneficios do regime automotivo.
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3.4 Grau de Escolaridade

3.4.1 Sdo Paulo

Em relacio a escolaridade, em Sdo Paulo até 1996, a principal faixa de
concentragio dos trabalhadores esta no Primeire Grau Incompleto, com cerca de 44% do
total (RAIS). No entanto, os dados do CAGED, sobre a escolaridade, demonstram a
continuidade da tendéncia de aumento do nivel de escolaridade da mio-de-obra no setor,
ja identificado por Consoni (1998). Em torno de 45% dos contratados ja tem o Primetro
Grau Completo e 25% destes }4 tem o Segundo Grau Completo. Entre os desligados, 44%
”falxas de trabaihadores com escoiarldade méxima no Pmmeuo Grau apresentam
tendéncias declinantes de admitidos entre 1997 e 1999, apenas a faixa de trabalhadores

com o Superior Completo demonstrou uma pequena tendéncia de crescimento.

Tabela 3.11 - Movimentacfio de Empregados; segunde o Gran de Escolaridade, nas Montadoras em
Sio Paulo - 1997 a 1999

1° Grau 1° Gran 2° Gran Superior Total

Incompleto  Completo  Completo Completo
ADMITIDOS 3.242 5.313 5.394 3.177 17.126
% 18.9% 31.1% 31.5% 18.5% 100%
DESLIGADQS -12.025 -8.346 -5.828 -2.404 -28.603
% 42% 29,2% 20.4% 8.4% 100%
Saldo -8.783 -3.033 -434 773 -11.477

Fonte: CAGED

Ocorreu um ajuste, no sentido da redugfo, do emprego que recaiu sobre os
menos escolarizados, Podemos observar através da tabela 3.11 que, de 1997 para 1999 ha

uma tendéncia declinante na contratagio de trabalhadores sem o Segundo Grau
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Completo’®, enquanto os admitidos com Superior Completo apresentaram aumento a0
P q P p P

longo do periodo.

Porém, consideramos que isto se deve também a estratégia das empresas de
contratar ¢ manter empregados com maior nivel de instrugfio. Exemplo disto € que,
enquanto se contratou empregados com mais escolaridade, cerca de 2/3 dos
desligamentos nestes trés anos se deu entre os trabalhadores sem o Segundo Grau. Em
1998, ano em que houve mais desligamentos, quase metade deles ocorreu na faixa sem o

Primeiro Grau Completo.

Estes dados podem estar sugerindo que a reestruturagdo produtiva se

aprofundou nas empresas do setor a ponto de introduzir novos requisitos para os

trabalhadores. A elevagio da escolaridade tem sido associada as necessidades de trabatho
com qualidade assegurada, que se desdobra em um conjunto de técnicas e rotinas que
demandam leitura e preenchimento de relatérios. A propria intensificagdo da mudanga em
produtos e processos, e a correspondente intensificacdio do treinamento técnico, exigem

dos trabalhadores um maior grau de educacio formal.

Segundo Novik (1997), a incorporacio de trabalhadores, mesmo engenheiros

¢ técnicos, mais jovens, associado ao aumento do nivel de instrugdo formal dos

empregados, permite contar-se com um solo mais fértil para introduzir inovagdes nas

modalidades de trabalho e um maior compromisso com a qualidade e a produtividade.

No entanto, no segmento das autopecas o crescimento do nimero de
empregados com maior escolaridade nSo acontece com a mesma intensidade que
acontece nas montadoras. Apesar do mator numero de deshigamentos se concentrar nas
faixas de menor escolaridade e das admissdes de trabathadores com o Segundo Grau
completo terem um pequeno saldo positivo, como mostra a tabela 3.12, o movimento ndo
é tio acentuado. Para trabalhadores com Nivel Superior Completo o saldo apresentado €
negativo. Novamente observamos um ajuste no sentido da redugio dos empregos que

recaiu sobre os trabalhadores de menor escolaridade.

19. O antigo Primeiro Grau se refere ao atual Ensino Fundamental, com oito anos de estudo. O
antigo Segundo Grau se refere ao atual Ensino Médio, com 11 anos de estudo.
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Tabela 3.12 - Movimentacdo de Empregados, segundo o Grau de Escolaridade,
Autopecas em Sio Paulo - 1997 a 1999

na Inddstria de

1° Grau 1° Gran 2° Gran Saperior Total
Incompleto Completo Completo Completo
ADMITIDOS 12.921 21.467 14.700 6.080 55.168
% 23.4% 38.9% 26.7% 11% 100%
DESLIGADOS | -25.281 -24.441 -13.709 -8.047 -71.478
% 35.4% 34.2% 19.2% 11.3% 100%
Saldo -12.360 -2.974 991 -1.967 -16.310

Fonte: CAGED

3.4.2 Parana

Os dados do CAGED, sobre escolaridade no Parana, indicam que a principal

faixa de admitidos esta entre os trabalhadores com o Primeiro Grau incompleto, com uma -

tendéncia declinante no periodo. Os admitidos com o Primeiro Grau completo
mantiveram-se estdveis, enquanto os admitidos com o Segundo Grau completo
apresentaram um significativo aumento. Os desligados, em sua maioria, estavam nas
faixas menos escolarizadas, com Primeiro Grau incompleto, mas também com gueda no
periodo. Apesar do aumento de desligamentos ter ocorrido também na faixa de
trabalhadores com Segundo Grau completo, esta manteve o crescimento dentro do total, o
que indicaria uma tendéncia de elevag@o do nivel de escolaridade geral, dentro do estoque

de mio-de-obra.

‘Tabela 3,13 — Movimentacio de Empregados, segundo o Grau de Escolaridade, nas Montadoras no
Parand - 1997 a 1999

1° Grau 1° Grau 2° Gran Nivel Superior Total

Incompleto  Completo Completo Completo
ADMITIDOS 420 928 2.409 887 4.644
9% 20% 51.9% 19.1% 100%
DESLIGADOS -192 257 -561 -246 -1.256
15.3% 20.4%% 44 7% 19.6% 160%
Saldo 228 671 1.848 641 3.388

Fonte: CAGED

Para as montadoras no Parana observamos que os admitidos com o Segundo
Grau completo representam mais da metade do saldo de empregos no periodo, enquanto a

faixa de Primeiro Grau Completo representou apenas % deste saldo.
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Somados os trés anos, o saldo positivo no fluxo de trabalhadores com
Superior Completo representa aproximadamente 19% do saldo dos empregos do setor no
estado. Considerando-se o fato destas plantas realizarem pouca ou nenhuma atividade de
engenharia, em termos de produto e também de processo, € provavel que boa parte destes

empregados estejam diretamente ligados 4 atividades de produgio ou de controle.

Tabela 3.14 — Movimentacio de Empregados, segundo o Grau de Escolaridade, na Indastria de
Autopecas no Parani - 1997 a 1999

1° Grau 1° Grau 2°Grau  Nivel Superior  Total
Incompleto Completo Completo Completo
. ADMITIDOS | 15356.... 2638 . 2016 1.048 7258
% 21.4% 36.4% 27.8% 14.4% 100%
DESLIGADOS -1.624 -1.935 -1.117 -1.142 -5.818
Y% 27.9% 33.3% 19.2% 19.6% 100%
Saldo -68 703 899 -04 1.440

Fonte: CAGED
Na industria de autopegas, podemos observar que 62% do saldo positivo se
deve a contratag@o de trabalhadores com o Segundo Grau Completo. Porém, apesar da
concentragdo das admissdes ter ocorrido na mesma faixa que se deu nas montadoras do
estado, ndo houve saldo positivo na contratagio de empregados com nivel superior. O que
pode estar relacionado com o tipo de operagOes que as autopegas pretendem desenvolver

no estado.

3.5 Faixas Salariais

3.5.1 Sao Paulo

A Tabela 3.15 nos mostra um interessante quadro para os admitidos nas
montadoras. Nenhuma das faixas salariais apresenta grande predomindncia sobre as
outras. Isto contrasta com a estrutura de salérios até 1996, extremamente concentrada nas
faixas acima dos 10 SM. Destacam-se as faixas entre 2,01 e 3,0 SM, com
aproximadamente % dos admitidos e as faixas entre 4,01 e 7,0 SM que juntas acumulam

outro terco. A faixa acima de 15,01 SM também apresenta um nimero razoavel de
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contratados, mas ainda assim menor que as faixas citadas acima. Podemos observar que a

redugfo no nivel de emprego recaiu sobre os trabalhadores de salarios mais altos.

Tabela 3.15 - Movimentacio de Empregados, segundo a Faixa Salarial, nas Montadoras em Sio
Paulo - 1997 a 1999

051a 20l a 30la 40la 50la 70la 100la Mais de Total
20 30 40 50 70 100 150 150
ADMITIDOS | 1472 3.166 1510 2.503 2402 1.553 1.174 2.250  16.030

% 9.2% 198% 94% 156% 15% 97% 73% 14% 100%
DESLIGADOS | ~483 2550 -1.263 -1.142 .1.175 -8921 -6.718 -5.918 -28.170
% 17% 9.1% 45% 4.1% 42% 31.7% 238% 21% 100%
Saldo 983 616 247 1361 1.227 -7368 -5544 3668 -12.140
Fonte: CAGED ’

E “observando o compoitamento dos desligados que podemos chegar a
principal ocorréncia da tabela. O maior niimero (em torno de % do total) de trabalhadores
desligados esta nas faixas acima de 7,01 SM, justamente aquelas que em 1996
concentravam a maior parte do estoque de trabalhadores. Contudo, os saldos positivos
das faixas de menores salarios demonstram que, parte dos postos de trabalho esta sendo

reposta com trabathadores que receberdo bem menos que os que sairam.

As empresas de autopegas, por motivos anteriormente discutidos, sfo um

.. segmento bastante heterogéneo, que tradicionalmente paga menos que as montadoras aos:

seus empregados. A tabela 3.16 mostra a acentuacdo desta tendéncia tendo mais da

metade dos admitidos nas faixas entre 2,01 e 4,0 SM. Ja o desligamento de trabalhadores

estd menos concentrado nestas faixas, atingindo expressivamente as faixas de maior

salario também. Parece-nos significativo que o unico saldo positivo no periodo ocorra nas
faixas entre 0,51 ¢ 3,0 SM.

Tabela 3.16 - Movimentacio de Empregados, segundo a Faixa Salarial, na Indistria de Autopegas
em S&o Paulo - 1997 2 1999

0,51a 2,01a 301a 40la 50la 70la 100la Maisde Total
2.0 3.0 4,0 5,0 7.0 10,0 150 15,0
ADMITIDOS 191 21.877 11618 7.330 4116 3593 2552 2.685 33.363

% 03% 395% 21% 132% 74% 65% 4.6% 4.9% 100%
DESLIGADOS ; -121 -14.813 -12.080 -9.665 -12.688 -9512 -6.193 -6.560 -72.318
% 02% 20353% 167% 13.4% 17.5% 132% B8.6% 9% 100%
Saldo 70 7.064 462 -2335 8572 3919 -3.641 3875 16955

Fonte: CAGED
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Em Sdo Paulo, ocorreu um ajuste no sentido da diminui¢do do nivel de
emprego que se concentrou sobre os trabalhadores que estavam nas faixas salariais mais

altas.

3.5.2 Parana

Em relagdo aos niveis salariaits, dados da RAIS/96 indicam que, nas
montadoras do Parana mais da metade dos empregados obtém ganhos acima dos 10
salarios minimos (bem distante dos 87% de Sdo Paulo). No entanto, os dados do CAGED
entre 1997 e 1999, mostram uma extrema concentracido das contratacdes nas faixas

salariais entre 2,01 e 4,00 salarios minimos, aproximadamente % do total. Os admitidos

aumento no estoque de trabalhadores neste nivel salarial. Hd um crescimento do emprego

com saldo concentrado na faixa de 3 a 4 SM.

Tabela 3.17 - Movimentagio de Empregados, segundo a Faixa Salarial, nas Montadoras no Parana -
1997 a 1999

0.51ia 201a 30la 40la 501la 70la 100ia Maisde Total

20 3,0 4,0 5,0 7.0 10,0 15,0 15,0
ADMITIDOS 330 219 1.795 397 558 384 341 660 4.684
% 7% 47% 383% 85% 11.9% 82% 7.3% 14.1%  100%
DESLIGADOS | -193 -131 -191 -175 97 -135 -106 260 -1.288
% 11498 10,17 1483 13,59 753 1048 823 20.2% . 100%
Saldo 137 88 1.604 222 461 249 235 400 3.396

Fonte: CAGED

Os dados sobre salarios corroboram as expectativas iniciais de diminuigdo
dos niveis salariais nas empresas que estariam se instalando no estado. A maioria dos
admitidos concentra-se em faixas salariais, ndo apenas abaixo das faixas tradicionalmente
praticadas no setor, mas também abaixo das faixas dos contratados no mesmo periodo nas

empresas paulistas.

Assim como em S3o0 Paulo, as autopegas no Parani apresentam uma
concentragio maior de trabathadores contratados na faixa entre 2,01 e 3,0 SM. As faixas
salariais imediatamente abaixo ¢ acima desta também apresentam grande participagéo,

acumulando em torno de 80% do total. Porém, sdo exatamente estas faixas que tém o
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maior nimero de desligados, diminuindo muito o saldo final. O crescimento do emprego

se deu concentrado nas faixas entre 0,5 ¢ 3,0 SM.

Tabela 3.18 - Movimentagio de Empregados, segundo a Faixa Salarial, na Indistria de Autopegas no
Parand - 1997 2 1999

051a 20la 30la 40la 50la 70la 10,0la Maisde Total
2,0 3,0 4,0 5,0 7,0 10,0 15,0 15,0
ADMITIDOS | 1.717 3689 1231 249 322 255 200 251 7314
23.5% 422% 1638% 3.4% 44 5% 2.7% 3.4% 106%
DESLIGADOS | -955 -2.096 -933 -467 -665 -287 =232 =221 -5.856
16.3% 358% 15.9% 8% 114% 4.9% 4% 3.8% 100%
Saldo 762 993 298 218 343 -32 -32 30 1.458
Fonte: CAGED .
o A rotatividade identificada nos niveis salariais mais baixos poderia, ao ongo

do tempo, beneficia as empresas em dois momentos: (1) impedindo que boa parte dos
trabalhadores alcangasse niveis salariais mais elevados; (2) impedindo a estabilizag¢io da

mio-de-obra e a formacfio de lagos mais duradouros com os sindicatos®°,

Para o estado de S&o Paulo, verificamos uma concentragio das contratagBes
de trabalhadores nas faixas etdrias mais jovens, indicando que a experiéncia ja ndo seria
um aspecto tdo valorizado no momento da selecio de novos trabalhadores. Em termos de
escolaridade observamos um crescimento na contratagio de trabalhadores com maior
nivel de instrucdo. Contudo este nfio é um fenOmeno recente, provavelmente apenas
esteja ocorrendo com mais intensidade no perfodo analisado. A diminui¢iio no nivel de
emprego, em geral, recaiu, especialmente, sobre os trabalhadores das faixas salariais mais

elevadas.

3.6 — Um novo pertfil de trabalhador

Sdo Paulo, como regido tradicionalmente relacionada ao setor automotivo,

apresenta um perfil de forca de trabalho definido e, até recentemente, estabilizado. A

20. No Sindicato dos Metalirgicos da Regifio Metropolifana de Curitiba, o nivel de filiagio ¢ baixo.
No fim de 1998, 50 jovens metaliirgicos da Audi foram convidados para um fim de semana na colénia de
férias do sindicato com tudo pago ¢ direito a acompanhante. Encerrada a jomada, menos de 10% do grupo
assinou filiagio. Mais seis meses de aproximagio trouxe metade do grupo para o sindicato. "N#o temos a
ilusdo de que va s¢ formar wm novo ABC no Parana", diz o presidente do sindicato, Sérgio Butka. Revista
Epoca (08/1998)
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analise da secdo anterior nos faz crer que a mudanga, apesar de apresentar similaridades

com a formag#o do perfil no Parana, esta ocorrendo apenas nas margens da estrutura.

No Parana, o fluxo de trabalhadores que estd dando origem ao perfil de uma
nova forga de trabalho, apresenta semelhancas com o fluxo positivo em S3o Paulo, porém
em niveis mais acentuados. Especialmente na faixa etaria e na escolaridade. Em termos
de custos salariais, observamos também uma tendéncia de contratagdo com salarios mais
baixos do que os tradicionalmente pagos no setor para os contratados em S&o Paulo. A
rotatividade identificada nestes niveis salariais poderia, ao longo do tempo, impedir que

parte dos trabalhadores alcangasse niveis salariais mais elevados.

dados suficientes da RAIS para podermos comparar o estoque paranaense com 0O estoque
paulista. Os dados do CAGED no Parana nos informardo sobre a contratagio para as
novas plantas. Evidentemente alguma movimentagfo da fabrica j4 existia anteriormente
foi captada, mas podemos considerar que o grosso desta movimentacio se refere as
admissBes e desligamentos efetuados pelas novas fabricas durante o seu periodo de inicio
de funcionamento. Esta movimentagio de admitidos e desligados reflete um periodo de
ajuste da m3o-de-obra, onde paulatinamente foram sendo selecionados os trabalhadores
com o perfil desejado pelas empresas. Desta forma, consideramos que o saldo da
movimentagdo nos trés anos analisados no CAGED nos da, aproximadamente, o estoque
de mio-de-obra no Parana. O balango entre admitidos e desligados nos mostra, dentro de

cada variavel, o perfil de empregado com as caracteristicas almejadas pelas empresas.

Por isto acreditamos ser possivel comparar o saldo do CAGED entre 1997 e
1999 com a RAIS de 1996 para S#@o Paulo. S6 assim poderemos comparar o novo perfil
da mao-de-obra com o perfil das areas tradicionais. Por mais que a movimentagfio em
S#o Paulo nos indique uma tendéncia semelhante 4 movimentacio no Parani, esta

movimentagdo se da apenas em parte do estoque da forga de trabalho paulista. A massa
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de trabalhadores do setor automotivo neste estado ainda mantém o perfil identificado em
1996.%

As principais diferencas a serem destacadas entre a formac¢io da méo-de-obra

no setor, no Parana e a regido mais tradicional, em S&o Paulo seriam:

Em termos de faixa etdria, nas montadoras em Sdo Paulo a dois tercos dos
empregados esta nas faixas acima de 30 anos, cerca de 40% acima dos 40 anos. Ja o saldo
positivo das montadoras no Parani tem 40% dos empregados entre 18 e 24 anos e outros
33% entre 25 e 29 anos (grafico 3.3). A faixa dos empregados acima de 50 anos foi a

Unica faixa etaria em que as montadoras apresentaram saldo negativo. Nas autopecas, a

mostrando que as autopecas foram mais radicais no sentido da manutengo de mio-de-

obra mais jovem.

A concentragio de trabalhadores em faixas etarias tdo dispares das
encontradas em Sdo Paulo, evidencia o empenho das fabricas do Paranid em contratar
trabalhadores jovens, provavelmente sem experiéncia prévia no setor automotivo.
Podendo prescindir da experiéncia prévia no setor, para a maioria das operacdes, as
empresas podem utilizar jovens, geralmente sem lagos sindicais anteriores, evitando os

conflitos caracteristicos de areas de sindicalismo atuante.

Com relagio ao grau de escolaridade, nas montadoras de Sdo Paulo 44% dos
seus trabalhadores tém o Primeiro Grau Incompleto e outros 28% tém apenas o Primeiro
Grau. No Parané, mais de 54% do saldo positivo dos empregados nas montadoras tém o
Segundo Grau Completo e quase 19% tem Nivel Superior (gréfico 3.5). Nenhuma faixa
apresentou saldo negativo, porém a faixa de menor saldo foi a de empregados com o
Primeiro Grau Incompleto, justamente a que concentra a maior parte dos empregados em

Sdo Paulo. Nas autopecas, o saldo positivo foi maior na faixa dos empregados com

21. Evidentemente estamos atentos para © risco de se comparar duas bases de dados diferentes, no
entanto, neste caso, acreditamos que este caminho nos oferece as melhores possibilidades de comparagio.
A RAITS nos da o estoque de mio-de-obra, enquanto o CAGED nos da a movimentaciio da mio-de-obra no
setor. Contudo, no Parand, entre 1997 ¢ 1999, a movimentacio de trabathadores no setor awtomotivo
representa, em $uaz ymaior parte, a contratagio de trabalhadores para a as fabricas que se instalaram no
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Segundo Grau Completo, seguida pela faixa com Primeiro Grau Completo. E interessante
observarmos que as faixas com Nivel Superior e com Primeiro Grau Completo
apresentaram saldos negativos (grafico 3.6). Isto demonstra a mesma tendéncia das
montadoras de procurar manter a mao-de-obra mais escolarizada, porém com menor

énfase para empregados com Nivel Superior.

estade neste perfodo. Assim sendo, o saldo de admitidos ¢ desligados deste periodo representard as
caracteristicas da o perfil da mio-de-obra formada, nas referidas empresas, no periodo.
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Saldo da Movimenta¢io De Empregados Nas Montadoras e Autopecas no Parand de 1997 a 1999:
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Grafico 3.6 - Autopecas
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Ao buscar trabalhadores mais jovens com maior escolaridade as fabricas no
Parani demonstram dar mais importdncia a instrucio basica em detrimento da
experiéncia e da qualificacfo especifica, obtida no posto de trabalho. O novos padrdes de
organizacio do trabalho e da produgdio apontam a importéncia estratégica de contar com
uma for¢a de trabalho com escolaridade adequada, que possua capacidade de aprender
continuamente, de assimilar informagdes novas e, acima de tudo, saber buscé-las e

transforma-las de modo a utilizar os novos conhecimentos para melhorar seu trabalho.

E interessante notar a expressiva participagio percentual de trabalhadores
com Nivel Superior nas montadoras no Parani. Em S#o Paulo, os trabalhadores neste

nivel eram apenas 8% do total Apesa.r do total de traba!hadores nas montadoras em Sao

parte dos servicos de engenharia realizados pelas montadoras no Brasil (Quadros ef alli,
2000). Como ja colocamos anteriormente, as fibricas no Paranid realizam poucos
trabalhos diretamente ligados as fun¢des de engenharia, portanto podemos supor que boa
parte destes contratados estdo ocupados em operagdes diretamente ligadas a produggo.

No entanto, a comparacio que mais se destaca € com relagio as faixas
salariais dos trabalhadores nos dois estados. em S3o Paulo 48% dos trabalhadores
recebem mais de 15 SM e outros 39% recebem entre 10 e 15 SM. No Parang, 47% do
saldo de trabalhadores nas montadoras esta entre 3 e 4 SM, 20% recebem entre 4 ¢ 7 SM.
(grafico 3.7). A faixa acima de 15,01 SM € apenas a terceira maior do saldo positivo nas

montadoras deste estado.

Nas empresas de autopecgas, a concentragdo do saldo positivo ocorre em
faixas ainda abaixo da concentragio nas montadoras. A principal faixa é a de salarios
entre 2,01 e 3 SM, seguida pela faixa de 0,51 até 2 SM (gréfico 3.8). E destacavel o fato
de que, nas autopecas, a faixa com o maior saldo negativo, corresponde a segunda maior
faixa de saldo positivo nas montadoras. Para as autopecas todas as faixas acima de 5 SM
(exceto um pequeno saldo na faixa dos empregados acima de 15,01 SM) apresentam
saldo negativo, demonstrando um ajuste no sentido de manter e contratar empregados

com menores salarios.
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A diferenca entre as faixas em que estdo concentradas a maior parte dos
empregados é muito grande para que o fator salarial fique relegado ao segundo plano na

decisdo de localizac#@io de instalagiio das empresas.

As primeiras observagdes a respeito da constituigdo da mdo-de-obra do setor
automotivo, no Parana, mostram uma grande diferenca do perfil da mio-de-obra quando
comparado a estrutura, anteriormente, existente em S3o Paulo. Os dados apontam para a
formagio de um conjunto de trabalhadores que € mais jovem, mais escolarizado e com
menores salarios se comparado com S3o Paulo onde sdo mais velhos, com menor grau de
escolaridade e com maiores salarios. No entanto, comparada a movimentacio de

trabalhadores no periodo de 1997 a 1999, o perfil dos contratados e desligados mostra

~ tendéncias semelhantes, exceto pelo salario dos contratados em S#o Paulo que continua

relativamente mais alto.
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CAPITULO 4 — CONCLUSOES

Discutimos aqui as maneiras como a questio do trabalho participa da
determinagio da localizagdo de novas fibricas, no setor automotivo, especialmente em
paises em desenvolvimento. No entanto, para determinarmos o papel desempenhado pelo
fator trabalho na localizagdo das fabricas que se instalaram no Brasil, na segunda metade
dos anos 1990, delineamos as condigbes mais gerais que presidiram a entrada destes
novos investimentos no setor. Destacamos a reestruturagdo produtiva em curso nas
empresas j instaladas, a situacdo do mercado de automoveis e a chegada dos novos
concorrentes. Através deste caminho pudemos chegar a discussdo sobre as recentes
mudangas no mercado de trabalho no setor. A partir disto, discutimos como a entrada de
novas empresas, baseando-se nas possibilidades de localizagio e nas condigBes do setor
no Brasil, constituiu uma forga de trabalho com marcantes diferencas entre seu perfil € o

perfil da forca de trabatho das areas tradicionalmente associadas ao setor automotivo.

Ha um pressuposto implicito na selegfio do tema desta dissertacdo: é de que o
trabalho ainda é um importante condicionante das possibilidades de localizacdio na
industria. Ao buscar novos espagos de produgio, as empresas tem a intengio de construir
relagdes de trabalho mais “flexiveis”, e reduzir o custo do trabalho, utilizando-se de

modernos processos produtivos e novas técnicas de gestdo da forga de trabalho. Nossa
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hipétese é de que um dos resultados disto € a constituicio de um perfil diferenciado da
forga de trabalho nas novas regides, se comparado aos locais tradicionais de produgio

automotiva no Brasil.

A década de 90 representou para muitos paises €, especialmente para o Brasil,
um periodo de profundas transformagdes politicas, econémicas e sociais, impulsionadas
tanto por mudangas internas — estabiliza¢do macroecondmica e abertura de mercado —
como por movimentos externos — internacionalizagio. Tais transformagdes se fizeram
observar nos diversos planos da organizagdo social. Este foi um periodo de mudanga

acelerada, particularmente na organizacio da produgdo e do emprego.

A partir de meados dos anos 1980 e com prosseguimento nos. anos 1990,
varios estudos na area da sociologia do trabalho apontaram, a partir de pesquisas
empiricas, para a existéncia de significativas mudancas no processo produtivo, que
incluiam desde o crescente uso de novas tecnologias até a difusdo de novas formas de
organizagio do trabalho e da produgfo, com implicagbes para a gestdo da forca de
trabalho. Tais mudancas alteraram n3o apenas o contetido do trabalho, mas também as
qualificaces exigidas dos trabalhadores. O novo perfil que paulatinamente se consolida é

0 de um trabalhador polivalente que domine uma familia de tarefas conexas, com

flexibilidade para desempenhar difereiites tarefas, capacidade de resolver com relativa

autonomia problemas que surgem no decorrer da atividade, habilidade para trabalhar em
equipe e uma atitude de comprometimento para com 0s objetivos da empresa. Uma das

principais consequéncias disto € a elevagio da exigéncia de escolaridade.

Em meio a este quadro de mudangas, a entrada de investimentos no setor
automotivo brasileiro, mostrou-se bastante ilustrativa do pomto de vista da dispersdo
espacial do setor, como visto no capitulo 2. A onda de investimentos da segunda metade
dos anos 1990 ndo inaugurou o movimento de dispersdo no setor, visto que a Fiat se
instalou em Minas Gerais, ainda nos anos 1970 ¢, ao longo dos anos 1980 ¢ 1990 outras
empresas - montadoras e antopecas — ja haviam “migrado”, totalmente ou em parte para o
interior do estado de S&o Paulo ou para outros estados. Contudo, esta recente onda de

mvestimentos caracterizou-se especialmente pelo volume de recursos que foi investido,
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em um curto espago de tempo, dirigindo-se, em grande parte, para fora das regides

tradicionalmente relacionadas ao setor automotivo.

No entanto, este movimento de fuga de SZo Paulo € do ABC, ndo esgota
todos os investimentos que entraram no Brasil, no setor. Apesar do custo do trabalho ser
mais alto em S&o Paulo do que em outros estados, segundo pardmetros internacionais o
custo do trabalho no Brasil é baixo, mesmo no ABC, por isto o nivel de automacgio se
mantém baixo. As montadoras preferem novos sites, porém ndo deixam de investir na
renovagdo e modernizacio das plantas em S3o Paulo. A descentralizagdo reduz a

concentragdo da produgdo, mas nio tira a centralidade destas plantas no quadro do setor.

éa mudanga na forma de agao dos smdlcatos Atualmente 0s smdzcatos estio mais
abertos e mais preparados para negociar e co-gerir um processo de reestruturagdo, como o
processo que esta se desenvolvendo entre a Mercedes-Benz e o Sindicato dos
Metalargicos do ABC.

A partir da discuss3o realizada e dos dados levantados, trés pontos principais

devem ser destacados nesta conclusio:

A comparagao entre o fluxo dos trés anos analisados no Parana e a estrutura
encontrada em Sio Paulo mostra que, para o segmento montador, estd se constituindo de
um perfil da mdo-de-obra com caracteristicas especificas no Parana. Este perfil se
caracteriza por ser estruturalmente diferente do perfil existente nas montadoras em Sdo
Paulo. No Parana, a maioria dos trabalhadores € contratada em faixas salariais mais
baixas do que os trabalhadores paulistas. No entanto, os trabalhadores paranaenses séo

mais escolarizados e mais jovens do que os paulistas.

Este perfil da estrutura da m3o-de-obra que esta se formando no Parana, pode
implicar em uma forma de utilizagio da forga do trabalho que favoreceria seu uso de
forma mais intensiva e flexivel dentro processo de produgdo. Este novo padrio, ao
reduzir 3 dependéncia de trabalhadores com elevada qualificagiio técnica especifica,
confere as empresas maior mobilidade para alocar a produciio em regiSes ndo

tradicionalmente associadas ao setor automotivo.
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O segundo ponto que destacamos ¢é a similaridade entre as caracteristicas da
movimentagio. O perfil da forga de trabalho em S0 Paulo tem uma estrutura definida
que esta ligada 2 histéria da constitui¢do do pdlo automotivo e das relagdes de trabalho na
regiio. Porém, a movimentagio dos trabalhadores no periodo analisado no capitulo

anterior mostra tendéncia semelhante 4 da movimentag&o no Parana.

O terceiro ponto € que o setor de autopegas demonstra uma tendéncia menos
acentuada do que segmento das montadoras (tendéncia a qué??). O movimento no sentido
de redugdo da faixa etania dos empregados, aumento do Grau de Escolaridade e
diminuig#io dos salarios nas empresas de autopecas se mostrou mais fragil do que nas

montadoras. Isto significa que nfo esta se formando uma nova estrutura do perfil da méo-

" de-obra neste segmento, seja em S3o Paulo ou no Parana. Além disto, o saldo positivo do

emprego nas empresas de autopegas no Parana foi pouco significativo, ndo representando
uma transferéncia de empregos de outras regides ou um grande desenvolvimento do

segmento neste estado.

Ao promover a dispersdo espacial da produgdo as empresas pretendem, ao
mesmo tempo, escapar dos limites associados ao uso do trabalho nas regides tradicionais

e aproveitar plenamente as possibilidades colocadas pelas novas tecnologias de produgio

¢ de organizacio do trabalho, como forma de aumentar seus ganhos de produtividade. A

rotatividade identificada nos niveis salariais mais baixos poderia, ao longo do tempo,
beneficiar as empresas impedindo que boa parte dos trabalhadores alcangasse niveis
salariais mais elevados e impedindo a estabilizagdo da mdo-de-obra e a formagio de lagos

mais duradouros com os sindicatos.

A constituicdo de uma forga de trabalho com escolaridade elevada, jovem,
sem experiéncia prévia no setor e também sem lagos sindicais mais profundos, confere as
empresas maior flexibilidade no uso da m#o-de-obra. No entanto, a grande diferenca
entre os salarios, mais altos, pagos em S3o Paulo e os salarios, mais baixos, pagos no
Parana, ndo nos permite relegar para segundo plano 2 influéncia da varidvel salario na

escolha da localizag3o das plantas.

A analise destes dados nos permite levantar algumas questdes para o debate.

Cabe questionar o quanto estas mudancgas na indastria automobilistica brasileira podem
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estar ajudando a caracterizar um padrdo que se aproximaria mais do quadro do emprego ¢
concepgdes de uso do trabalho identificado nos paises desenvolvido — de redugio do
trabalho de baixa qualificacfio, diminui¢io do mimero de trabalhadores diretos, ampliagio
da qualificac8o da forca de trabalho e elevacio das exigéncias de escolaridade. Ou se esta
nova estrutura, que s6 fol captada aqui em parte, que estd se constituindo no Parand —
perfil mais jovem, mais escolarizado e com salaros mais baixos — vai se acomodar 3
forma tradicional das empresas equilibrarem automacgdo (para manter a qualidade e ritmo

da produg#o) e mio-de-obra barata.
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