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RESUMEN

En este trabajo se examinan los requisitos de calificacién capacitacién y entrenamiento que son
estructurados por empresas del sector automotor brasilefio. De este andlisis se concluye que si bien
estos satisfacen la demanda de las empresas montadoras son limitados en cuanto a su alcance.
Tales actividades de formacién afectan positivamente sélo a un grupo nuclear de trabajadores sin
tocar a aquellos que participando de la cadena automotriz estdn mds alejados de las plantas
montadoras. Al considerar esta situacién se concluye que es necesaria una intervencién externa a
estas empresas, como pueden ser los aportes estatales. No se concluye de esto que la sola
intervencion estatal vaya a resolver las deficiencias de este tipo de formacién si no que es necesario
encontrar formulas institucionales que tengan en cuenta el conjunto de los agentes comprometidos.
Estos problemas hacen parte de un situacién mds general, que se da no sélo en el dmbito de la
formacién, que consiste en la constitucién de una “‘esfera publica” en donde participen los actores
sociales, lo que necesariamente implica establecer mecanismos reguladores eficaces. Se ilustra esta
propuesta con referencias al “Proyecto Alquimia” elaborado por el sector del pldstico, que se
muestra muy promisorio.



INTRODUCAO:
O CONTEXTO MACROECONOMICO DA REESTRUTURACAO

Apesar de algumas mudancas importantes desde o final dos anos 70, seja em termos tecnolégicos
(tanto no que se refere a equipamentos, como no que respeita as tecnologias organizacionais), seja
em termos de gestdo de pessoal, pode-se dizer que o real processo de reestruturagio produtiva
brasileiro se iniciou efetivamente a partir dos anos 90, quando o Governo Collor de Mello adotou
um conjunto de medidas econdmicas, visando inserir o pais no processo de globalizagido (Leite,
1994). Foi nesse novo contexto econdmico, baseado no tripé  abertura
comercial/desregulamentagdo/privatizagdo, que as empresas brasileiras viram se esvair as politicas
protecionistas que ainda vigoravam no pais e tiveram que enfrentar a concorréncia externa com
medidas que significassem uma real reestruturac¢éo produtiva, de forma a acompanhar os padrdes de
competitividade dominantes no mercado internacional.

Isso ndo significa, todavia, conforme veremos adiante, que tenha se iniciado a partir de
entdo um processo linear e continuo de abertura econémica. Pelo contrrio, o caminho vem sendo
sinuoso, permeado de idas e vindas, no qual o peso dos vérios interesses em jogo tem sido
fundamental na defini¢do das medidas tomadas. Vejamos a seguir como esse quadro se desenrolou
no setor automotivo, determinando seu desempenho e comportamento, ao mesmo tempo que foi
sendo conformado pela ag¢@o dos varios agentes implicados no processo.
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I- O SETOR AUTOMOTIVO NO CONTEXTO DA REESTRUTURACAO: OS
ANOS 90

A industria automobilistica nasceu no ABC paulista, a partir da segunda metade dos anos 50, como
fruto da instalag@o de varias filiais de grandes montadoras de automdveis, caminhdes e dnibus que
ocorreu no governo Kubitschek. Como parte central do Plano de Metas - que propunha o
desenvolvimento de 50 anos em 5, através basicamente da implantagdo do setor de bens de
consumo durdveis - a inddstria instalou-se na regido, que ji se constituia num importante espaco
industrial desde a primeira metade do século atual, como resultado da expansio da industria paulista
ao longo do eixo da Estrada de Ferro Santos-Jundiai, gracas a sua localizagio privilegiada entre a
capital e o porto de Santos. Foi a partir desse momento que, aproveitando-se das vantagens
locacionais entdo disponiveis (proximidade do mercado consumidor, facilidade de acesso ao porto
de Santos, abundincia de terra e mio-de-obra), o parque industrial automotivo, constituido pelas
montadoras de autoveiculos (ver quadro 1) e suas fornecedoras de autopecas estabeleceu-se na
regido, entre muitas outras atividades econdmicas que vieram dinamizar a industrializagio
precedente, transformando a regido no cinturdo industrial da Grande Sdo Paulo e no maior pélo
industrial do pais (Leite, 2000).

Quadro 1
Instalacgio das Plantas de Montagem de Autoveiculos no ABC paulista
Empresas Ano de Instalacio
General Motors 1930
Mercedes-Benz do Brasil 1956
Volkswagen 1957
Willys Overland do Brasil 1957
*Vemag do Brasil (incorporada 1957
pela Volkswagen em 1967)
Simca do Brasil 1959
Karman Ghia 1959
Scania 1962
Toyota 1962
*Ford (incorporagdo da Willys 1967
Overland)
*Chrysler (incorporagio da 1969
Simca)

*Observe-se que a partir de meados dos anos 60 inicia-se um rdpido processo de incorporagio
de empresas.
Fonte: DIEESE

Com a retomada do desenvolvimento econdémico no final dos anos 60, depois do
desaquecimento que predominou no inicio da década, e o “milagre econdmico” que teve vigéncia
entre 1968 e 1974, a producdo de veiculos no ABC viveu seus anos de gléria, chegando a
representar 75% da produgio e do emprego da indistria automotiva nacional em 1975 (Bresciani,
1997). No que se refere as autopegas, “‘se nos anos 50 o setor cresce com base em firmas nacionais e
sdo baixas as barreiras de entrada, a crise dos 60 vai promover diferencia¢io entre as empresas,
sobrevivendo aquelas com estratégias competitivas mais agressivas e maior grau de aprendizagem
tecnolégica. Os anos 70 se caracterizam pela entrada de novas transnacionais e, ao longo da década,



vai se consolidando um tipo de estratificagido baseado no tamanho, composi¢do do capital, e grau de
sofisticagdo do produto” (Gitahy e Bresciani, 1998: 12).

Todavia, a partir de meados dos anos 70, a indiistria automotiva da regido se vé frente a um
duplo processo de esvaziamento (Pacheco et al, 1998 ): de um lado, inicia-se uma tendéncia a
descentralizagdo da producdo, marcado pela instalagdo da Fiat em Betim (MG), da Volvo em
Curitiba (PR), bem como da abertura de novas plantas das montadoras j4 instaladas em outras
regides, especialmente no Vale do Paraiba (Volkswagen e Ford, em Taubaté e GM, em Sio José
dos Campos); de outro lado, a instabilidade econdmica e o estancamento do processo de
crescimento do pafs, particularmente a partir dos anos 80, levaram a uma perda de dinamismo da
inddstria automotiva € a uma defasagem tecnolégica e organizacional: “os esforcos de
modernizagio de produtos e processos foram limitados e seletivos, refletindo a falta de
investimentos em um contexto em que o papel das filiais brasileiras nas estratégias das matrizes ndo
era considerado prioritario” (Pacheco et al., 1998: 37).

E esse o contexto que marcava a inddstria automotiva brasileira no inicio dos anos 90,
quando foi colocada em marcha a abertura comercial promovida por Collor de Mello, a qual
baseava-se na compreensdo de que o maior incentivo para a melhoria da competitividade nacional
era a liberalizacio econdmica. E assim que em marco de 1991, a Medida Proviséria 158 liberou as
importacdes, eliminando as restri¢gdes ndo tarifirias sobre produtos que ndo eram importados desde
h4 muito e a Medida Proviséria 161 suspendeu a maior parte das taxas e subsidios de que gozavam
a indstria nacional.

No caso especifico das aliquotas de importagdo, elas baixaram do patamar de 85% em 1990
para 59,5%, em 1991; 49,3%, em 1992; 39,3%, em 1993; 34,3% em julho de 1994 e 20% em
setembro de 1994. Para as pegas e acessérios, as aliquotas baixaram de 39,15% em 1991 para
18,6% em 1994 (Comin, 1998: 22).

No comeco de 1995, inicia-se uma reversdo dessa tendéncia devido a deterioragdo das
contas externas do pafs e a instabilidade mundial provocada pela crise mexicana. Nesse contexto, o
governo eleva em fevereiro desse ano a aliquota de 20 para 32% e no més seguinte para 70% para
os veiculos automotivos, embora as relativas as pecas e acessérios continuem baixas. Essas medidas
sdo seguidas alguns meses mais tarde pela implementacio do Novo Regime Automotivo, que
apresenta trés particularidades fundamentais: (i) em primeiro lugar, ele viria a substituir uma das
experiéncias mais inovadoras, avangadas e exitosas em termos de politica industrial que foi a da
Céamara Setorial Automotiva; (ii) em segundo lugar, como bem lembra Comin, ele reflete “uma
especificidade do setor automobilistico no contexto da politica industrial brasileira nos anos 90
[que] est4 justamente no fato de este setor ter tido uma politica propria, no momento em que o pais
estava abandonando sua forte tradi¢@o de politicas setoriais em prol de politicas de corte horizontal,
que se pretendem inespecificas do ponto de vista setorial” (Comin, 1998: 24): (iii) finalmente nio se
pode deixar de considerar que a ado¢do do Novo Regime Automotivo se deu no contexto da
implementacido econdémica do Mercosul, que abria promissoras possibilidades de mercado para a
inddstria nacional, face a superioridade do parque industrial automotivo brasileiro em relagdo ao
dos demais paises do Cone Sul.

Para melhor compreendermos esse quadro complexo de continuas transformacdes,
analisaremos separadamente os quatro periodos de que ele se constitui, qual seja, o da crise dos 80
até 91; o da Camara Setorial, entre 91 e 95; o do Novo Regime Automotivo, a partir de 95; e oda
Camara Regional do Grande ABC, de 97 em diante.



1.1.- A crise dos 80 e inicio dos 90

A década de 80 atingiu gravemente a industria automobilistica, assim como toda a economia
brasileira. Com efeito, depois de 10 anos de inflagéo e crise (a chamada década perdida) a industria
automotiva enfrentava no inicio dos anos 90 um conjunto de desafios, que se explicitava, segundo
Leite et al (1996: 92 e 93), na seguinte situagdo:

a) “a produgdo brasileira, que até o final da década de 70 colocava o Brasil em 9° lugar na
producdo mundial de veiculos, encontrava-se estagnada no mesmo patamar de 10 anos atrés
(900 mil a 1 milhdo de unidades anuais). Em razfo disso, o pais caiu para a 12* posi¢do
mundial, tendo sido superado ao longo da década de 80 pela Espanha, Coréia e México;

b) a capacidade ociosa das plantas montadoras era de aproximadamente 26%;

¢) as vendas do periodo 1987-1991 cairam quase 20% em relacgéo as do periodo anterior;

d) as exportagdes apresentavam tendéncia declinante: as 346 mil unidades exportadas em
1987, reduziram-se para 320 mil em 1988, 254 mil em 1989, 187 mil em 1990 e 193 mil em
1991;

e) o fechamento da unidade de motores da Ford em Sdo Bernardo do Campo ndo parecia ser
um problema isolado, mas uma tendéncia geral do que poderia acontecer com vérias outras
plantas em razio da abertura acelerada de importacdes;

f) em decorréncia da combinagdo da retracdo da producdo com o inicio do processo de
reestruturacio das empresas, aumentou expressivamente a reducdo dos postos de trabalho
no setor”.

1.2.- A Cimara Setorial Automotiva

E nesse contexto de profunda crise que emerge a experiéncia da Cimara Setorial. As Cimaras
surgiram como propostas do governo Collor de Mello (1990/92), inicialmente como forma de
regulagdo de precos ao longo das cadeias produtivas e, em seguida, como féruns tripartites
(envolvendo governo, empresarios e sindicatos de trabalhadores), voltados para a discussdo de
estratégias de reestrutura¢do dos varios setores industriais. Face a situagdo em que se encontrava o
setor naquele momento, o Sindicato dos Metaltrgicos de Sdo Bernardo do Campo' decide participar
em abril de 1991 da instalagio da Camara Setorial Automotiva, manifestando-se quanto a
necessidade de reestruturagdo global do setor, visando a retomada da produgéo.

Embora a Cidmara tenha ainda funcionado nos seus primeiros meses centrada na discussdo
sobre os pregos, no final daquele ano o entdo presidente do Sindicato dos Metalirgicos de Sao
Bernardo do Campo, Vicente Paulo da Silva, obtém do Ministro da Economia, 0 compromisso com
a mudanga de seu papel. :

Da somatéria de discussGes e semindrios travados pelos cinco grupos de trabalho que se
constituiram no interior da Caimara, e dos quais participavam também o Sindicato dos
Trabalhadores Metahirgicos de Sdo Paulo e o da Indistria de Autopecas, envolvendo a cadeia em
seu conjunto, resultou o primeiro acordo em margo de 1992.

! - Transformado em Sindicato dos Metalirgicos do ABC em 1993.



Ao contemplar uma série de metas negociadas com vistas a abertura do mercado com
manutengdo de um saldo positivo na balanga comercial do setor, a renovagio tecnolGgica da base
produtiva, a um novo mix de produgio, privilegiando os automdveis bdsicos € mais baratos, ao
aumento do emprego e dos saldrios € a uma nova estrutura tributéria setorial (Cardoso e Comin,
1993:16), o acordo significou uma importante inovagdo nas relagdes capital-trabalho no Brasil.
Com efeito, depois de mais de uma década de conflitos em que, embora capital e trabalho viessem
trilhando um caminho de auto-reconhecimento de seus opositores e tivessem comegado um
processo importante de contratagido da reestruturagdo, o Acordo efetivamente inaugurou uma nova
fase nas relagcSes de trabalho no pais. Para além dos resultados econdmicos positivos que
possibilitou ao setor, seu aspecto mais importante foi, sem divida, como ja demonstraram Oliveira
et al.,, a semente que ele trouxe consigo de relagdes sociais mais modernas, de uma nova
contratualidade, em resumo, de transformagao das rela¢Ges de trabalho "de uma relagio de anulagio
para uma relagdo que, sem deixar de ser antagbnica quanto aos interesses em jogo, muda a natureza
desse antagonismo, tornado agora algo como um antagonismo convergente" (Oliveira et al., 1993: 5
e 6).

Valeria destacar, conforme alertam Arbix e Zilbovicius (2000), que o fato de a indtstria
automobilistica brasileira se encontrar naquele momento muito atrds dos padrOes internacionais,
constitufa um sério problema para todos os envolvidos. “Por um lado, a indidstria mostrava
indicadores muito pobres em termos de produtividade, qualidade, automacdo, design, mix de
producgdo, escala, prdticas de manufatura e sistemas de gerenciamento. Por outro lado, ela se
mostrava deficiente em suas relagdes com os trabalhadores, fornecedores, clientes e a sociedade
como um todo. Décadas de protecionismo com um prolongado periodo de conflitos parecia ter
criado uma aura de desconfianga e de sérias limitagSes na possibilidade de didlogo entre os
interesses envolvidos no setor, ao ponto em que a prdépria negocia¢do acarretava grande risco de
incerteza. Precisamente devido a esse clima, a Cimara buscon desenvolver o consenso desde o
inicio. As decisdes s6 eram tomadas quando havia convergéncia de interesses, pelo menos entre
seus membros mais importantes. Os sindicatos e os representantes patronais detinham direitos
iguais e possuiam o mesmo peso nas discussdes, que redundavam em sélidas proposigdes” (Arbix e
Zilbovicius, 2000: 44 e 45).

Foi essa confluéncia de interesses e preocupagdes que desafiavam o setor como um todo
que permitiu que o Acordo fosse altamente exitoso em termos do enfrentamento dos principais
problemas que castigavam a inddstria automotiva. Conforme destacam Leite et al, 1996: 96) “Como
resultado das medidas tomadas, a produgdo de 1992 volta ao patamar de 1988/1989, superior a 1
milhdo de veiculos. O emprego se estabiliza em torno de 105 mil postos e os saldrios reais sobem de
65% para 75% nas montadoras paulistas entre margo de 1992 e mar¢o de 93, segundo o DIEESE2
(tendo abril de 1988 como base)”.

E nesse contexto que o Acordo é renovado em fevereiro de 1993, propondo nova queda nos
pregos dos veiculos em torno de 10%, através da reducdo de impostos, das margens de lucro das
montadoras, autopecas e revendedores e melhoria das condi¢des de acesso a consércios e
financiamentos para os compradores; defini¢do de novo aumento das metas de produgdo para até 2
milhdes de veiculos; e investimentos da ordem de 10 bilhGes de délares. No que se refere as
relagdes de trabalho, as propostas mais importantes sdo a criagdo de mais 90.000 novos postos de
trabalho no biénio 93-94; a retomada das discussdes referentes ao contrato coletivo de trabalho;

2 . DIEESE- Departamento Intersindical de Estatisticas e Estudos S6cio-Econdmicos (6rgio de assessoria aos
sindicatos brasileiros)



uma convengdo coletiva vélida por 2 anos e meio; reajuste mensal de saldrios de acordo com a
variagio do INPC (Indice Nacional de Pregos ao Consumidor) para os trabalhadores de todos os
niveis da cadeia; aumento real de saldrio de 20% no periodo de abril de 93 a abril de 95; nova
comissdo de acompanhamento dos niveis de emprego e produgio; e integragdo dos trabalhadores de
Betim (Fiat) aos termos do acordo.

Na prética, os dois ultimos itens nao chegaram a ser cumpridos: as relagdes entre a Fiat e o
Sindicato dos Metalirgicos de Betim continuaram conflituosas € a Comissdo de Acompanhamento
nunca chegou a ser formada. Também o nivel de emprego nio foi ampliado, apesar de as metas de
produgdo terem sido sucessivamente superadas. Uma avaliagdo mais geral, contudo, nos permite
afirmar que embora a Cimara néo tenha chegado a cumprir todos os itens acordados, nem tampouco
a firmar novos acordos, seus resultados foram extremamente positivos, seja em termos da produgao,
seja em termos de salarios e emprego, além, evidentemente, dos dados satisfatérios no que se refere
a arrecadagdo de tributos: “consecutivos recordes foram batidos a partir de 1993 e as préprias metas
de producdo foram ultrapassadas. O ano. de 1994 registrou mais de 1,2 milhdes de veiculos
produzidos no Brasil (ou procedentes da Argentina) e vendidos no mercado brasileiro. Em termos
anuais, foram fabricados mais de 1,5 milhdes de veiculos em 1994, antecipando-se em um ano o
cumprimento dessa meta. Em termos internacionais, o crescimento da industria automobilistica
brasileira recuperou postos anteriormente perdidos no ranking dos paises produtores. O nivel de
emprego, embora ndo tenha se elevado, se manteve na faixa de 107 mil postos” (Leite et al, 1996:
99).

A partir de 1994, contudo, o governo dispensa as negociagdes da Camara retroagindo para
as préticas anteriores de conversagdes isoladas com as empresas. E importante destacar, entretanto,
nossa concordincia com a avaliagdo de Comin (1998: 47) de que a dissolugido da Camara “ndo pode
ser atribuida exclusivamente a nenhum ator em particular, ainda que... a iniciativa e os passos
decisivos nesse sentido tenham sido tomados pelo ator central, justamente aquele que maior
importdncia tem sobre a legitimagdo e funcionamento de qualquer arranjo desse tipo, a saber, o
governo federal”.

O primeiro fato que colaborou para o enfraquecimento da Camara foi o Acordo do Carro
Popular, celebrado entre o governo federal e as montadoras, por fora da Cdmara, no inicio de 1993,
ou seja, no momento mesmo em que o segundo Acordo Setorial iniciava sua implementagdo. O
protocolo de intengdes assinado no Acordo do Carro Popular previa a fabrica¢do de modelos de
1000 cilindradas, e de 1600 c/c. (Chevette 1.6, Fusca, Kombi e Fiat Fiorino) com uma aliquota de
0,1% de IPI (Imposto sobre Produtos Industrializados). Além de significar um retorno as
tradicionais negociacdes de bastidores entre o governo federal e as montadoras, excluindo tanto os
trabalhadores, como as demais empresas da cadeia produtiva, o protocolo foi um retrocesso em
relag@o aos acordos levados a efeito no 4mbito da Camara na medida em que “se antes havia uma
preocupacio em balancear a reducio da aliquota pela ampliagdo da base de arrecadacgdo, desta vez
tratou-se de uma auténtica concessdo fiscal, uma vez que, dada a magnitude da isengéo, a produgdo
teria de crescer quase 6 vezes para manter o nivel de arrecadagdo” (Comin, 1998: 49). Na verdade,
embora o crescimento das vendas tenha sido extremamente expressivo, ele ndo chegou nem &
metade do que teria sido preciso para compensar a isenc¢do fiscal. Por outro lado, também ao
contrdrio da experiéncia da Camara (em que as isengdes tributdrias foram dadas em troca de
concessdes por parte dos produtores, especialmente a redugéo negociada das margens de lucro), no
protocolo ndo se exigia nada das empresas além do compromisso de manter o pre¢o abaixo de 7 mil
délares, compromisso que ademais acabou virando letra morta devido ao 4gio que as revendedoras
passaram a cobrar com a conivéncia das montadoras, com excec¢io da Fiat (Comin, 1998: 49-51).



O segundo problema que comegou a solapar a experiéncia da Cimara foi a resisténcia dos
governos estaduais em manter a isengdo fiscal de 12% do ICMS (Imposto sobre Circulagio de
Mercadorias € Servigos) a partir do segundo acordo. Apesar de os conflitos surgidos em torno a esse
tema no inicio de 1994 terem sido contornados até o final do ano, eles evidenciaram tanto a
impossibilidade de postergacio da isen¢do a partir de entdo, como a deteriora¢do das negocia¢les
no ambito da Camara, tendo em vista os demais féruns que intervieram no conflito, como os
secretdrios estaduais e as Assembléias Legislativas dos varios estados, entre outros.

Finalmente, o terceiro conflito que emergiu a partir de 1993, vindo dificultar as relacSes
entre os atores envolvidos na experi€ncia diz respeito a relacdo capital/trabalho. Abertos
inicialmente em fungdo da reestruturagdo das empresas, os conflitos se intensificaram em 1994,
com o Plano Real e as reivindicagdes de aumento salarial que ele ensejou. O problema desses
conflitos néo foi propriamente a sua emergéncia, mas o fato de que ao serem resolvidos a nivel das
empresas, eles também colaboraram para o esvaziamento da Cimara Setorial como foco de
discussdo e busca de solugdo para os problemas do setor. Como explicita Comin (1998: 55), “de
certo modo, os préprios trabalhadores, que haviam sido beneficiados pelos resultados dos acordos
automotivos, foram responsiveis por mais esse abandono da Camara Setorial como férum
privilegiado ao perseguir uma estratégia de negociagio isolada empresa por empresa’.

1.3.- O Novo Regime Automotivo

Nesse contexto, a Camara jd se encontrava bastante combalida e esvaziada quando, em dezembro de
1995 o governo editou o Novo Regime Automotivo, que se baseava nos seguintes pontos:

1) Aumento da tarifa de importagio de veiculos para 70%, com redugdo de 50% dessa
aliquota para os importadores com plantas no Brasil;

2) Redugdo das tarifas das auto pegas para 2%, com redugio gradativa;

3) Reducdo da tarifa de importagio de bens e de capital em 90%;

4) Redugio da taxa de importacdo de insumos para 70% em 1996, 55% em 1997, 40%
em 1998 e 40% em 1999;

5) Defini¢do de um indice de conteiido local de 50% para as novas montadoras por 3
anos; a partir de entdo o indice se fixaria em 60%;

6) Equilibrio entre importacdo e exportacdo de veiculos, pecas, materiais e sistemas: a
cada 1 délar importado deve corresponder 1 délar de exportagéo;

7) Bonus de exportagéo para veiculos CKD;

8) Isencdo de tarifas de importacéo para as operagdes ocorridas no 4mbito do
Mercosul, desde que respeitada a compensagio de 1 délar exportado para cada dolar

importado; :

9) Isencdo das regras de importagdo para os novos fabricantes no caso de maquinario e
ferramental.

Conforme esclarece Bresciani (1997: 17), aliado as grandes montadoras, o govemno
brasileiro editou o Regime Automotivo ignorando a legislagdo negociada sobre o comércio
internacional na Cimara do Setor Automotivo durante os anos de 1992 e 1993. Os beneficios
ficaram para as montadoras e as medidas que garantiam os interesses das auto pecas e dos
trabalhadores foram ignoradas. Os efeitos desse novo quadro na relagdo de poder entre os varios



atores da cadeia sdo bastante preocupantes. No que se refere a indistria de auto pegas, os dados
apontam para uma profunda crise, marcada por fechamentos de empresas, vendas e fusdes que
estdo levando a um evidente processo de concentragdo de capital e desnacionalizagdo do setor.
Como sublinha Humphrey (1998:14), uma das evidéncias mais impressionantes desse quadro € a
venda de grandes companhias brasileiras de auto pegas a empresas multinacionais: até o fim de
1997 isso j4 tinha acontecido com quatro das nove maiores empresas nacionais. Quando a Metal
Leve, uma das empresas brasileiras de auto pecas mais sofisticadas em termos tecnoldgicos, foi
vendida em 1995 parecia que o caminho da sobrevivéncia estava nas joint ventures. Os eventos de
1997, entretanto, sugerem que mesmo essa alternativa se tornou problemadtica para as empresas
locais. A atrag@o pelo controle direto por parte das companhias multinacionais cresceu com o
dinamismo do mercado brasileiro e o aprofundamento do processo de globalizagdo.

Para as montadoras, contudo, o Novo Regime Automotivo teve consequéncias bastante
positivas: “a elevagdo dos investimentos e ampliagdo da capacidade produtiva, o langamento
frequente de novos modelos (com destaque para a crescente participa¢do dos veiculos bésicos ou
‘populares’), a construcdo de novas plantas com o foco na montagem final de veiculos em novas
regides (do Rio Grande do Sul até a Bahia), a maior incorpora¢do de componentes importados”
(Gitahy e Bresciani, 31). Vale frisar que um dos aspectos mais importantes dessa nova realidade
foi a facilidade que se abriu para as montadoras de investir ndo mais apenas na reconversio das
plantas j4 instaladas, mas também na construgdo de novas unidades que comegaram a ser erguidas
em greenfields, adotando desde a constru¢do os novos conceitos de producdo como o consércio
modular (que esteve na base da instalagdo da Volkswagen em Resende e da Mercedes-Benz em
Lorena).

Nio se pode deixar de considerar, entretanto, que esse movimento acabou gerando uma
nova fonte de conflitos, provocada pela guerra fiscal que se instaurou entre estados da federagio
como forma de atrair os novos investimentos. Como observa Comin (1998: 91 e 92) “a disputa
cada vez mais acirrada entre estados da federacio e mesmo municipios, pela atragio de
investimentos por meio de isengdes fiscais € um sem nimero de outros incentivos veio se
acumulando de forma impressionante nos ultimos tempos.... quase todos, sendo todos, os
investimentos recentes da inddstria automobilistica vém se beneficiando, de formas variadas, de
uma imensa quantidade de isenc¢les e beneficios que sdo custeados com receitas e patriménio
presentes ou futuros dos estados e municipios onde novas plantas serdo instaladas. De um modo
geral, este processo tem permitido as montadoras reduzir muito os aportes diretos de capital de
seus investimentos. Em alguns casos, os beneficios parecem superar consideravelmente estes
dispéndios préprios, o que sugere que, para além de qualquer consideragio mercadoldgica, estes
subsidios devem estar impulsionando investimentos numa 16gica antes de tudo financeira”.

Na verdade, esse quadro altamente favordvel as montadoras levou as empresas a fazerem
significativos projetos de investimentos no pais, num movimento que parece estar indicando uma
aposta internacional em tornar o Brasil um importante p6lo de producéo.

Outra questdo importante a ser colocada é que os novos investimentos se dirigem
prioritariamente para o Sul e Sudeste do Brasil, mas excluem claramente o Estado de Sdo Paulo e,
portanto, também o ABC. Mas, ndo se pode deixar de levar em conta, entretanto, que as empresas
localizadas nessa regido estdo integradas ndo s6 as cadeias produtivas locais, mas também as
plantas que estdo se instalando nas novas regides: “Por exemplo, partes do Modelo Classe A da
Mercedes Benz sdo produzidas em Sdo Bernardo do Campo e mandadas para Juiz de Fora, em
Minas Gerais. Partes do Golf da Volkswagen, montado em Curitiba, sio produzidas em



Diadema.Na realidade, as plantas que operam no ABC provém partes para todos os novos pdlos
automotivos: Resende (Rio de Janeiro), Sdo José dos Pinhais (Parand) e Juiz de Fora (Minas

Gerais) e, no futuro, provavelmente também para o Rio Grande do Sul e Bahia (Arbix e Zilbovicius,
2000: 20).

Por outro lado, convém lembrar que as empresas do ABC vém implementando nos dltimos
anos projetos importantes de reestrutura¢do das velhas plantas, o que denota suas inten¢des em nio
abandonar a regio, mas pelo contrério, de continuar nelas investindo.

Esse € o caso, por exemplo, da Ford, que investiu num amplo projeto de modernizagio de
sua planta em Tabodo, Sdo Bernardo, em 1995 e 1996, colocando aproximadamente 100 robds na
linha de montagem e iniciando um projeto de implantagdo de um condominio industrial, quando
comecgou a produzir o Fiesta e o Ka (Leite, 1999). Nos dltimos meses, a companhia anunciou o
fechamento de sua fébrica de caminhdes no bairro do Ipiranga, em Sdo Paulo e sua inteng¢do de
transferir a produgio dessa planta para a de Sdo Bernardo.

Da mesma forma, a Mercedes-Benz iniciou na mesma época um profundo processo de
reestruturacdo, passando a se organizar de acordo com o conceito de mini-fabricas com cada
unidade controlando seus custos e faturamento separadamente. Foi também introduzido o trabalho
em grupo, a partir de um longo processo de negociagdo com o sindicato (Arbix e Zilbovicius, 2000:
20).

Também a Volkswagen, depois de jd ter acelerado significativamente a introducdo de
inovagdes tecnoldgicas e organizacionais entre 1995 e 1997, na planta Anchieta (Sio Bernardo do
Campo), preparando a produgio do Gol AB9, implementou, a partir deste dltimo ano, um profundo
processo de reestruturacdo na planta. Embora ainda ndo finalizada, essa segunda fase vem
significando um conjunto de mudangas essenciais no que se refere ao processo de organizagdo da
producdo e do trabalho. Ainda que seu ritmo tenha diminuido recentemente, em virtude da
desaceleragdo da economia brasileira, os investimentos continuam sendo realizados, dirigindo-se
nesse Ultimo periodo especialmente a producdo do projeto PQ 24, a ser iniciado até o final do ano
2000, ou no inicio de 2001. (Souza, 2000: 143 e 144).

Vale lembrar ainda a reestruturagdo da General Motors em Sdo Caetano, tanto no que se
refere ao upgrade de sua linha de produtos, quanto em termos administrativos. Novos métodos de
producio baseados no trabalho em grupo e em métodos de trabalho japoneses foram introduzidos
(Arbix e Zilbovicius, 2000: 21).

Nesse sentido, ndo se pode ignorar que a Camara Setorial deixou marcas importantes na
regido. Apesar do muitas vezes dificil e penoso processo de negociagio e de sua dissolugdo a partir
de 1995, ela tem entre seus &xitos mais importantes ndo sé a recuperagio do setor, os planos de
instalagdo de novas empresas e de investimento nas velhas fabricas do ABC paulista, mas
principalmente uma experiéncia extremamente rica de negociagdo e relacionamento democratico
entre os varios atores sociais envolvidos, o que acabou servindo de base para uma experi€ncia ainda
mais ampla que € a da Camara Regional do Grande ABC.

Vale lembrar, entretanto, que essa experiéncia j4 foi impulsionada pela nova crise do setor
que, aberta a partir de 1997, vinha recolocar problemas que pareciam superados desde os primeiros
anos da década, quando os acordos da Camara Setorial comecaram a ser assinados.
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Tabela 2
Producdo e Vendas de Automdveis
(em milhares de unidades)

Veiculos de 1999 1998 1997

Passageiros

Producio 1343.6 1585.6 2069.7
Vendas domésticas 1073.7 1187.0 1640.2
Exportacao 268.6 399.9 416.9
Importacio * 178.7 347.1 311.7
Postos de Trabalho 94.1 108.2 114.6
(posicao em 31.12)

Producio/Emprego 14..34 14.65 18.06

Fonte: Arbix e Zilbovicius, 2000:13
Fonte original dos dados: ANFAVEA, 1998; ANFAVEA, 2000

* Inclui vefculos comerciais leves, 6nibus e caminhdes

1.4 - A Camara Regional do Grande ABC

A Ciamara Regional desponta como um aprofundamento da experiéncia da Cimara Setorial
Automotiva em varios sentidos.

Em primeiro lugar porque, embora suas raizes iniciais sejam fruto de uma importante
tomada de consciéncia por parte dos prefeitos da regiio de que os problemas de cada municipio
s6 poderiam ser resolvidos a partir de uma perspectiva regional’, ela contou também em seu
nascedouro com uma importante participacdo do Sindicato dos Metalirgicos do ABC, conforme
evidencia a declaracdo de um sindicalista em 1997: “o pensamento que nos mobilizou para a
criagdo da Camara foi de que se o governo federal tinha esvaziado as Camaras Setoriais, nds
famos apostar entdo nas Camaras Regionais, apoiadas nos governos locais”.

Em segundo lugar porque sua inauguragdo em margo de 1997 tem como inspiragdo o €xito
da Cimara Setorial, estando marcada pela “preocupagdo dos atores mais significativos (principais
sindicatos, empresdrios e, governo do Estado de Sao Paulo, governos municipais e organismos
representativos da sociedade civil) de fazer frente a crise que ameagava, ndo mais agora apenas um
complexo produtivo (por mais importante que esse pudesse ser em termos da economia local e
inclusive nacional), mas sim o conjunto da regido” (Abramo e Leite, 1998).

‘A génese da Camara Regional remonta, de fato, a2 um momento um pouco anterior, quando da criacdo do
Consorcio Intermunicipal das Bacias do Alto Tamanduatei e Billings em dezembro de 1990, congregando os
sete municipios da regido. O Consorcio foi criado com a fainalidade de: (i) representar o conjunto dos
municipios que o integram em matéria de interesse comum, perante quaisquer outras entidades de direito
publico e privado, nacionais e internacionais; (ii) planejar, adotar e executar projetos, obras e outras acoes
destinadas a promover, melhorar e controlar a infra-estrutura fisica da regido; e (iii) promover formas
articuladas de planejamento do desenvolvimento regional, criando mecanismos conjuntos para consultas,
estudos, execugdo, fiscalizagdo e controle de atividades. Ainda que tenha chegado a viabilizar algumas
iniciativas importantes voltadas para a revitalizagio da economia local nos dois primeiros anos de vida, o
Consércio entrou numa fase de letargia de 1993 a 1996 devido i eleigdo de novos prefeitos que se mostraram
pouco entusiasmados em investir na experiéncia (Leite, 2000).
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Ela significa, dessa forma, um importante salto de qualidade em relagdo a experiéncia da
Camara Setorial no sentido de apontar para uma proposta mais ampla, emergindo de um receio que
se espraiava entre ao atores sociais mais expressivos da regido de que ela caminhava a passos
acelerados para um quadro de decadéncia que a estava levando a fixar-se numa posi¢io de periferia
urbana e econdmica.

Conforme atesta a dinimica dos GTs, que se constituiram em seu dmbito desde seus
primdrdios, “seus passos iniciais estiveram marcados por discussdes voltadas & identificacio,
demarcacdo e andlise dos problemas e suas diferentes possibilidades de resolucdo, nas quais foi
sendo elaborado um conjunto bastante rico de diagnésticos que vém permitindo aos atores
envolvidos em seu funcionamento um conhecimento mais aprofundado dos problemas e
potencialidades regionais. Nesse caminhar, a CAmara foi evoluindo para a elaboracio de uma
proposta mais ampla e estratégica que se configura como um projeto sistémico de desenvolvimento
local, baseado em trés eixos: 1) na compreensido de que o modelo de desenvolvimento seguido pela
regido até o final dos anos 70, baseado na grande empresa internacional atuando segundo os
principios da Segunda Revolugdo Industrial, atingira seu esgotamento a partir dos anos 80; ii) na
visdo de que muitos dos problemas vividos pela regido nos dias atuais devem-se ao modelo seguido
até entdo devido a sua face predatéria, seja em termos ambientais (polui¢do, esgotamento dos
recursos naturais, problemas de trafego, enchentes etc), seja em termos sociais (alta concentragio de
renda com disseminac¢do da pobreza, de favelas, do analfabetismo, de criangas de rua etc); iii) no
entendimento de que o poder publico local juntamente com a sociedade civil mobilizada sdo agentes
capazes de redirecionar a economia regional, adequando-a 20 novo momento do desenvolvimento
econdmico mundial e ao enfrentamento dos problemas colocados pelo ciclo produtivo anterior”
(Leite, 2000).

Nesse sentido, a proposta de desenvolvimento econdmico que a Camara vem gerando € a de
que a regido deve se preparar para um amplo processo de reconversdo urbana e econdmica, através
do desenvolvimento de um pélo tecnoldgico que concentre atividades avancadas do ponto de vista
tecnoldgico, da formacio de uma rede estruturada de pequenas e médias empresas complementar a
grande industria globalizada, bem como da dinamizagdo do setor terciario a partir da conformagio
de um centro avangado na producdo de servigos ligados seja ao setor produtivo, seja ao préprio
terciario, com destaque as atividades de turismo, lazer, entretenimento e cultura.

Trata-se, portanto, de uma ampla proposta de reconversdo econdmica e social que parte do
principio, claramente expresso por um de seus principais lideres e idealizadores, o prefeito de Santo
André, Celso Daniel, “de que face as transformacSes produtivas que estdo ocorrendo atualmente,
para continuar sendo atrativa para as grandes empresas, a regido deveria promover uma verdadeira
revolugdo tecnoldgica, com o objetivo de fortalecer suas cadeias produtivas de bens e servigos,
desenvolvendo um centro tecnoldgico de pesquisa e desenvolvimento baseado na produgdo e no
trabalho qualificado, a0 mesmo tempo que teria que apresentar boas condi¢des no que se refere a
qualidade de vida e ao meio ambiente” (Leite, 2000: 39).

Mas, se a Camara Regional significa o coroamento de um longo processo de constitui¢io e
amadurecimento dos atores sociais da regifo, que teve na experiéncia da Cimara Setorial
Automotiva sua base principal, um dos maiores problemas com que ela se defronta no momento
atual € o fraco envolvimento do Setor Automotivo, (que segundo informagdes recentes, nido tem
sequer se reunido hd quase um ano). Na verdade, conforme explicitam Arbix e Zilbovicius, (2000:
73) a auséncia especialmente das montadoras e das grandes empresas de autopegas das atividades
da Cémara tem tornado dificil socializar com os demais atores envolvidos na experi€ncia as
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profundas transformagdes por que o setor vem passando e especialmente o sentido de sua
reorganizagio. Com essa postura, as grandes empresas do setor parecem ter retrocedido a suas
préticas anteriores & Camara Setorial de dirigir suas relagdes preferenciais ao governo federal e suas
agéncias especificas. Devido a sua importancia politica e econdmica, elas se acostumaram a discutir
os destinos do setor com os escritérios ministeriais de Brasilia ou com o governo estadual,
desprezando a participagdio dos demais setores envolvidos, especialmente os sindicatos de
trabalhadores e as demais empresas da cadeia.

Na verdade, o GT do setor chegou a ter alguma eficicia no inicio do funcionamento da
Camara, tendo inclusive expressado a intengdo de assinar um conjunto de acordos no final de 1998.
A crise que se abateu sobre a economia brasileira no final de 1998 e inicio de 1999, no entanto,
atingiu duramente o setor, interrompendo as discussdes.

Vale notar, nesse sentido, que as discussdes entre as empresas e o Sindicato, que se abriram
com a crise, ocorreram fora do espago da Camara e se consubstanciaram em programas operados
por fora de seu ambito. Este foi o caso do acordo fechado com a Volkswagen, em dezembro de
1998, que evitou a demissdo de 7.000 trabalhadores proposta pela empresa®, assim como do acordo
fechado em fevereiro de 1999 com a Ford, contornando a demissdo de 2.800 trabalhadores™ (Leite,
2000).

Cabe lembrar que esse conjunto de ac¢des e acordos acabou se consubstanciando no
Programa Emergencial, que sobrepondo-se ao Novo Regime Automotivo, vigorou até julho de
1999, estabelecendo redugdes diferenciadas do IPI — Imposto sobre Produtos Industrializados para
vérios tipos de veiculo, de acordo com sua poténcia; linhas de crédito do Banco do Brasil
preferenciais ao consumidor para aquisicdo de veiculos automotores de fabricacdo nacional,
segundo as categorias contempladas; e o compromisso da manuteng¢do do nivel de emprego por
parte das empresas em todo o territ6rio nacional, bem como de transferéncia ao consumidor sob a
forma de reducgdo correspondente de pregos, a totalidade dos impactos derivados da reducgio das
aliquotas do IPI, além de uma pequena redugéo no preco dos automéveis e dos veiculos comerciais
leves a diesel.

Esse conjunto de discussdes permitin que o sindicato desse um salto de qualidade
importante no sentido de compreender que dificilmente a regido atraird novas empresas, tornando-
se, portanto, a manuten¢io do emprego do setor na regido dependente de investimentos em novos
produtos. Este, portanto, vem sendo o eixo da agdo sindical atual, que, como demonstramos
anteriormente, parece estar também sendo seguido pelas empresas, apesar de alguns contratempos
relacionados a demora nos investimentos, bem como a hesitacdes no sentido de manter
determinadas linhas de produgéo na regido.

* O acordo consistiu no estabelecimento de uma redugio da jornada acompanhada de redugio do sal4rio para
os trabalhadores que recebem acima de R$ 2.416,00, além da abertura de um Programa de Demissdo
Voluntiria que atingiu principalmente os trabalhadores ji em idade de aposentadoria ou aposentados que
continuavam trabalhando.

5 Eliminando uma crise iniciada em dezembro de 1998 quando a empresa propds as demissdes, o acordo
fechado em fevereiro de 1999 incluiu um programa de voluntariado (que teve a adesdo de 882 trabalhadores);
a suspensdo do contrato de trabalho para 1.918 trabalhadores até 31 de maio, com a manutengdo do
rendimento liquido para o trabalhador; e a garantia de um processo de discussio referente as necessidades de
ajuste da fabrica, a partir de 5 grupos de trabalho (a¢des administrativas, terceirizag@o, plano médico,
contenciosos trabalhistas e agdo sindical).
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Convém registrar, contudo, que essas discussdes e acordos se deram também por fora dos
6rgios da Camara Regional, trazendo mais uma vez a tona o pouco envolvimento do setor com a
experiéncia. ’

Uma reflexdo possivel de ser feita sobre tais dificuldades de envolvimento é de que elas
podem ser consequéncia de um conjunto de fatores que atuam concomitantemente no sentido de
afastar o setor dos demais atores sociais atuantes na regido: Haveria que lembrar, em primeiro lugar
que ele € liderado pelas grandes montadoras multinacionais que tém muito mais compromisso com
as estratégias definidas por suas matrizes a nivel global do que com as estratégias de
desenvolvimento local; em segundo lugar, ndo se pode esquecer que a cadeia automotiva possui
uma enorme assimetria de poder entre as montadoras e seus fornecedores, na qual predominam as
relagdes hierarquizadas de poder que emanam das montadoras e que tornam o conjunto das
empresas da cadeia dependentes de suas estratégias, acabando por afasti-las dos féruns que nio
sejam liderados pelas proprias montadoras.

Esse tipo de rela¢Oes interfirmas que predominam no setor, bem como as relagdes de
trabalho que elas acabam difundindo ao longo da cadeia e suas implicagOes para a formagio
profissional serdo discutidos nos proximos tépicos.

I1 - TRANSFORMA COES NA ORGANIZACAO DO TRABALHO E NA GESTAO
DA MAO-DE-OBRA E IMPLICACOES PARA A QUALIFICACAO DA FORCA DE
TRABALHO

Tendo em vista as profundas transformacGes que vém ocorrendo na estrutura industrial com a
substitui¢do das grandes empresas verticalizadas que caracterizaram o paradigma fordista por
empresas enxutas que focalizam seu processo produtivo naquilo que elas chamam de seu core
business e a terceirizacdo das demais parcelas do processo de produc@io, a andlise da produgio
automotiva ndo pode mais ser pensada sem que se considere a cadeia de fornecimento que se forma
em torno das grandes montadoras e a divisio do trabalho que se estabelece entre as varias empresas
da cadeia.

Em vista disso, basearemos nossa andlise desse tema nas montadoras e nas empresas do
primeiro nivel de fornecimento, para depois passarmos aos niveis finais da cadeia.

2.1- Novas formas de organizaciio e gestio da mio-de-obra e gualificacio nas empresas
principais da cadeia

Se na década de 80, as inciativas de reestrutura¢do das empresas haviam sido timidas e parciais
(Leite, 1994), vale lembrar que o quadro de expansdo do setor iniciado com os Acordos da Cdmara
Setorial e incrementado com o Novo Regime Automotivo e a expansio do Mercosul gerou um forte
crescimento do mercado, favorecendo ndo s6 a elevagdo dos investimentos em ampliacio da
capacidade produtiva e na instalagio de novas empresas, mas também a difusdo de inovagdes
tecnoldgicas e organizacionais, como j& explicitado anteriormente, com repercussdes na propria
estrutura industrial do setor. Conforme explicitam Gitahy e Bresciani (1998: 30) “a aproximagéio
entre clientes e fornecedores se transforma num eixo fundamental da estratégia competitiva das
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empresas, ao possibilitar a aplicagio efetiva do just-in-time e o aumento da flexibilidade, num
cendrio dominado pela diversificacdo e por algum grau de crescimento com base também na
exploracdo de nichos de mercado e menores escalas de produgdo. Esse processo, que se verifica
num contexto de aumento da velocidade de mudanga tecnoldgica e de intensificacdo da
concorréncia global, induz a necessidade de incorporar novas tecnologias de produto e processo, de
reduzir custos e de elevar a frequéncia de introdug¢do de novos moldes, acelerando o processo de
geracio e difusdo de tecnologia ao longo da cadeia produtiva” (Gitahy e Bresciani, 1998: 31).

Nesse contexto, tem-se observado profundas transformagdes nas empresas, que envolvem a
alteragiio da base técnica, a organizacio da produgéo e do trabalho, bem como a gestdo da mio-de-
obra.

No que se refere a base técnica, tem-se assistido a crescente introdu¢do de novos
equipamentos, diminuindo progressivamente a diferenca em relagao as fébricas de outros paises.

Ja no que respeita a organizacdo da produgdo e do trabalho, a crescente introdugio de
programas de qualidade, assentados em novas légicas de racionalizagio vEm se propagando
rapidamente entre as montadoras e as principais empresas de autopecas. Valeria destacar um
conjunto de inovagdes importantes a esse respeito, que tém demonstrado uma significativa difusio:
introdug@o do just-in-time interno e externo, muitas vezes acompanhado, no primeiro caso, pelo uso
do kam-ban; implementa¢do da polivaléncia, especialmente com a integracdo das funcSes de
controle de qualidade, manutencdo do equipamento, try out dos programas e, inclusive sua melhoria
e aperfeicoamento; formagdo de células de produgdo; introdugio do trabalho em grupo; implantagio
de mini-fabricas. Esse conjunto de transformag¢des na organizagdo da produgdo e do trabalho, que
tende a se iniciar nas montadoras e repercutir para trds nos varios niveis de fornecimento tem efeitos
bastante importantes em termos de qualificagdo da mio-de-obra nas montadoras e nas grandes
empresas de autopecas, situadas no primeiro nivel de fornecimento. Essa situacdo ndo tende,
entretanto, a se repetir nas empresas que se encontram mais no final da cadeia, tendo em vista que a
divisdo do trabalho que se estabelece entre as empresas da cadeia tende a reservar a essas ultimas a
produgdo de produtos de baixo conteddo tecnolégico.

Convém notar, nesse sentido, que jé no primeiro nivel de fornecimento, se evidenciam
algumas diferencas importantes em relagio as montadoras, especialmente no caso daquelas
empresas que se dedicam a processos mais simples como é o caso das autopegas ligadas ao setor de
pléstico e eletroeletrdnico. Em geral, ji aparece entre esses fornecedores um estoque razodvel de
trabalhadores desqualificados para os quais o trabalho continua destituido de contetido, ainda que
deles se exija maior escolaridade ou responsabilidade no trabalho.

Em pesquisa que realizamos em 1997° esta situagio se evidenciou claramente na
comparagado entre as fornecedoras de primeiro nivel: Enquanto na metaltirgica, uma produtora de
amortecedores que detém processos tecnologicamente sofisticados, a elevacdo da qualificacdo da
mao-de-obra era evidente e atingia uma parcela razoavel de trabalhadores (aproximadamente 70%
da mio-de-obra), o0 mesmo ndo ocorria nas duas outras fornecedoras. Nessas destacava-se um
grande estoque de mao-de-obra desqualificada (aproximadamente a metade na empresa de pldstico
e mais de 60% na eletroeletronica), para a qual a elevagdo dos requisitos de qualifica¢do era muito

8 Observe-se que a pesquisa envolveu uma montadora do ABC paulista, 3 fornecedoras de primeiro nivel, 4
de segundo nivel e uma terceirizada, que detinha caracteristicas muito semelhantes as das empresas de
segundo nivel.
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menos sensivel: “Esses trabalhadores (em sua grande maioria mulheres) continuam a desempenhar
tarefas manuais extremamente simples em linhas de montagem onde as possibilidades de
desenvolver um trabalho mais autdnomo sdo muito restritas, o enriquecimento do trabalho com
integragdo de tarefas pouco significativo (ja que as tarefas integradas sdo todas destituidas de
conteddo, significando no mais das vezes antes uma intensificagio do trabalho do que seu
enriquecimento) e a produgdo por hora continua a desempenhar papel fundamental. Ainda que essa
mio-de-obra também venha sendo objeto de investimento das empresas, através de cursos de
escolarizagdo e comportamentais, eles tém correspondido muito pouco a uma mudanga efetiva nos
contetidos do trabalho. A escolarizagdo, uma exigéncia das certificagdes de qualidade para que os
trabalhadores possam participar de programas de melhoria, em geral nio significa que o trabalho
tenha adquirido uma carga intelectual mais significativa, j4 que as situagdes em que os
trabalhadores fazem parte de programas de melhoria sio eventuais, ocupando um espago muito
pequeno do cotidiano de trabalho. Os cursos comportamentais, voltados para a preocupagio com a
responsabilidade do trabalhador para com seu trabalho, tampouco implicam modificag¢des
importantes no conteddo do trabalho; como o contetido ndo se altera, a responsabilizacdo acaba se
resumindo a tarefas de controle de qualidade feitas visualmente, ou a preenchimento de cartas de
CEP que, em geral, também ndo sdo analisadas pelos proprios trabalhadores” (Leite, 1999: 20 e 21).

2.2- Novas formas de organizacio e gestio da mio-de-obra e qualificacio nos dltimos
niveis da cadeia

Mesmo que se considere que o processo de inovagado tecnolégica e organizacional deva continuar
se aprofundando também nas empresas que se encontram mais no final da cadeia, a questdo da
maior simplicidade de seus processos, bem como a pressdo pela diminuicdo de custos emanada da
montadora e que vai se reproduzindo em cascata ao longo da cadeia, parecem se constituir em
fatores que dificilmente levardo a uma melhora significativa na qualificagdo da mio-de-obra dessas
empresas como um todo, conforme aprofundaremos a seguir.

Na verdade, “no que se refere as fornecedoras de segundo nivel, a deterioracdo das
condigdes de trabalho € evidente, qualquer que seja o aspecto levado em conta: salario, treinamento
ou condi¢des de trabalho de maneira geral... De forma geral, pode-se dizer que a qualificagdo da
méao-de-obra € ainda menor do que para as empresas de primeiro nivel e o investimento em
treinamento é também menos significativo. Se para a fornecedora do subsetor metaldrgico e uma
das do subsetor de pldstico ainda hd um estoque importante de mdao-de-obra qualificada
(correspondente a aproximadamente metade do total nos dois casos), nas outras duas o predominio
do trabalho desqualificado € inquestionavel” (Leite, 1999: 22).

Convém destacar também, os indicios de precarizacdo das condi¢des de trabalho, mesmo
nas duas empresas que possuem uma porcentagem significativa de mao-de-obra qualificada. Eles
estdo presentes nos baixos saldrios (muito préximos aos pisos da categoria), ou na tendéncia a sua
diminuig¢do; na precarizagdo da contrata¢@o (introdugio do trabalho tempordrio); no aparecimento
do trabalho de menores; na difusdo do trabalho penoso e insalubre (como mulheres trabalhando em
pé, exercendo atividades extremamente repetitivas € totalmente destituidas de contetido ou homens
carregando bobinas de ago extremamente pesadas e tendo que levanti-las do chdo sem qualquer
auxilio mecanico); e em préticas discriminatdrias e ilegais de uso da mdo-de-obra, como exames de
gravidez e o trabalho sem registro em carteira. Observe-se ainda que nesse nivel o investimento em
qualificagdo € muitas vezes inexistente ou absolutamente inexpressivo (como os 42 minutos anuais
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por trabalhador, encontrado na empresa terceirizada) e que a reducgfio de custos pode chegar até ao
corte com treinamento, mesmo quando essa situagdo € considerada desmotivadora para os
funcionarios.

Cabe notar também que as novas técnicas responsiveis pelo incremento da qualificagio,
como CEP, células de produgdo, trabalho em equipe € manutengdo preventiva, encontram-se muito
menos difundidas neste nivel, mesmo nas empresas ja certificadas pela ISO e que as linhas de
montagem sdo abundantes (Leite, 1999), chegando a envolver a quase totalidade da mio-de-obra
em algumas empresas. O interessante a comentar aqui € que, como os préprios gerentes afirmam, as
normas de qualidade exigidas pela ISO ou outras ferramentas da qualidade se tornam muito mais
simples para essas empresas, devido a prépria simplicidade de seus processos. Nesse sentido, o
impacto que elas podem ter sobre a qualificacdo da mao-de-obra é também muito menor do que
aquele que costumam ter sobre as empresas que trabalham com processos mais complexos. Essa
observacdo é de enorme importincia para a discussdo sobre a qualificacdo porque nos alerta para o
engano de considerar que o simples fato de as ferramentas da qualidade estarem se expandindo ao
longo da cadeia pode ser considerado como uma tendéncia a homogeneizagdo das formas de
organizacdo do trabalho, de gestdo da mio-de-obra e, sobretudo, das exigéncias de qualificagdo pelo
conjunto da cadeia.

Valeria, finalmente, fazer uma reflex@o sobre a necessidade de se levar em conta a distingdo
entre a exigéncia de maior escolaridade que as empresas vém fazendo e a real difusdo de um
trabalho mais qualificado. De fato, se bem a exigéncia de primeiro ou até segundo grau completo
(bastante difundida por toda a cadeia) signifique que as empresas vém efetivamente buscando uma
mao-de-obra mais preparada em termos culturais, cabe lembrar também que ela ndo pode ser
confundida com maiores requisitos de qualificagdo profissional. E preciso ter presente que o
movimento em direcdo a exclusdo da mado-de-obra menos escolarizada tem a ver principalmente
com os altos niveis de desemprego vigentes no pais (que chegam a quase 20% nas regides mais
industrializadas, como o Grande ABC)’, os quais permitem as empresas escolherem entre a mio-de-
obra disponivel no mercado de trabalho aqueles que possuem maior nivel de escolaridade, mesmo
quando isso ndo signifique que esses trabalhadores irdo desempenhar trabalhos com maior conteddo
intelectual.

III - ESTRATEGIAS DE FORMACAO PROFISSIONAL

H4 dois pontos fundamentais a serem discutidos quando se pensa na questdo das estratégias de
formagio profissional. O primeiro diz respeito ao dmbito da decisdo, ou seja, de quem sdo os
responsaveis pelas decisdes sobre a questdo e o segundo refere-se ao tipo de treinamento que as
empresas vém dando a seus funciondrios e quais suas implicagSes para o trabalho e as
possibilidades de ascensdo na carreira dos diferentes segmentos da forca de trabalho.

No que se refere ao primeiro tema, seria necessario lembrar que hd atualmente no Brasil
varias fontes de financiamento para a formagéo profissional. Além do Senai (Servigo Nacional de
Aprendizagem Industrial) que € um 6rgéo gerido pelo patronato, embora sua verba (descontada pelo
governo de uma porcentagem da folha de pagamento de todas as empresas) possa ser considerada
publica, hd hoje em dia o FAT (Fundo de Amparo ao Trabalhador) que trabalha com verbas

7 - Avaliado em 19,7% pela pesquisa de Emprego e Desemprego do Seade (Sistema Estadual de Anélise de
dados do Estado de Sdo Paulo) para o ano de 1998.
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piblicas, do Ministério do Trabalho, e constitui-se num 6rgdo gerido de forma tripartite (sindicatos,
patronato e governo). A utilizagdo das verbas do FAT vém sendo destinadas prioritariamente a
desempregados ou a programas voltados para a atualizagdo de trabalhadores que estio em risco de
perder seus empregos € t€ém contado com uma importante participagdo dos sindicatos em sua gestio
(Castro, Comin e Leite, 1999).

J4 as empresas tendem a se utilizar para seus treinamentos internos, ou de seus préprios
recursos ou dos cursos do Senai, em relacdo aos quais a possibilidade de participagdo dos sindicatos
nas decisOes tende a ser muito pequena, quando nido absolutamente inexistente. Embora nas
montadoras a maior organizacdo dos trabalhadores nos locais de trabalho permita algum tipo de

intervencdo, ainda que precério, nas demais empresas da cadeia, essas decisSes tendem a ser de
exclusiva competéncia da empresa, sem nenhuma possibilidade de participacio dos demais atores.
Essa questdo tem duas implicagGes fundamentais: de um lado, conforme discutiremos adiante, o
impacto regional das estratégias de formacéo profissional tende a ser muito inferior ao que poderia
ser; de outro lado, e agora chegamos ao segundo tema enunciado no primeiro pardgrafo, os
diferentes tipos de treinamento que as empresas vém dando a seus funciondrios possuem
implica¢cdes muito diferenciadas para o trabalho e as possibilidades de ascensdo na carreira dos
diferentes segmentos da forga de trabalho.

Com efeito, pode-se dividir os treinamentos que vém sendo oferecidos pelas empresas em
trés tipos fundamentais: os de escolarizagdo, os comportamentais ou atitudinais e os de formagio
técnica.

No que se refere aos primeiros, dada a baixa escolaridade da mao-de-obra brasileira, eles
foram bastante difundidos no periodo inicial da introdugdo das inovagdes tecnoldgicas,
especialmente nos anos 80. As pesquisas mais recentes t€ém revelado, contudo, que face a grande
elevagdo do desemprego e & ampla possibilidade das empresas de escolherem trabalhadores mais
escolarizados no mercado de trabalho a partir dos anos 90, tais cursos praticamente deixaram de ser
oferecidos pelas empresas, constituindo-se hoje em dia em uma porcentagem muito pouco
significativa em relaco ao total dos investimentos em treinamento.

J4 no que respeita aos cursos comportamentais, eles se referem especialmente aos novos
atributos atitudinais, considerados cada vez mais importantes pelas empresas, onde o que se
valoriza sdo comportamentos como responsabilidade, iniciativa, postura cooperativa, disposi¢do
para continuar aprendendo, se adaptar a novas situacGes e solucionar problemas. Vale lembrar,
entretanto, “que seu efeito sobre os trabalhadores também € muito diferenciado. Se para o pessoal
qualificado, esses novos atributos t€m correspondéncia em um trabalho que se torna mais intelectual
e mais complexo, 0 mesmo ndo acontece para os trabalhadores e trabalhadoras que desempenham
fungOes manuais totalmente destituidas de contetdo, a maior parte deles ainda submetidos a ritmos
impostos nas linhas de montagem. Com efeito, que implicagdes podem ter esses novos atributos
para trabalhadores que, por exemplo, ndo podem nem sequer preencher uma carta de CEP, porque
ndo podem sair da linha? Que sugestdes de melhoria no processo produtivo podem dar operarias
cujo trabalho se limita a tirar rebarbas de pecas de plastico, a juntar os fios que compdem os
chicotes, a embalar pequenas pecas de pldstico ou metal, ou a colar e costurar manualmente pegas
de couro em torno de um volante? Que tipo de iniciativa se espera delas? Aqui também € preciso
considerar que como as mudangas na organizagdo do trabalho sdo muito pouco significativas, ndo
se criam condi¢Ges favordveis para que os contetidos desses cursos possam ter implicagdes
importantes na natureza do trabalho, o que alias os préprios trabalhadores e trabalhadoras
explicitam ao afirmar que os cursos praticamente ndo t€m interferéncia em seu trabalho cotidiano”
(Leite, 1999: 28).
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Podemos concluir, nesse sentido, que se nas montadoras e nas fornecedoras de primeiro
nivel que detém processos tecnoldgicos mais complexos, os treinamentos tém significado
efetivamente a possibilidade de qualificagdo técnica dos trabalhadores, a mesma coisa ndo acontece
no conjunto da cadeia. Cabe lembrar também que embora o investimento em treinamento venha
crescendo significativamente nos ultimos anos, ele tem sido muito pequeno quando comparado ao
dos paises mais industrializados, mesmo nas montadoras. Em pesquisas realizadas em 1996 e 1997
(Leite, 1999; Abramo, 1999), esses dados raramente ultrapassavam a uma média de 30 horas anuais
de treinamento por trabalhador; recente pesquisa efetuada por Souza (2000) encontrou uma média
de 72,6 horas de treinamento por trabalhador em 1998 na Volkswagen, o que aponta para um
crescimento significativo em termos de investimento (pouco mais de 9 dias anuais de treinamento
por trabalhador).

IV - ESTRATEGIAS EM RELACAO AOS PROVEDORES

A primeira questdo que chama a atengdo na andlise da cadeia automotiva em seu conjunto refere-se
a enorme diferenca entre as condi¢Ges de trabalho das vdrias empresas que a constituem. Tal fato
emerge como uma consequéncia das relagdes que a montadora estabelece com seus fornecedores, as
quais parecem ter muito pouco a ver com a imagem de parceria. Pelo contrdrio, o que predominam
sdo relagdes pouco formalizadas baseadas em acordos ou simplesmente pedidos de venda e onde o
que prevalece é a pressio pela redugdo de custos. Essa realidade parece estar na base da
precarizagdo do trabalho conforme se caminha para o final da cadeia, que se explicita claramente
nas condi¢Oes de trabalho que ai se encontram, bem como nos baixos investimentos em formagio
profissional que ai predominam.

Valeria a pena fazer aqui uma breve reflexdo sobre o que estamos afirmando e a teoria que
vem se desenvolvendo a partir da experiéncia dos paises centrais e, sobretudo, do Japio. Convém
lembrar, nesse sentido, a caracterizagdo que tem sido feita das relagSes interfirmas nesses paises
como sendo baseada na cooperagdo, embora a competi¢do ndo seja totalmente eliminada do
processo. Conforme explicita Coriat (1994), a competi¢io sé apareceria no momento da selecao,
quando as vdrias firmas concorrem entre si para tornarem-se fornecedoras da empresa principal da
cadeia; a partir dai, uma vez decidida a sele¢@o, a cooperagdo tenderia a predominar num ambiente
em que a empresa cliente passaria a ajudar seus fornecedores em termos de assisténcia técnica,
reducdo de custos e capacidade de respostas rdpidas e¢ eficazes para atender as mudancas na
especificag¢iio do produto. Assim sendo, a situagio de competicdo sé se explicitaria nos momentos
de renovagdo dos contratos, quando a empresa mae faz a sele¢do entre as diferentes firmas

presentes no mercado.

O importante a destacar aqui € que, nesse caso, a reducdo de custos convive com a
cooperacao, sendo, portanto compativel com a parceria. A questdo que imediatamente se coloca,
portanto, € porque que em nosso caso isso ndo acontece, dando origem a relages constantemente
tensas e conflituosas, como as encontradas nas pesquisas sobre o Brasil (Leite, 1999; Abramo,
1999). Embora a resposta a essa questdo ndo seja facil e aponte para a necessidade de mais
pesquisas centradas no tema, € possivel pensar que uma das explicagdes a essa questdo encontra-se
no fato de que a forma de inser¢do dos virios paises na economia globalizada € muito diferenciada,
o que faz com que as praticas empresariais sejam muito diferentes, conforme o pais em que as
empresas atuam. ‘
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Com efeito, haveria que se considerar em primeiro lugar que o processo de globalizag¢io
significou para as grandes montadoras uma mudanga em dire¢do a uma politica de utilizagio de
projetos comuns em suas vdrias fabricas ao redor do mundo.

Como esclarece Humphrey (1998: 5), por volta de 1990, a homogeneizag¢do dos projetos
estava ocorrendo nos Estados Unidos e na Europa. A Ford, por exemplo, reestruturou suas
operagdes nesses paises de forma a projetar, numa sé localidade, modelos estandardizados a serem
produzidos pelo conjunto de suas fébricas. Isto € parte de um processo mais geral de
estandardizagdo de modelos e redugdo do nimero de plataformas de projeto que passaram a se
concentrar em apenas algumas fabricas da empresa. Com isso, a produgdo de modelos
especificamente desenvolvidos para os mercados locais, ou mesmo a introdu¢do de mudancas
significativas nos modelos projetados na Europa e nos Estados Unidos, como era comum acontecer
até o final dos anos 70, deixou de ocorrer.

Esse processo teve impactos de enorme importincia para a indiistria automotriz dos paises
em desenvolvimento. Em primeiro lugar, porque as montadoras passaram a se utilizar nessas
localidades das mesmas fornecedoras com que trabalham nos paises industrializados. Tal politica
vem afetando profundamente o quadro de fornecimento na cadeia automotiva dos paises em
desenvolvimento. Com efeito, isso tudo permitiu que as montadoras passassem a procurar
fornecedores globais, ji4 que idealmente elas necessitam das mesmas pegas, com a mesma
tecnologia, 0 mesmo sistema de qualidade, e a mesma base subjacente de comunicagio inter-firmas
qualquer que seja o lugar onde estdo atuando. Esse processo tem se concretizado através de duas
formas: o global sourcing (que consiste na importacdo pelas montadoras de partes produzidas por
empresas de auto pegas que sdo suas fornecedoras nos seus paises de origem) e o follow sourcing
(que € a abertura nos paises em desenvolvimento de filiais das empresas de auto pecas que ja atuam
como fornecedoras das montadoras em seus paises de origem). As implicagdes desse processo para
o desenvolvimento tecnolégico das empresas de auto pegas instaladas nos paises em
desenvolvimento, bem como para o emprego no setor sio extremamente perversas. No caso do
global sourcing, as consequéncias danosas sdo mais do que evidentes: o processo nio cria empregos
e ndo desenvolve a base tecnoldgica local; no caso do follow sourcing, embora o emprego seja
criado, a difusdo tecnolégica local fica restrita, seja porque o projeto vem da matriz, seja porque
esses fornecedores acabam substituindo as empresas nacionais, que so relegadas aos ultimos niveis
da cadeia produtiva ou simplesmente desaparecem do mercado Humphrey (1998: 6).

Para esses fornecedores, a pressdo pela redugdo de custos torna-se o aspecto central da
relagdio, o que dificilmente pode levar ao desenvolvimento de relagdes de cooperacio,
especialmente em sociedades carentes de uma ambiéncia cultural baseada na confianga®. Com
efeito, é mais provdvel que ai predominem rela¢des baseadas na pressdo, na instabilidade e até na
desonestidade, como o caso encontrado em nossa pesquisa em que uma empresa cliente passou o
ferramental desenvolvido junto a fornecedora para outra empresa que economizava nos custos com
mio-de-obra. De fato, tentando teorizar sobre essa questio, Chartres ressalta que o surgimento
espontdneo de novas institucionalidades que possam criar situagGes de cooperacdo entre as
empresas depende de uma série de fatores que, apenas em determinadas realidades podem ser
encontrados. Nesse sentido, alerta o autor, as tentativas de réplica das formas de cooperagido
presentes no modelo japoné€s nas “economias onde os conflitos de interesse triunfam sobre os
problemas de cooperagdo nem sempre foram bem sucedidas, na medida em que a simples interagdo

® _ Esse mesmo tipo de consideragio foi sugerida por Cacciamali (1997) em artigo que discute a difusdo das
micro € pequenas empresas no pafs.
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entre organizacOes produtivas ndo € suficiente para fazer emergir uma estratégia cooperativa”
(Chartres, 1996: 279).

Evidentemente, o efeito desse tipo de relagdo sobre a mido-de-obra ndo pode ser outro sendo
a precarizagio do trabalho: se ele € menos sensivel nas empresas que trabalham com processos mais
complexos, para os quais a precarizagdo tem inevitavelmente sérias repercussdes sobre a qualidade
do produto, o0 mesmo ndo acontece para as que trabalham com processos mais simples.

V - AVALIACAO DO PAPEL DA FORMACAO PROFISSIONAL NA
PLANIFICACAO ESTRATEGICA DAS EMPRESAS

Embora ndo se tenha ainda muitas evidéncias empiricas sobre esse tema, parece valido afirmar que
a Formac@o Profissional s6 chega a assumir um papel importante na planificacdo estratégica das
empresas para aquelas que detém os processos mais sofisticados em termos tecnolégicos. Casos
desse tipo podem ser observados nas novas montadoras que vém sendo instaladas no pais, bem
como nas antigas plantas em processo de reestruturago.

Nesses casos, a formagéo profissional parece possuir um papel importante na planifica¢do
estratégica das empresas, o que pode ser observado, inclusive, na tendéncia ao aumento do
investimento em treinamento que encontramos, por exemplo, na Volkswagen.

Valeria, entretanto, inserirmos uma breve reflexdo a esse respeito, tendo em vista o efeito
que tanto o aprofundamento do processo de globalizagdo, como a politica industrial interna,
expressa no novo regime automotivo, vém tendo sobre o trabalho do setor.

Com efeito, por um lado, o aprofundamento da globalizagdio e a homogeneiza¢do dos
projetos das grandes montadoras que o tem acompanhado, a que aludimos anteriormente, acabou
levando as plantas instaladas no pais a diminuirem seus setores de projeto e Pesquisa e
Desenvolvimento, o que tem gerado o declinio da demanda pela qualificagio para os niveis técnicos
e de engenharia, em fun¢io da concentragio desses setores nas matrizes; por outro lado, conforme
explicitamos no item 2.3, o novo regime automotivo tem tido efeitos extremamente perversos sobre
o setor de autopegas que estd se desnacionalizando e sofrendo um processo enorme de
concentracdo. Nesse contexto, os fornecedores mais importantes tendem a estar inseridos nos
programas de followsourcing, o que tem gerado a instalagdo de grandes multinacionais do setor no
pais. Evidentemente, a tendéncia & uniformiza¢io dos produtos se repete aqui com as mesmas
consequéncias observadas para as montadoras no que se refere 2 mio-de-obra qualificada.

Nesse sentido, ainda que o esfor¢o de qualificagdo e capacitagdo da mio-de-obra venha
crescendo e assumindo um papel importante na planificagdo das empresas, ele parece vir ocupando
um lugar menos central do que ocorre nos paises mais industrializados, tendo em vista a diminui¢io
da importéncia dos setores mais qualificados das empresas instaladas no pais.

Vale lembrar ainda que no que se refere aos demais niveis da cadeia, a tendéncia, como ja
vimos, € de que a formagdo profissional vd se tornando menos importante quanto mais elas se
afastam da montadora e o processo produtivo se torna mais simples.
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Convém destacar, nesse sentido, o achado de nossa pesquisa de que se na montadora o
processo de requalificacio da mao-de-obra parece real e extensivo a grande maioria de
trabalhadores, 0 mesmo nao acontece nas fornecedoras. Ja para os fornecedores de primeira linha,
os resultados da pesquisa sdo evidentes de que o trabalho taylorizado se mantém em setores
importantes dessas empresas no que se refere a concentracio da mao-de-obra, como na linha de
montagem da fornecedora de amortecedores, a produgdo do volante na empresa de pldstico e nas
muitas linhas de montagem da eletroeletrdnica, o que aponta inclusive para a inser¢do dos processos
taylorizados nas novas légicas de produgdo. “Nessas empresas, torna-se clara a separacgdo entre um
core constituido pelos profissionais (basicamente aqueles que trabalham com as mdquinas como
tornos, fresas, laminadoras, extrusoras, etc..), que tendem a desenvolver um trabalho que vai se
tornando cada vez mais mental e aqueles que continuam a desenvolver um trabalho basicamente

manual. Enquanto para os primeiros parece haver um efetivo incremento da qualificagio, tendo em
vista a integracdo de tarefas de controle de qualidade, manutencdo, preparagdo e otimizagdo das
maquinas, 0 mesmo ndo acontece com os trabalhadores que continuam a desempenhar trabalhos
manuais repetitivos e destituidos de contetddo, entre os quais ha uma nitida concentragdo de
mulheres e onde se encontram também os menores com que a pesquisa se deparou. Para este
conjunto de trabalhadores, em geral trabalhadoras, o investimento das empresas tende a se restringir
a escolarizagdo, uma exigéncia cada vez maior das normas de certificacdo da qualidade, que,
conforme ji nos referimos, via de regra ndo tem correspondéncia em um trabalho mais
intelectualizado, e a cursos comportamentais, cujos contetidos pouco t€ém a ver com um incremento
efetivo de sua qualificagiio, embora pressuponham um trabalho mais responsavel” (Leite, 1999: 27).

VI - IMPACTO REGIONAL DAS ESTRATEGIAS DE FORMACAO
PROFISSIONAL

Nao hd divida de que quando hd uma certa concentragdo de empresas de um mesmo setor numa
determinada regido, como € o caso do setor automotivo no ABC, as estratégias de formacdo
profissional das empresas podem ter um importante impacto regional no sentido de criar um estoque
de méio-de-obra qualificada, o qual pode se configurar inclusive como um dos motivos de atracdo de
novos investimentos na regido, seja para as empresas ja instaladas, seja para os novos projetos de
instalagdo. Essa situacdo ndo estd ausente na realidade do ABC, constituindo-se num dos fatores
lembrados pela geréncia das empresas quando perguntadas sobre os motivos que as levam a se
manter na regiio.

Nio se pode perder de vista, contudo, que o fraco envolvimento do setor com a Cimara
Regional se coloca como uma limitagdo importante no sentido de aprofundar ainda mais o processo
de formagdo profissional, bem como de inseri-lo num planejamento global de reconversio da
regido, na medida em que as iniciativas sdo tomadas sempre a partir das necessidades das empresas
individualmente consideradas. A comparagdo entre essa situag@o e a do setor quimico que discutiu
dentro do GT do Setor na Cimara um projeto do interesse dos trabalhadores e das empresas,
dirigido ao subsetor mais necessitado do ramo, que € o de plastico, € um importante exemplo nesse
sentido. Com efeito, o projeto Alquimia, ji iniciado, com verbas do FAT, prev€ a formacdo de
12.000 trabalhadores do setor, visando atender ndo sé as necessidades de modernizagdo das
empresas pensadas em seu conjunto e das possibilidades do setor colaborar para a reconversao da
regido, como de elevar as perspectivas de emprego para a mio-de-obra, seja em termos
quantitativos, seja em termos qualitativos (Leite, 2000).
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VII - EFEITO DAS POIifTICAS DE FORMACAO PROFISSIONAL SOBRE
EQUIDADE DE GENERO E OUTROS GRUPOS VULNERAVEIS

Se as politicas de formagdo profissional apresentam, como vimos apontando até o momento, uma
série de limitagdes quanto a sua extensdo, qualidade e capacidade de impactar de forma importante
o mercado de trabalho da regido, talvez seja no que se refere a equidade em relagdo aos grupos mais
vulneraveis que elas se apresentam mais falhas.

Reportando-nos novamente as pesquisas mais recentes realizadas na cadeia automotiva,
podemos afirmar que de uma forma geral, pode-se dizer que se a tendéncia a requalificagdo da mao-
de-obra € bastante evidente para uma parcela importante de trabalhadores, ela estd longe de ser
universal. Pelo contrdrio, “para uma quantidade significativa de trabalhadores, entre os quais se
encontra a quase totalidade de menores e mulheres, o processo de elevagio da qualificagiio € pifio.
Vale destacar a esse respeito a enorme diferen¢a na integracdo de tarefas para os homens e as
mulheres: enquanto para eles o processo tende a enriquecer o trabalho, para elas significa quase
que somente uma intensificacdo do mesmo, tendo em vista a natureza das tarefas que se integram,
em geral destituidas de conteido. Mesmo quando as mulheres trabalham nas mdquinas, onde a
integracdo poderia significar um efetivo processo de qualifica¢cdo como ocorre com os homens, ndo
¢ iss0 que acontece, tendo em vista que as empresas optam por solugdes diferentes num caso e no
outro. A comparagio entre 0 que ocorre, por exemplo, com a integragdo de tarefas para o trabalho
masculino e feminino nas injetoras de plastico - um dos poucos tipos de maquina onde hd uma certa
concentragdo de mulheres - € elucidativa: enquanto para os homens se integra a opera¢do com
trabalhos mais complexos de preparagio da maquina, para as mulheres & operagdo tendem a ser
integrados trabalhos mais simples como os de rebarba, ou de montagem; ou seja, enquanto a
maquina trabalha, a mulher dedica-se a retirar a rebarba das pecas de plastico produzidas™ (Leite,
1999: 28 e 29).

Convém registrar também a enorme concentragcio de mulheres nas atividades para as quais
os treinamentos tendem a se resumir aos cursos comportamentais ou relacionados a escolaridade,
sendo ainda que para elas as dificuldades de ascensdo na carreira sdo mais do que evidentes,
conforme se pode depreender de sua localizagdo nas fabricas, bem como das seguintes declara¢Ges
dos gerentes, entre as quais valeria ressaltar o contetido nitidamente discriminatério da dltima:

(1) “Para elas é mais dificil subir na estrutura, porque a promogdo de um nivel para outro
ndo depende 56 dos cursos; ela depende também da fungido que a pessoa desempenha e as mulheres
dificilmente passam para as fun¢des mais qualificadas” .

(ii) “E, em geral elas nio saem daqui ndo. O méximo é sair de uma linha para outra de
acordo com a necessidade da empresa”.

(1i1) “Elas ficam mais é aqui mesmo. A gente deixa elas aqui porque elas sdo muito
complicadas. S3o muito sensiveis, se ofendem com facilidade, ndo podem ser tratadas da mesma
maneira que os homens” (Leite, 1999: 21 e 22).

Vale ressaltar ainda a pouca interferéncia dos programas de treinamento no trabalho
cotidiano das operdrias € seu forte imbricamento com a divisdo sexual do trabalho. A 16gica desse
processo foi um importante achado da pesquisa que poderiamos resumir da maneira que se segue:
por um lado, como os postos de trabalho femininos sao destituidos de contetido, as operdrias em
geral s3o direcionadas apenas aos cursos comportamentais, pouco frequentando os treinamentos de
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contetido técnico; por outro lado, como a falta de contetido de suas tarefas dificulta mudangas mais
significativas na organizagdo do trabalho, ndo se criam condig¢des favordveis para que os contetdos
desses cursos possam ter implicagdes importantes na natureza do trabalho; finalmente, como ndo
tém nem formagdo, nem experiéncia técnica, elas raramente tém possibilidade de ascender na
carreira. Cria-se assim um circulo vicioso que mantém as mulheres confinadas nos mesmos postos
desqualificados e destituidos de contetido, que a l6gica dos programas de treinamento é nio sé
insuficiente para romper, como acaba colaborando para sua perpetuagio.

VIII - CONCLUSOES E RECOMENDA COES

Esse conjunto de reflexdes sobre os requisitos de qualificagdo e capacitagdo, bem como sobre os
treinamentos que vém sendo oferecidos pelas empresas apontam para os limites dos programas
empresariais. Eles sdo limitados ndo s6 porque ndo contemplam os desempregados, mas também
porque, conforme explicitamos, estdo longe de atender as necessidades do conjunto dos
trabalhadores empregados, assim como se mostram incapazes de fazer frente as segmentagdes do
mercado de trabalho. Urge destacar, nesse sentido, que a crise do estado do bem estar social que
estamos atravessando e a tendéncia que vem se afirmando de deixar a cargo do mercado a regulagdo
politica e social n3o se apresenta como uma alternativa vélida para a formacao profissional.

Nesse quadro, a importincia do investimento estatal em formac&o profissional assume uma
enorme centralidade por sua capacidade de se dirigir especificamente aos setores mais excluidos e
discriminados do mercado de trabalho para os quais a participagio em programas de formagdo
profissional se torna mais importante e urgente como desempregados, mulheres, menores,
trabalhadores com baixo nivel de escolariedade etc.

Nido se trata, entretanto, de considerar que a atuagio do estado seria suficiente para
preencher a lacuna deixada pela iniciativa privada. Mais do que isso, urge que encontremos
atualmente formatos institucionais para os programas de formacdo que levem em conta as
necessidades do conjunto dos atores envolvidos no processo, entre eles os préprios trabalhadores e
trabalhadoras, salvo algumas exce¢des a que nos referimos anteriormente, os grandes ausentes das
experiéncias atuais de formacdo profissional. Somente com a participacdo destes dltimos na
montagem e gestdo dos cursos pode-se avangar em dire¢do a programas voltados para o conjunto de
necessidades da populacdo trabalhadora, que extrapolem portanto o foco centrado na demanda do
setor produtivo.

A proposicio que se faz aqui € de que os desafios relacionados & formacio sdo parte deste
conjunto de problemas que sdo cada vez mais expressivos que jd ndo podem ser solucionados de
forma adequada nem apenas pelo mercado, nem apenas pelo Estado; sdo problemas que exigem a
constitui¢io de uma esfera piblica’ onde o conjunto dos atores envolvidos nos processos sociais em
curso tenham possibilidade de participar dos estabelecimentos das prioridades e das decisdes
politicas. Em outras palavras, assim como muitas outras atividades voltadas a0 mesmo tempo para o

? - Estamos entendendo esfera piiblica aqui no sentido habermasiano do termo, ou seja, de uma instincia
intermedidria entre os impulsos comunicativos gerados na sociedade civil e as instituigdes do sistema politico;
de uma arena de negociagdo entre as instituigdes politicas e as demandas coletivas, interligando fungdes de
governo e representagdo de conflitos; em outras palavras, de uma esfera geradora de decisdes coletivas que,
requerendo simultaneamente mecanismos de representagiio e participagio, torna-se condi¢do da democracia
contemporinea (Habermas, 1984).
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desenvolvimento econémico e a melhoria da qualidade de vida da populagdo, a formacdo
profissional se vé€ confrontada com as novas tendéncias da regulagdo social, para as quais a
participacdo dos atores sociais se torna crucial.

Trata-se, nesse sentido, de adequar a discussdo sobre os programas de formacio profissional
ao debate mais amplo relacionado a forma de regulacio de nossa sociedade, para o qual o exemplo
da Cémara Regional se mostra de fundamental importéncia.

Com efeito, uma das caracteristicas mais promissoras da Camara € o fato de ela se apoiar
numa iniciativa que, diferentemente das tendéncias predominantes no mundo atual de que a

regulagdo deve ser feita pelo mercado, se propde a uma outra forma de regulacio baseada na
conjungdo dos esforgos entre os governos locais e a sociedade civil organizada. Ela aponta, dessa
forma, para o deslocamento de um segmento dominante de atividades reguladoras diretamente para
a sociedade civil, promovendo também uma importante mudanga de eixo nos conceitos de
cidadania e democracia. Ao substituir a nogido de cidadania baseada no exercicio dos direitos e
deveres politicos para uma concepg¢do de cidadania ativa, assentada numa ampla participagio dos
cidaddos nas decisGes politicas (Benevides, 1991) e, ao basear a democracia nio sé na
representacdo, mas também na participa¢io organizada dos diferentes setores sociais, esse novo tipo
de regulag@o aponta para a viabilidade de um desenvolvimento que leve em conta os interesses dos
diferentes grupos sociais, que seja socialmente equilibrado e ambientalmente sustentavel; aponta,
enfim, para a viabilidade da humanizagio da sociedade (Leite, 2000).

No que se refere & formagio profissional, o Projeto Alquimia, elaborado pelo setor de
pldstico no ambito da Cimara, por exemplo, se apresenta como uma proposta bastante promissora,
que poderia facilmente ser adaptada a outros setores, entre os quais, o automobilistico.

Nesse sentido, ganha enorme importincia a reflexdo que vimos fazendo sobre as
dificuldades do setor automotivo em se integrar nas atividades da Camara. Mas, se o fraco
envolvimento do setor se mostra como um dos grandes problemas da experiéncia da Camara
Regional, bem como para o futuro do préprio setor na regiio, ha algumas questdes a serem
consideradas que podem apontar para uma mudanga desse quadro num futuro préximo.

Em primeiro lugar, como lembram Arbix e Zilbovivius (2000: 74), a decisio das
montadoras de reinvestir em suas plantas na regido, anunciando a produ¢do de novos modelos e a
introdugio de novos processos de produgio significa que elas ainda n3o tém planos de abandonar a
regido, o que deverd acabar afetando seu envolvimento nos féruns regionais. Em segundo lugar, o
préprio desenvolvimento das atividades da Cimara e os beneficios da experiéncia para os setores
mais participativos, como o quimico e petroquimico, deverd vir a ter certamente algum impacto
sobre o setor automotivo, o que podera leva-lo a rever suas estratégias.

N#@o hd como negar, contudo, que ainda que haja alguma perspectiva de que com o
desenvolvimento da Camara, as montadoras se sintam mais motivadas a participar de suas
institui¢Ges, seja por seu enraizamento na regido (a que se referem Arbix e Zilbovicius), seja pelo
efeito demmonstrativo dos beneficios dessa participagdo para outros setores, esse processo ndo serd
facil, nem isento de conflitos e contradi¢des.
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