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RESUMO: Este trabalho discute, a partir dos dados de uma pesquisa reali-
zada entre outubro de 1990 e junho de 1991, a relagéo entre inovacgéo tecno-
légica e organizacional e mudangas nos requisitos de escolaridade e qualificagdo
da mao-de-obra direta na industria brasileira de autopegas. Tomando-se por
base uma amostra de 18 empresas de diversos segmentos da industria,
investiga-se a relagdo entre as inovagdes introduzidas nestas empresas e o
nivel de escolaridade formal e grau de qualificagdo de seu pessoal empre-
gado na producdo. Entre as inovagdes encontradas destacam-se a implan-
tacdo de programas de gestdo da qualidade total e de esquemas just-in-time
de administragdo da produgdo. Tais inovagdes alteram o perfil desejado da
mao-de-obra de producdo na medida em que implicam na transferéncia de
responsabilidades antes tipicas do pessoal administrativo, para estes funcio-
narios, dos quais passa-se, entio, a exigir um maior autocontrole.
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1. Introducgao

Este trabalho discute a relacdo entre a inovagao tecnoldgica e as
mudangas nos requisitos de escolaridade e qualificagcao técnica que estao
ocorrendo em empresas brasileiras do setor de autopecas que estao intro-
duzindo tecnologias de automacgao industrial e novas formas de organizacao
da produgao. A introducao de inovagdes tecnoldgicas e organizacionais se
da no bojo do processo de reestruturagao da industria automobilistica mun-
dial e da crise do padrédo de gestao da forga de trabalho vigente na industria
brasileira durante os anos 70.

Escolheu-se para esse fim uma amostra de 18 empresas do segmento
de autopecas. Varios autores (Fleury, 1988; Gitahy et al., 1990; Rabelo,
1989) destacaram a intensidade da difusao de novas tecnologias de automa-
¢ao industrial e novas formas de gestdo da producao neste segmento. Isso
se explica sobretudo pelo esforco das montadoras em elevarem os niveis de
qualidade de seus produtos.! A busca dos mercados externos como forma
de compensar a instabilidade da economia brasileira € também um fator
importante na explicagao da inovatividade do setor.

* Este trabalho foi elaborado com base em resultados preliminares do Projeto: “Estratégias
Competitivas, capacitagdo tecnoldgica e gestdo de recursos humanos”,
NPCT/IG/Unicamp-London School of Economics. Foi apresentado no Seminario: “'Desafios
y Perspectivas de la Investigacion y Politica en la Década de los Noventa”, Red
Latinoamericana de Educacién y Trabajo, Buenos Aires, 2/5 de julho de 1991. Aparece
citado em varios outros textos desta revista como Gitahy e Rabelo (1991).

** DPCT/IG/Unicamp.
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O que se investiga aqui sdo os efeitos dessas inovagdes sobre o nivel
de escolaridade e mix de qualificagdes da mao-de-obra de produgéo. Siste-
mas de qualidade como o Controle Estatistico de Processo (CEP) ilustram
bem essa tese. A transferéncia da responsabilidade pela qualidade para a
producéo, eliminando o tradicional controle de qualidade baseado nos inspe-
tores, implica geralmente amplos programas de retreinamento. Afora o treina-
mento técnico propriamente dito, as empresas tiveram também de atuar na
esfera motivacional. Como afirmou um dos gerentes industriais entrevista-
dos: “Se o trabalhador ndo tem uma idéia do produto que ele esta fabricando
nem de por que os limites de tolerancia devem ser tao estreitos para o seu
bom desempenho, ele acha que toda essa preocupagao com qualidade é
apenas mais um capricho da geréncia para tornar sua vida mais dificil”. Além
dos programas de retreinamento, as empresas avangam também para esque-
mas de recrutamento mais rigorosos, em que a escolaridade passa a repre-
sentar uma variavel fundamental e na dire¢gao de um novo padrao de gestao
da mao-de-obra baseado em sistemas mais democraticos e participativos.

Finalmente é importante destacar que o processo de modernizagao da
industria brasileira tem se verificado num contexto de crise, recessao, desem-
prego e instabilidade econémica, o que tende a acentuar o nivel de conflitua-
lidade das relagoes de trabalho e o viés autoritdrio da cultura de relagbes
industriais herdadas do periodo do “milagre”, o que dificulta a introducao de
formas de gestdo mais democraticas e participativas. Ja o sistema educacio-
nal que, embora tenha se expandido durante a ultima década, sofreu um
processo de deterioracdo da qualidade do ensino, aparece também como
um problema a ser enfrentado.

2. Inovagao tecnoldgica e novas formas de gestdao da mao-de-obra
2.1 As mudangas na industria automobilistica

A difusao de novas tecnologias com base na microeletronica na indus-
tria brasileira se inicia em meados dos anos 70, concomitante com o inicio
da recessao e da crise do modelo de relagdes de trabalho vigente durante o
periodo do “milagre”. Face a crise econémica, a emergéncia dos movimen-
tos de trabalhadores e ao processo de abertura politica, este modelo passa
a ser questionado pelos diferentes setores sociais (trabalhadores, empresa-
rios e Estado) ndo havendo consenso no interior desses setores sobre as
novas formas a serem adotadas. E nesse contexto que surgem, no interior
das unidades produtivas, experiéncias diferenciadas de formas de gestao da
forca de trabalho (CCQ, Kanban, grupos semi-auténomos)? e de relaciona-
mento empresa-sindicato, como por exemplo as comissoes de fabrica (Ford,
VW etc.), e se intensifica o processo de introdugao de novas tecnologias.

Esse processo tem caracteristicas de ensaio e erro, mas as pesquisas
que realizamos em cerca de 70 empresas do setor metal-mecénico (informa-
tica, montadoras, autopegas, maquinas e equipamentos industriais, aerondutica,
e servigos de usinagem e ferramentaria), entre 1985 e 1991, apontam para
uma nitida correlagdo entre as novas formas de gestao e a introdugédo de
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novas tecnologias e, em alguns casos, para a emergéncia de um novo modo
de relacionamento entre empresas e sindicatos (cf. tabela 1).

Aqui é interessante destacar alguns elementos tais como a diminuigédo
dos indices de rotatividade, iniciativas para se obter um maior envolvimento
dos trabalhadores, elevacao dos requisitos de escolaridade formal para tare-
fas de producao direta, revisdo das estruturas de cargos e saldrios, mudangas
que ocorrem em uma diregao bastante distinta do modelo utilizado anteriormente.

A década de 1970 se caracterizou no Brasil como um periodo de
grande expansao industrial e, se bem que os sintomas da crise e da reces-
sao econdmica ja se fazem sentir a partir de 1974, eles sé vao se manifestar
de forma mais clara em nivel do emprego industrial, a partir de 1981. Nesse
periodo, verifica-se uma grande expanséo da industria e do emprego indus-
trial, especialmente no que se refere ao aumento do contingente de trabalha-
dores classificados como semiqualificados. Este processo se da no marco de
um padrao de concorréncia basicamente dirigido a um mercado interno em
expansdo e protegido pela politica de controle de importagdes.® Ja no que
se refere ao padrao de gestao da forga de trabalho encontramos, nas indus-
trias de série, um modelo* que se caracteriza pela parcelizagdo extrema de
tarefas, uso extensivo de mao-de-obra nao-qualificada, rotatividade elevada
e induzida, relagoes de trabalho extremamente conflitivas, onde a disciplina
é obtida através de métodos autoritarios, associadas, no caso da industria
automobilistica, a saldrios mais elevados que em outros setores.® A crise do
inicio dos anos 80 e o processo de abertura politica colocam em cheque os
pressupostos desse modelo.

Do ponto de vista do padréo de concorréncia, a retragao do mercado
interno, associada a questado da divida externa, coloca as empresas frente a
um novo patamar de competitividade, num momento de reordenagao dos
mercados em nivel internacional. Se o problema dos anos 70 era produzir
“quantidade”, ja nos anos 80 a palavra-chave passa a ser “qualidade”. O
aumento das exportagdes por um lado e, por outro, 0 aumento da concorrén-
cia no mercado interno colocaram na ordem do dia para as empresas a
necessidade de elevar seu nivel de produtividade e eficiéncia. Quanto ao
padrao tecnoldgico, observa-se a introdugao de inovagdes de produto e de
processo (utilizagdo de sistemas CAD/CAM/CAE, MFCNC, 8 robds, introdu-
¢ao de Just-in-time, celularizagao de produgao, tecnologia de grupo, sistemas
de qualidade total com utilizagao de CEP, relacionados com o processo de
difusdo da microeletrénica, que se acelera durante a crise. J& a mudanga do
padrao de gestao € a que se da de forma mais lenta, através da introdugao
de métodos gerenciais mais participativos, revisdo das estruturas de cargos
e saldrios, politicas de estabilizagcao da mao-de-obra, “democratizagao” do
uso de restaurantes, valorizagao dos setores de recursos humanos. Essa
mudancga ja comega a ocorrer ao longo dos anos 80, acentuando-se no inicio
dos 90, especialmente na industria automobilistica (montadoras e autopegas).

As enormes pressdes competitivas em curso na industria automobilis-
tica mundial 7 (montadoras + autopegas), provocadas pela entrada do Japéo,
estao causando mudangas profundas e radicais na organizagao desse setor
e forcando a reestruturacao das relagées muitas vezes turbulentas entre as
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Tabela 1
Inovagoes introduzidas nas empresas entre 1980-1986

Setor Tipo de Tamanho Logica Org. do trab. Org. do trab. Equipamentos Politicas Mudangas na Motivos
processo séries tradicional até 1980 inovagoes automagao de gestao estrutura de automagao

inovagoes qualificagoes

Informatica Montagem Pequenas Linhas de Linhas dedica- Jus-in-time CAD Em todos os Em todos os Em todos os
Prod. em e médias montagem das e divisao ri- Kanban CNC setores setores setores
lotes gida de carros Polivaléncia Ins. Automat.

Testes Program.

Automobilistica Montagem Grandes Linhas de Linhas dedica- Just-in-time Robots A)Introdugao A) Aumento dos A) Internacion.
Prod. em montagem das e divisao ri- Kanban CNC de esquemas requisitos de dos padroes de
massa gida de cargos SFM Tranfer participativos escolaridade produgao

e rotinizagao grupos semi- CAD/CAM Ex: CCQ formal
auténomos

Autopecas Fabricagao Médias e Sistema Urbanizagao Just-in-time CNC
Prod. em grandes funcional funcional e Kanban CAD B) Politicas de B) Aumento da B) Aumento da
lotes rotinizagao tecnologia estabilizagao proporgao de concorréncia

de grupo da mao-de- trabalhadores nos mercados
ilhas de obra qualificados
produgao no conjunto da mao-
de-obra
Maquinas e Fabricagao Pequenas Sistema Organizagao just-in-time CNC C) Mudanga C) Redugao C) Flexibilidade
Equipamentos e médias funcional funcional e Kanban CAD da estrutura de postos de
rotinizagao tecnologia de cargos e trabalho em D) Qualidade,
de grupo salarios qualificagoes precisao
ilhas de tradicionais dimensional
produgao baseados na
experiéncia E) Redugao
lead time

Aeronautica Montagem Pequenas Sistema Linha dedicadas Just-in-time CNC F) Redugao

6 por funcional @ organizagao Kanban CAD estoques

encomenda e montagem funcional tecnologia DNC

fechada de grupo G) Economia
ilhas de de materiais
produgao

Fonte: Gitahy e Rabelo (1988).



montadoras de veiculos e seus fornecedores de componentes. A pressio
sofrida pelas montadoras no sentido de aumentar a produtividade e a quali-
dade dos veiculos repercute, de forma vital, na industria de autopecas.

Esse quadro, onde a instabilidade econémica do pais e a retragédo do
mercado interno se associam a intensificagao da concorréncia internacional,
tem induzido as empresas a se reestruturarem, mediante a introdugao de um
conjunto de inovagdes de produto e de processo, e de relagdes entre clientes
e fornecedores, inspiradas no modelo japonés. Atualmente, o just-in-time
(JIT), o Kanban e a “producao flexivel” fazem parte da linguagem comum
dos profissionais do setor.

Essa nova forma de organizagao industrial aparece com diversos nomes
na literatura internacional (neofordismo ou pds-fordismo para a “escola de
regulacao” francesa, novo paradigma técnico-econémico para os neoschum-
peterianos, estratégia PIW,® na literatura escandinava, “especializagéo flexi-
vel” para Piore & Sabel), mas todos tratam do mesmo fenémeno. Para
ficarmos na literatura mais recente sobre -a reorganizagao da industria auto-
mobilistica, Hoffman e Kaplinsky (1988) denominam o novo paradigma, que
estaria substituindo a produgdo em massa, de systemofacture e Womack
(1990), do grupo do programa sobre o futuro do automével do MIT, de lean
production ou produgao “enxuta”, que estariam substituindo a produgdo em
massa. Ambos destacam a existéncia de vantagens econdmicas na utiliza-
cao efetiva de inovagdes tecnoldgicas, nas dreas de produto, processo e
organizacionais. Tanto a “sistemofatura”, como a lean production, estariam
baseadas em novas formas de organizagao do trabalho, combinando equi-
pamentos flexiveis de base microeletrénica e trabalhadores polivalentes.
Aqui é importante destacar que o novo paradigma aponta para uma maior
dependéncia das empresas com relagao a seus trabalhadores.

No que se refere a relagdo clientes-fornecedores, a tendéncia seria a
constituicdo de um sistema de integracao baseada nos seguintes elementos
(Hoffman e Kaplinsky, 1988): a) proximidade geografica, vital para reduzir
custos de fretes e inventarios; b) uma forte integracao do processo produtivo
de dlientes e fornecedores desde a fase de desenvolvimento do produto
(engenharia conjunta) até a sua producgao; c) alto nivel de confianca tanto na
qualidade como nos prazos de entrega, o que implica no estabelecimento de
um ‘“‘conglomerado” de firmas em cadeia verticalizada de producéo; d) este
conglomerado implica também no monitoramento exercido pelos clientes
sobre o processo produtivo de seus fornecedores. No caso japonés, em que
esse sistema funciona integralmente, assume caracteristicas quase organicas.

Addis (1990) destaca a natureza inestavel e mesmo conflitiva dessas
relagdes no modelo de produgdo em massa, baseado em economias de
escala e em equipamentos dedicados, onde qualquer modificagao implica
altos custos de capital e perda de estoques. Neste cendrio, a iniciativa
estaria nas maos das montadoras, cujo interesse consistiria em obter os
menores precos de componentes e em aumentar sua autonomia através do
uso de um grande numero de fornecedores. No que se refere ao desenvol-
vimento dos produtos, € ela quem elabora os projetos das partes de que
necessita. Esses desenhos sao vendidos aos fornecedores, através de con-
tratos de curto prazo. S6 em casos excepcionais, quando a montadora nao
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dispde da tecnologia, fornecedores independentes competem no desenvolvi-
mento de produtos estandartizados. A importancia que assume a variavel
preco na escolha de fornecedores tem como resultado a queda da qualidade
efou elevados custos por corregdes na prépria linha de producao. A esses
problemas se soma a necessidade de ajustes ciclicos em fungdo das condi-
¢oes do mercado. Assim, por um lado os fornecedores possuem pouca
autonomia na definicdo do produto, apesar de possuirem capacidade e expe-
riéncia, e, por outro, as negociagoes de precos sao extremamente complexas.

Na produgao “enxuta”, os fornecedores estdo organizados hierarqui-
camente em linhas funcionais e cada um tem diferentes responsabilidades
produtivas. Os fornecedores de primeira linha compartilham o desenvolvi-
mento do produto e trabalham num sistema extremamente integrado com a
montadora. Simultaneamente, verifica-se um processo de externalizagdo de
funcdes produtivas a partir da montadora, que sé integra verticalmente ou
mantém sob estrito monitoramento os componentes criticos. ® A hierarquiza-
¢ao de fornecedores produz a formagao de uma estrutura onde os fornece-
dores de primeira linha sao clientes ou controlam os fornecedores de segunda
ou terceira linha, reproduzindo as relagdes que se dao entre montadoras e
fornecedores de primeira linha. Entre esses fornecedores, a interagao € mais
intensa nas areas de engenharia de processo e fabricagéo.™

Dessa forma, do ponto de vista tecnoldgico, a aproximacgao entre clien-
tes e fornecedores se transforma num eixo fundamental da estratégia compe-
titiva das empresas, ao possibilitar a aplicacao efetiva do JIT e o aumento da
flexibilidade, num cendrio dominado pela diversificagdo e pelo crescimento
com base na exploragéo de nichos de mercado e menores escalas de produgdo. '

Esse processo, que se verifica num contexto de aumento da veloci-
dade de mudancga tecnoldgica e de intensificagdo da concorréncia global,
induz a necessidade de incorporar novas tecnologias de produto e processo,
de reduzir custos e de elevar a freqiiéncia de introdugdao de novos modelos
e acelerando o processo de geracgao e difusdao de tecnologia ao longo da
cadeia produtiva.

Hoffman e Kaplinsky (1988, p. 185)'? distinguem trés tipos de mudan-
cas tecnoldgicas em curso naindustria automobilistica: de produto, de producédo
e de organizagdo. Em tecnologia de produto se destacam: as modificagoes
no desenho do veiculo (ex: tracdo dianteira), substituicdo de partes (ex:
injecdo eletronica de combustivel), adicdo de novas partes (ex: aumento da
eletrénica embarcada) e uso de novos materiais, como plasticos e cerami-
cos; entre as tecnologias de producao, a utilizagdo de novos equipamentos
flexiveis (ex: robots, MFCNC) e a reorganizagao do trabalho, utilizando pro-
gramas participativos (ex: CCQ) e melhorando o ambiente de trabalho. Ja as
inovagdes organizacionais abarcam a racionalizagao do trabalho de escritd-
rio através da automagao, a eliminagao de estoques através da introducao
do Just-in-time (JIT), a integracao das tarefas de desenho e de manufatura
através do CAD/CAM e os sistemas de produgcao em fluxo automatico (linhas
transfer). Essas praticas, utilizadas inicialmente pelas empresas japonesas,
adaptadas por empresas americanas e européias de componentes tém levado
aum grande aumento da produtividade, economias de produto em processo,
estoques, prazos de entrega, set up e lead time."
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Do ponto de vista da gestao da mao-de-obra, é importante destacar
que essas inovagdes organizacionais, implicam na mudanga de um modelo
baseado no uso extensivo de mao-de-obra semiqualificada, para outro baseado
no uso intensivo de mao-de-obra qualificada, polivalente e cooperativa.

2.2 A industria brasileira de autopecas

O setor de autopegas no Brasil compde-se de cerca de 1.500 empre-
sas, produzindo uma variada gama de componentes para automaoveis, tratores
e outros veiculos motorizados, segundo Tauile (1984) e Addis (1990). Deste
conjunto de firmas, cerca de 550 estéo filiadas ao Sindipegas,™ que afirma
representar 90% do faturamento do setor. Quanto ao tamanho, 44,3% das
empresas se concentram na faixa de 126 a 500 empregados (cf. tabela 2).
Quanto a distribuicdo geografica as empresas se concentram no estado de
Sao Paulo (89,3% das unidades industriais e 88,4% do emprego).

A histdria desse setor esta intimamente ligada a constituicao da indus-
tria automobilistica no pais,'® sendo o marco de referéncia o ano de 1957, o
qual marca o advento do primeiro ciclo de crescimento completo dessa
industria (Guimaraes, 1982). Durante esse ciclo inicial da automobilistica,
que se estende até 1962, verifica-se a instalagdo de um grande numero de
fabricantes de autopegas, sendo uma parte significativa constituida por filiais
de multinacionais. Além das perspectivas favoraveis do mercado brasileiro,
a vinda dessas empresas pode ser em parte explicada pela pressao exercida
pelas montadoras, que precisavam atingir certos niveis de nacionalizagéo.
Uma prova da expansd@o do setor de autopecas € o fato de que ja em
meados de 1962, o indice de nacionalizacao atingiu taxas de 86,4% a 94,3%
dependendo do tipo de veiculo (Tauile, 1984, p. 9).'® O crescimento do setor
acompanha a expansao do mercado interno e s6 a partir de 1974, com os
primeiros sinais de dificuldades, a estratégia das empresas teve de ser de
alguma forma alterada, dando uma maior atengao aos mercados externos.'”

O mercado do setor divide-se em trés segmentos: um segmento com-
posto pelas montadoras locais (atendido basicamente pelas empresas maiores
e associadas ao Sindipe¢as) que usam esses componentes na sua produgao
ou os vende como partes originais no mercado de reposi¢do; uma outra
parte da produgao é dirigida diretamente ao mercado de reposigcao com uma
marca registrada; e o terceiro segmento é o das vendas ao mercado de
reposicao, s6 que sem fazer uso de nenhuma marca. Afora isso, temos ainda
as exportagdes que crescem ao longo dos anos 80. De acordo com os dados
do Sindipecas, em 1990 as montadoras foram responsaveis por 51% (70,7%
em 1980) do faturamento global das empresas de autopecas, o mercado de
reposicao passou de 18,4% para 31% e as exportagoes, de 5,85% para 14%
entre 1980 e 1990.

Desde o inicio da crise dos anos 80, o setor de autopegas tem procu-
rado seguir uma estratégia agressiva de penetragao no mercado externo. As
exportacdes tém crescido continuamente de 1980 a 1989 (com excecéo de
1982 e 1983), alcangando a cifra de U$ 2.119,7 milhdes em 1989, com
previsdo de U$ 2.300,0 milhdes para 1990, 62,2% das quais destinadas ao
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mercado norte-americano, sendo que uma parte significativa é de partes do
motor, ou seja, partes “nobres” dos veiculas. Ao longo da década o compor-
tamento da industria de autopecas acompanha o comportamento da economia
em seu conjunto (cf. tabela 3), mas revela um processo de dinamizacdo mais
acelerado, ja que o peso relativo do setor passa de 2,2% do PIB em 1980
para 3,2% em 1989 (Gitahy, 1991).

Tabela 2
Distribuicao de empresas de autopecas
pelo n® de empregados (507 empresas/julho de 90)

n®empregados n® de empresas freq. freq.

simples % acumul. %

1a30 21 41 41

31 a 60 43 8,5 12,6

61 a 125 74 14,6 27,2

125 a 250 109 21,5 48,7

251 a 500 116 22,8 71,5

501 a 1000 74 14,6 86,1

1001 a 2000 47 9,3 95,4

2001 a 4000 14 2,8 98,2

4001 e mais 9 1,8 100,0
Total 507 100,0

Fonte: Sindipegas (1991)

O comportamento do emprego € bem mais instavel, demonstrando
mais claramente os efeitos da crise. As tabelas 3 e 4 apresentam os dados
para o conjunto do setor. Como se pode ver, ele cai mais rapida e significa-
tivamente que o faturamento das empresas, recuperando sé em 1986 os
niveis de 1980. A partir dai, ele mantém aproximadamente os niveis de 80,
atingindo um pico em 1989. J4, comparando margo de 1989 e de 1990, dos
316 mil empregados, cerca de 10 mil foram demitidos apds o Plano Collor |
(Exame, 1990, p. 115).'® Esse fendmeno tem a ver ndo sé com a crise
brasileira e retragdo do mercado interno, como também com o processo de
reestruturacdo em curso no setor ao longo da década e que se insere no
processo de globalizagao e acirramento da competicao em nivel internacional.

Em 1980 a taxa de ociosidade de autopecas era de 20%, resultado de
um aumento lento na produgdo de veiculos: 4,12% ao ano entre 1974 e
1980. Em 1981 deu-se uma brusca queda na produgao de veiculos (32%) e
uma redugao maior de vendas no mercado interno (43%), que elevou a
capacidade ociosa a 33% em conseqiéncia do elevado grau de dependén-
cia daindustria de autopegas do mercado de montadoras (Anfavea e tabela 4).

A capacidade ociosa, que passa de 16,5% em 1978 a 33,2% em 1981,
continua nos 30% até 1983, a partir de quando comeg¢a a reduzir-se. De 1985
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a 1989, ela se mantém abaixo dos 20%, associada ao redirecionamento do
mercado.” Um indicador que reflete a paulatina dissociagdo do mercado
montador e o inicio de uma politica de reestruturagéo tecnoldgica na indus-
tria de autopecas € o volume de investimentos. Estes continuam uma traje-
toria similar ao comportamento do faturamento, exportagcbes e emprego na
industria de autopegas: tendéncia a queda até 1983 e posterior recuperagao.
A natureza exportadora de investimentos sé fica clara em 1990, quando
estes dois indicadores continuam crescendo, com queda no faturamento e
emprego. No entanto, ainda que em valor os investimentos estejam cres-
cendo, como porcentagem do faturamento, s6 em 1990 eles comegam a se
aproximar do nivel do periodo de 1974-1977 (cf. tabela 4).

A trajetdria tecnoldgica atual da industria de autopecgas brasileira no
que se refere a inovagdes de produto € a da incorporagao da microeletrénica
em seus produtos (eletrénica embarcada), seguindo o padrao dominante em
nivel mundial. Existem também tentativas com o emprego de novos mate-
riais, sobretudo ceramicos, e um aumento no uso de plasticos industriais.

E principalmente no campo da eletrénica que os produtores brasileiros
se encontram mais defasados em relagao as empresas do exterior, dado que
os fabricantes nacionais j4 dominam bem a tecnologia dos produtos eletro-
mecénicos convencionais e os produzem com qualidade equivalente a dos
concorrentes externos.

Essa defasagem na drea de eletrénica € atribuida pelos fabricantes de
autopegas a politica de reserva de mercado instituida pela SEI % (Sindipegas
Noticias, outubro 1990). O estudo de Addis (1990), contudo, afirma que as
filiais das grandes empresas multinacionais sempre conseguiram contornar
as barreiras impostas pela SE| através de associagdes com produtores locais.
Entrevistas ja realizadas pelos autores entre alguns importantes fabricantes
de componentes para sistemas elétricos indicam que a produgao interna de
produtos, incorporando microeletrénica, nao € tao facil assim e que a politica
da SEI realmente conseguiu inibir alguns esforgos das multinacionais do
setor. Segundo os entrevistados, exigia-se associagdes com firmas nacio-
nais em condi¢cdes um tanto “draconianas” para a empresa detentora da
tecnologia, em vez de se estabelecer um cronograma claro de nacionaliza-
¢ao. Essas empresas prefeririam fabricar esses produtos, ja desenvolvidos e
vendidos por suas matrizes, em suas plantas no Brasil.?' Tanto é assim, que
€ claro o atraso nessa darea. A industria esta percebendo, porém, uma certa
flexibilizagdo na postura da SEI e se espera uma difusdao mais acelerada
desses novos equipamentos.

Os principais equipamentos que estdo sendo langados no mercado
nacional incorporando microeletronica sao:

a) Injecao eletrénica — langada no Brasil pela Robert Bosch (sistema
Jetronic), essa inovagao permite aos fabricantes de motores, por exemplo,
executar o projeto de coletor de admissdo sem se preocuparem com seu
tamanho e forma, o que garante uma melhora palpavel no desempenho dos
veiculos nos aspectos poténcia, rendimento e consumo. Uma outra possivel
entrante nesse mercado € a Siemens Automotive e a AC Rochester (GM).%
Essa inovagao, por enquanto, esta restrita aos veiculos de passageiros mais
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Tabela 3
Evolugao do PIB (Brasil), faturamento e exportacoes
do setor de autopecas (em bilhdes de US$) e indice da
variagdo do emprego de 1980 a 1990/indices 1980 = 100

Ano PIB Ipib Ifat Exp lexp lemp

(dir+ind) (emprego)
1980 236,0 100,0 100,0 0,7 100,0 100,0
1981 266,0 1127 81,1 0,8 1143 7,2
1982 2840 1203 94,3 0,6 85,3 78,7
1983 206,0 87,3 69,8 0,8 1143 75,7
1984 215,0 91,1 90,5 1,3 1857 86,1
1985 228,0 96,6 103,8 1,4 200,0 93,6
1986 273,0 1156 124,5 1,4 200,0 104,7
1987 302,0 1279 156,6 1,7 2428 100,7
1988 3480 1474 198,1 2,1 300,0 103,4
1989 399,6 170,0 2924 2,1 300,0 11,1
1990 (ND) (ND) 254,7 23 3286 105,8

Fonte: Sindipegas, 1991. Para o PIB , boletins do Bco Central.

Tabela 4
Evolugao do faturamento, investimento e capacidade
ociosa do setor de autopecas de 1974 a 1990/indices 1980 = 100

Ano Fat Inv Inv Capac Fat/ Fatf  Emprego

USS$ bi US$bi % dofat ociosa  emprego horist (1.000 emp.)
1974 25 574,4 229 ND 12,5 16,2 200,0
1975 2,7 229,2 8,4 ND 1,7 149 230,0
1976 3,2 290,5 9,1 ND 141 18,1 225,7
1977 3,3 325,3 9.8 ND 14,2 18,3 235,0
1978 44 226.8 51 16,5 16,3 21,0 270,0
1979 53 264,7 5.0 20,7 179 23,0 273,0
1980 53 284,0 5,3 20,8 19,0 24,7 278,6
1981 43 226,4 52 33,2 21,9 288 198,4
1982 5,0 270,8 54 29,4 22,7 29,8 219,5
1983 3,7 184,4 5,0 30,1 17,8 233 211,0
1984 48 231,7 438 22,3 20,1 26,1 240,1
1985 5,5 2543 4,6 19,8 21,2 273 260,8
1986 6,6 429,5 6.5 15,7 22,7 289 291,7
1987 8,3 440,0 53 16,8 29,7 38,2 280,8
1988 10,5 627,8 59 17,0 36,3 46,6 288,3
1989 15,5 1.061,0 6,8 17,8 50,2 65,3 309,7
1990 13,5 1.100,0 8,1 28,0 458 59,6 295,0

Fonte: Sindipecgas, 1991.

234 Educagado & Sociedade, n? 45, agosto/93



luxuosos do mercado nacional: Gol GTl e Santana Executivo, da Volkswa-
gen; e Monza Classic, da General Motors.

b) Sistema ABS/ASR (freios) — O sistema ABS/ASR possibilita a ade-
réncia ideal das rodas a pista, obedecendo aos limites da fisica. Assim, o
ABS (Anti-Blockier-System) administra a velocidade da roda através de infor-
magoes enviadas por sensores, colocados em uma roda dentada que gira
com a mesma velocidade da roda do veiculo, a central eletrénica a cada trés
milésimos de segundo. Essa central calcula a desaceleragdo e a frenagem,
a partir de uma velocidade de referéncia gerada pelo nucleo eletrénico. O
sistema ASR (Antriebs-Schlupf-Regelung) foi desenvolvido dentro dos mes-
mos conceitos do ABS. Quando uma roda corre o risco de patinar, o comando
eletrénico intervém na rota¢ao, aumentando ou aliviando a pressao do freio
dessa roda por meio das vélvulas magnética e diferencial. O sistema inteiro
compode-se de uma central eletrénica, rodas dentadas com sensores, valvu-
las magnéticas, motor elétrico linear e valvula diferencial.

O ABS j4 é fornecido no Brasil por duas empresas: a Wabco e a Freios
Varga. A Wabco comegou a fornecer seu sistema ABS para a Mercedes em
1990 e alcangou um indice de nacionalizagao em torno de 5% (Transporte
Moderno, setembrofoutubro 1990, p. 26). A Varga obteve sua tecnologia
através de uma joint-venture com a Lucas Automotive (Inglaterra). A Robert
Bosch e a Industria de Freios Knorr também anunciaram sua entrada nesse
mercado. O custo do sistema nas diferentes marcas para 6nibus ou cavalo
mecanico varia de US$ 6 mil (Varga) a US$ 6.600 (Wabco), ou seja, algo em
torno de 5% do valor de um veiculo pesado.

No que se refere a inovagdes de processo, o setor de autopecas foi,
sem duvida, um dos que mais investiu na racionalizagao da produgao, seja
via automacao seja através da adogao de métodos modernos de programa-
cao e controle da produgao, como resposta a crise vivida pela economia do
pais e ao acirramento da concorréncia internacional.

Em um estudo sobre estratégias de modernizacdo das empresas bra-
sileiras, Fleury (1988) destaca a proporgao relativamente alta de empresas
de autopecas que adotaram o que ele chama “estratégia de modernizagao
sistémica”. Trata-se de uma estratégia de modernizagdo que visa a informa-
tizagao, flexibilidade e integragao da empresa através da adogao de técnicas
organizacionais (programas de qualidade, tecnologia de grupo, manufatura
celular, Just-in-time etc.), podendo ou nao haver apoio de sistemas de infor-
magao computadorizados.

Tauile (1987) calculou que no total existiam pelo menos 50 produtoras
de autopecas utilizando mais de 150 MFCNs, sendo que sua amostra foi de
14 empresas. As empresas mais engajadas no uso de MFCNs eram justa-
mente aquelas mais voltadas para a exportagao: esses usuarios exportavam
25% da sua produgao contra 4% do setor como um todo. Segundo este
estudo, é de se esperar um uso mais intenso de MFCNs no setor, ja que
todas as empresas entrevistadas confirmaram a intengao de adquirir mais
unidades destas mdaquinas num periodo préximo. O trabalho de Rabelo
(1989) analisou em maior detalhe a difusdao de equipamentos de automacgao
microeletrénica e novas técnicas organizacionais em trés grandes empresas
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produtoras de autopegas e destaca os considerdveis investimentos na com-
pra de equipamentos de automacgao de base microeletronica e os esforgos
de racionalizagao empreendidos. O quadro 1 resume alguns dos principais
achados.®

O esforgo exportador empreendido por grande parte das empresas do
setor, ja citado anteriormente, foi um dos principais acicates desse processo
de modernizagao. Um outro fator essencial, € a politica das montadoras de
trabalharem com estoques menores e exigirem de seus fornecedores padroes
de qualidade compativeis com o padrao internacional. Enquanto no periodo
de crescimento do mercado interno de automdveis, as encomendas das
montadoras eram feitas com seis meses de antecedéncia e confirmadas um
més antes da entrega, o padrao atual € mais erratico, sendo os pedidos
confirmados com apenas uma semana de antecedéncia, nao sendo inco-
mum que sejam feitos de um dia para o outro. Esse processo se inicia no
final dos anos 80 e tem se aprofundado a partir de 1990. As montadoras
iniciaram um processo de qualificagao de fornecedores em categorias A, B
e C em fungao da criticidade dos componentes, monitorando seus processos
produtivos e induzindo a introducao de programas de qualidade total, celula-
rizagao, JIT e Kanban entre os seus fornecedores. No caso dos fornecedores
de tipo A, encontramos também o desenvolvimento conjunto de partes para
os novos modelos. Segundo informagdes fornecidas pelas empresas os gas-
tos em P&D no setor variam em uma faixa de 2% a 3% do faturamento.

A industria de autopegas 2* e especialmente as empresas lideres do
setor tém uma posicao-chave para a compreensao da dinamica de difusao
de novas tecnologias de processo no conjunto do setor metal-mecénico. Ela
se encontra entre as grandes montadoras, por um lado, as grandes empre-
sas quimicas, metalurgicas e de maquinas, por outro, e tem um grande
universo de empresas grandes e médias como fornecedoras. Assim, inova-
¢coes que ocorram nessa industria, tém efeitos a montante e a jusante na
matriz industrial.

Em nivel internacional, o setor de autopegas tem sido um dos mais
dindmicos na incorporagao dos avangos da microeletronica em seus produ-
tos. As firmas lideres, por exemplo, desenvolvem intensas pesquisas na area
de informéatica. No caso brasileiro, a lideranga tecnoldgica é exercida pelas
rultinacionais, embora existam algumas empresas nacionais de expressao
tais como, por exemplo, a Metal Leve (ceramicos), Cofap (desenvolvimento
do computador de bordo), Freios Varga (freios ABS) e Kadron (pesquisa com
catalisadores), o grupo OSA (na area de “plastico embarcado”).?5

3. As empresas estudadas, tipos de inovagao introduzidas

A pesquisa de campo realizada pelos autores cobriu 18 empresas do
setor de autopecas, atuando em 12 segmentos dessa industria e com porte e
origem de capital diferenciados (cf. tabela 5). Todas estas empresas fornecem
diretamente as montadoras (fornecedores tipo A). Estdo presentes seis das
20 maiores empresas do setor, sendo que duas destas classificam-se entre
as trés maiores fabricantes brasileiras de autopecgas. Pode-se dizer ainda que
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Quadro 1

Auto p1 Auto p2 Auto p3
Nee 40 MFCN, 16 na ferramen- 1 centro de usinagem. 40 tornos CNC. 11 centros de
Tipos taria (centros de usina- 14 tomos CNC. usinagem. 4 Hobbing
MFCN gem retificas e tornos). 3 retificas CNC. machines. 2 retificas.
Outros 3 Eletroerosdes a fio 1 Tempra por 1 Eletroerosdo a fio CNC. 1 ele-
Equipamentos  CNC. 1 Medidora indugdo CNC troerosdo a penetragdo. 1 afiadora.
Programéveis  tridimensional. 1 Prensa Transfer CNC. 2 testadores de engrenagem.
1 DEAGama tridimensional. 2 ele-
tronbeam welding (torvac e Ley
Balt) para pre-setting. 1 Muller.
2Kelch-vertical. 1 Kelch-horizontal.
Sistemas de Na ferramentaria estd sen- A programagao ¢ feita A programagdo ¢ feita
Programagdo  do introduzido um sistema ~ manualmente. O projeto é manualmente. Estd em
Utilizados DNC, devido a séries pe- feito no CAD por um desenvolvimento o sistema
quenas de grande comple-  projetista. da Computervision, que
xidade. No CAM é gerado um permitird programagdo
programa CL-DATA (genérico). automética. O objetivo a
O comando é posteriormente médio prazo do programa
especificado por um pds-pro CAD/CAM é chegar ao DNC.
cessador, cujo arquivo é gera- O primeiro serd na
do na prdpria empresa. O pro- ferramentaria. A
grama é transferido entéo para instalagdo estd prevista
a fabrica, para terminais inte- para dois anos.
ligentes (PCs). O PC pode ainda
transmitir as corregdes feitas
pelos operadores para 0 CPU
(VAX). Os operadores de maqui-
na sdo responsaveis pelos PCs.
Inovagdes O lay-out é funcional, Introdugéo recente de Em processo de introdugdo de lay-
Lay-out néo havendo nenhuma célula de fabricagao, -out celular: no setor de compo-
experiéncia de utilizando CNC, com nentes fora de estrada o plano é
implantagdo de células alimentagdo manual. trabalhar com 20 células, das
na usinagem. quais 14 j4 estdo funcionando. No
de transmissdes mecanicas, hd
uma célula flexivel de usinagem
com 5 centros de usinagem e um
trocador de cabegotes em fase final
de implantagdo.
Inovagdes O sistema CAD/CAM consta  Estd implantando um sistema 1 sistema CAD (Computer
Projeto de 1 CPU (mais umaserd  CAD a entrar em funciona-  -vision) com 2 estagdes de

instalada ainda em 1988),
12 estagdes de trabalho,
30 terminais, 8 printers

e 2 plotters(Sisgraph).
Equipe responsavel: 6
engenheiros e 2 analis-
tas. A idéia é criar um
sistema descentralizado:
em cada setor usudrio foi
treinado um profissional.

mento ainda em 1988, com 4
estagdes: 2 na Engenharia
de Produto e 2 na Engenha-
ria de Manufatura. O sis-
tema realiza: desenhos bidi-
mensionais, projetos tridi-
mensionais, lay-out de ins-
talagdes e andlise estrutural
pelo método de elementos
finitos.

trabalho. Estd
desenvolvendo um sistema
CAD/CAM. Foi criado um
grupo informal para a

sua implantagao.

Fonte: Rabelo (1989).
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esta amostra inclui as firmas tecnologicamente mais dindmicas atuantes
nessa industria. Ao mesmo tempo, temos empresas de médio porte e com
variados graus de inovatividade tecnoldgica.

Um dos pontos principais de nossa pesquisa foi justamente distinguir
as empresas onde processos de inovagao estavam ocorrendo e que areas
estavam sendo mais visadas no esforgo de modernizagao. A tabela 6 resume
os resultados deste trabalho. Cabe aqui uma discussao dos critérios utiliza-
dos para a classificacdo. Antes de mais nada, eles dependem em larga
medida de uma avaliagao subjetiva dos autores, o que dado o numero de
empresas visitadas nos encorajou a fazer estas comparagoes. Refletem
ainda a opinido dos préprios executivos entrevistados quanto ao grau de
modernizagao ja alcangado por suas empresas. Obviamente também foram
usados alguns parametros mais rigorosos que explicaremos abaixo.

No que se refere a inovagao de produto, uma primeira variavel estu-
dada foi a existéncia ou nao de uma equipe dedicada a atividades de pesquisa
e desenvolvimento.®® No caso das empresas brasileiras de capital estran-
geiro investigou-se a interagao do corpo de engenharia nacional com o setor
de desenvolvimento da matriz. Em cada tipo de produto foi feito um mapea-
mento do estado-da-arte da tecnologia no mundo e dos esfor¢cos que as
firmas tém feito para se aproximarem deste patamar. Notamos ainda que o
grau de integracdo com a engenharia das montadoras € um fator importante
no desenvolvimento de novos produtos. A existéncia de equipamentos de
apoio a projetos baseados na microeletrénica (CAD e CAE) foi outra varidvel
utilizada.

Quanto a inovagao de processo levou-se em conta tanto a base insta-
lada de equipamentos da empresa quanto a existéncia de programas de
racionalizagao da programacgao e controle da produgdao. Em grande parte
dos segmentos cobertos, a existéncia de maquinas-ferramenta com controle
numérico e as formas de programagao destas maquinas (desde a manual
até o Direct Numerical Control) sao um indicador importante do grau de
modernizag@o. Observou-se também a difusdo do CAM — Computer Aided
Manufacturing. Em termos de mudangas organizacionais, destacou-se a
mudanca do /ay-out para uma forma celular e as tentativas de introdugao de
um programa Just-in-time interno e externo. Alids, no caso do setor de
autopecgas, onde as montadoras procuram cada vez mais agilizar o forneci-
mento, a introducao do JIT é um fator essencial de competitividade. Vale
ainda notar o uso de programas de controle do fluxo da produgao como o
MRP (Material Resources Planing) em suas varias versoes.

O fator qualidade pareceu-nos importante o suficiente para receber um
tratamento & parte. A grande revolugao ocorrendo no setor de autopecas da-
se sobretudo nessa drea. Algumas empresas, sobretudo as de capital estran-
geiro, ja tinham programas eficientes de garantia de qualidade e as monta-
doras desenvolveram um intenso trabalho de qualificagdo de seus fornecedores.
Todas as empresas da amostra eram monitoradas pelas montadoras, rece-
bendo uma avaliagao formal da qualidade de seus produtos assim como
sugestoes para o seu aperfeicoamento. O programa mais difundido é o
Controle Estatistico de Processo (CEP). O que ndés procuramos captar foi o
grau de maturidade deste instrumento nas empresas. Algumas estavam
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apenas iniciando sua introdugao enquanto outras ja tinham alcangado esta-
gios mais avangados e procuravam dirigir-se para o Total Quality Control
(TQC). Os programas de treinamento realizados para preparar o pessoal na
administracao da qualidade sdo um importante indicador do grau de compro-
misso da empresa com a qualidade de seus produtos. Os dados dos instru-
mentos de qualidade podem também ser utilizados para alimentar programas
de melhoria da eficiéncia do processo produtivo, quando se usa, por exem-
plo, o FMAE (Failure Mode Analysis Evaluation).

Uma questao observada ao longo de nossas pesquisas (1985 a 1991)
é que em um primeiro momento, o processo de modernizagao aparece, para
os atores, como uma questio “tecnoldgica”, no sentido de compra e utiliza-
¢ao de novos equipamentos, “pacotes” e “programas”, e € iniciativa de
algum setor ou setores da empresa. A partir do final dos anos 80, um numero
maior de empresas passa a se reestruturar a partir de uma decisdao da
diregéo, o que envolve um amplo processo de avaliagao, envolvendo toda a
empresa. E nessa segunda fase que os temas da cultura gerencial e da
importancia da qualificagcdo e da gestao de recursos humanos passam a ser
abordados de forma mais sistematica.

A conjuntura de recessao do inicio dos anos 90, que levou as empre-
sas a reduzirem drasticamente os seus efetivos de pessoal, “enxugando” até
quase os limites de operacgao, tem tido um efeito contraditério no processo
de modernizagao. Se, por um lado, a instabilidade econémica e a recessao
inibem novos investimentos, por outro pressiona no sentido da reestrutura-
¢ao e permite que ela se efetue sem as pressoes dos periodos de aumento
rapido da demanda. Com seus efetivos reduzidos e sem essas pressoes, 0
redesenho do /ay-out e dos processos, 0s programas intensivos de retreina-
mento em horario de servigo etc., se viabilizam com mais facilidade.

4. O retreinamento e as inovagdes na gestao de recursos humanos

Uma conseqliéncia importante do processo de adaptagao das empre-
sas da amostra ao novo ambiente competitivo anteriormente delineado foi a
modernizagao da gestdo dos recursos humanos. As empresas perceberam
que uma drea de RH bem-estruturada era uma condigao fundamental para
uma efetiva introdugao dos novos instrumentos de garantia de qualidade.

Uma indagagéo constante da nossa pesquisa foi a respeito da impor-
tancia conferida pelas empresas a gestao de recursos humanos. E indiscu-
tivel o fato de que na esmagadora maioria das empresas brasileiras o RH ou
Departamento de Pessoal, como & mais tradicionalmente conhecido, ocupa
uma posicao bastante marginal, geralmente voltada sé para o cumprimento
de tarefas burocraticas. A maior parte do tempo dos gerentes de RH ¢
dedicada a administragao da folha de pagamento, beneficios sociais e segu-
ranga patrimonial. Foi interessante constatar que muitas das empresas
estudadas tém conseguido reverter, pelo menos parcialmente, esta situagao
e que quase todas estdao contemplando a possibilidade de introduzir uma
visdo mais estratégica na area de RH.
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Tabela 5
Caracterizagao da amostra

Empresa Segmento Origem K Fat. N2 Empreg.
(US$ milh.)

EMPA Freios  100% EUA 215,0 3.000

EMPB Sistemas 90% RFA 35,0 1.020
de Fixagao 10% Nac

EMPC Eletroeletronica  100% RFA 381,0 12.304

e motores diesel

EMPD Rodas > 50% Nac 113,9 1.500
< 50% RFA

EMPE Transmissoes 100% EUA 234,5 3.329

EMPF Fundicéo de 60% Nac 13,0 380
Precisao 40% RFA

EMPG Escapamentos 100% Nac ND 1.000

EMPH Turbos  100% EUA ND 220
e Suica

EMPI Escapamentos 100% Nac ND 800

EMPJ Eixos e 100% Nac 102,5 1.600

Amortecedores

EMPK Pecas de plastico 100% Nac 80,0 1.641

EMPL Pecas de plastico  100% RFA ND 1.313

EMPM Rodas  100% EUA ND 1.213

EMPN Molas  100% RFA ND 900

EMPO Eletroeletrénica 100% RFA ND 1.118

EMPP Freios  100% RFA ND 1.334
e EUA

EMPQ Freios  100% EUA ND 396

EMPR Pistdes 100% nac 493,9 6.036

Fonte: Pesquisa de campo 1990-1991.

Um dos grandes propulsores para as inovagdes na area de RH, sobre-
tudo no que se refere a treinamento, foram os programas de qualidade
implantados ou em processo de implantagdo nas empresas. Note-se por
exemplo que das 18 empresas da amostra 15 ja haviam implantado o Con-
trole Estatistico de Processo e as outras trés estavam em diferentes fases
de implantagao. Na medida em que esse método implica na transferéncia de
uma parcela razodvel da responsabilidade pela qualidade dos produtos para
o pessoal direto da produgao, a empresa precisa realizar previamente um
esforgo de retreinamento desta mao-de-obra. Foi s6 quando comegaram a
introduzir o CEP que muitas empresas perceberam que um numero nao
insignificante de seu pessoal era praticamente analfabeto e desconhecia as
operagoes matematicas basicas.
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Tabela 6

Inovagdes introduzidas nas empresas

Empresa Inovacédo de Inovagdao de  Programas de

Produto Processo Qualidade
EMPA ND 2 2
EMPB 2 3 3
EMPC 3 3 2
EMPD ND ND 1
EMPE 3 3 3
EMPF 2 3 3
EMPG 2 2 2
EMPH 1 2 1
EMPI 0 ND 1
EMPJ 3 3 3
EMPK 3 3 3
EMPL 2 2 3
EMPM 2 3 3
EMPN ND ND 3
EMPO 3 3 3
EMPP ND ND 2
EMPQ 3 3 3
EMPR 3 3 3

Fonte: Pesquisa de campo 1990-1991.

Caédigo: 0 - Nenhum esforgo nessa area;
1 - Trabalho pouco desenvolvido ou em fase inicial;
2 - Esforgos de inovagéo razoaveis;
3 - Alto grau de inovatividade.

A viabilizagdo do CEP levou-as, entdo, a organizarem cursos de alfa-
betizagdo, de portugués, de matematica bdsica e estatistica elementar, as
vezes em cooperagao com instituicoes de ensino local, que alteraram sensi-
velmente a escolaridade do seu pessoal. Os dados da tabela 7 sdo bastante
ilustrativos deste movimento. Observe-se, por exemplo, nas empresas J e K
a diminuigdo acentuada, entre 1980 e 1989, do pessoal com nenhuma esco-
laridade ou sé com 12 grau incompleto, e a elevacdo do percentual de
funciondrios com 22 grau completo. E interessante ainda observar na tabela
3 que estas duas empresas destacam-se nas trés dreas de inovagdo sele-
cionadas. Na tabela seguinte temos os dados de escolaridade das empresas
M e Q, onde apesar de nao se poder visualizar a evolugdo desse indice,
confirma-se a tendéncia das empresas de trabalharem com uma mao-de-
obra de maior escolaridade. A empresa M possui um contigente proporcio-
nalmente maior de pessoal com menor escolaridade que as outras trés, ja
que o processo de produgao das rodas € mais mao-de-obra intensivo, sobre-
tudo no setor de prensagem.
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Aqui é importante observar que a industria automobilistica em geral
trabalha com grandes lotes (cf. tabela 1) e se caracteriza pelo uso de mao-
de-obra semiqualificada. A tabela 9, que compara a escolaridade em empre-
sas desse segmento com os de empresas do setor mecanico, ilustra essa
diferenca.

Tabela 7
Evolugédo da escolaridade nas empresas J e K (1980-1989)

Escolaridade EMPJ EMPJ EMPJ EMPK EMPK EMPK
1980 1985 1989 1980 1985 1989

Doutorado - - - - -
Mestrado - - - - 1
(0,0%)

Pés-Graduagdo 1 10
Especializacao — —  (0,0%) —  (0,6%)
Universitario 63 91 135 16 30 46
completo (27%)  (46%) (53%)  (3,1%)  (1,8%)  (2,8%)
Universitario 23 61 166 19 4 39
incompleto (1.0%)  (31%) (65%) (3,7%)  (24%)  (2,3%)
22 Grau 47 126 348 35 113 193
completo (20%)  (64%) (136%) (6,8%) (6,6%) (11,8%)
22 Grau Ul 142 293 50 m 147
incompleto B0%)  (7.2%) (1,4%)  (9,6%) (65%)  (9,1%)
12 Grau 41 163 669 175 660 690
completo (1,7%)  (83%) (26,1%) (337%) (38,6%) (42,0%)
12 Grau 2.109 1.391 951 150 628 500
incompleto (89,6%) (70,4%) (37,1%) (28,9%) (36,7%) (30,5%)
Nenhuma - — - 74 129 15
escolaridade (14,2%)  (7,4%)  (0,9%)
TOTAL 2.402 1.974 2.563 519 1.712 1.641

(100,0%) (100,0%) (100,0%) (100,0%) (100,0%) (100,0%)

Fonte: Pesquisa de Campo 1990-1991.
Nota: 12 Grau completo = 8 anos de escolaridade.
22 Grau Completo = 11 anos de escolaridade.

Infelizmente, nao é possivel fazer um estudo quantitativo mais abran-
gente da evolugao da escolaridade, posto que poucas empresas dispoem
desses dados. Quase todos os executivos entrevistados, contudo, afirmaram
que a tendéncia de suas empresas € de trabalhar com uma forga de trabalho
mais “enxuta” e mais qualificada. Na empresa Q, por exemplo, foram reali-
zados desligamentos tanto para fazer face a recessao quanto para adapta-
la a um esquema de producdo mais racional. Apds esses desligamentos a
direcao da empresa deu garantias formais de estabilidade (pleno emprego)
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para os seus funciondrios, o que revela um forte compromisso com qualifi-
cagao e retengao da mao-de-obra. Nessa empresa 80% dos trabalhadores
de producdo direta tém 22 grau e 80% dos mensalistas, nivel universitdrio.
Esse € um caso de inovagao sistémica, em que tarefas de manutencao,
qualidade e gestao da producao e fabricagcdo sao transferidas para o pessoal
de producéo.

Tudo indica que nos pesados cortes realizados a partir do Plano Collor |
(margo de 1990) o pessoal com menor escolaridade foi 0 mais afetado. As
empresas aproveitaram a conjuntura recessiva para adequar a sua estrutura
ocupacional ao modelo organizacional que estdo implantando, o que deve
ficar mais claro uma vez passada a tempestade. E por causa dessas demis-
sées que o total da mao-de-obra na tabela de escolaridade (dados de 1989)
difere dos numeros de empregados da tabela 5 (dados de meados de 1990,
comego de 1991).

Tabela 8
Escolaridade em 1991 nas empresas M e Q

Univers. Univers. 22Grau 22Grau 12Grau 12Grau Sem Total
completo incompl. completo incompl. completo incompl.  escolar.

EMPM 119 56 131 103 229 504 3 1.145
1991  (104%)  (49%) (114%)  (90%) (20,0%) (440%)  (0,3%) (100,0%)

Univers. 22 Grau 12 Grau Sem Total

compl.+incompl.  compl.+incompl.  compl.+incompl. escolar.
EMPQ 126 216 54 — 396
1991 (31,9%) (54,5%) (13,6%) (100,0%)

Fonte: Pesquisa de Campo 1990-1991.
Nota: 12 Grau Completo = 8 anos de escolaridade.
22 Grau Completo = 11 anos de escolaridade.

Existe um certo consenso entre os executivos das empresas visitadas
de que a sobrevivéncia dentro de um ambiente mais competitivo, onde a
dimensao qualidade adquire cada vez mais realce, passa por uma gestao
mais estratégica dos seus recursos humanos. O carater distinto desta gestao
estratégica de RH é que ela passa a estar intimamente integrada aos nego-
cios da empresa. Isto quer dizer que as metas na area de recursos humanos
sao formuladas com base no plano estratégico da empresa para obter van-
tagens competitivas em seu mercado. O aspecto desenvolvimento do pessoal
assume uma maior importancia perante os elementos mais burocraticos da
administracao de pessoal, que antes ocupavam a maior parte do tempo dos
executivos de RH.

Algumas varidveis-chave em termos da gestao de recursos humanos
foram escolhidas e avaliadas conforme critérios abaixo (quadro 2), para
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apresentar um quadro amplo de como se encontra a drea de RH das empre-
sas da amostra (tabela 10).

Tabela 9
Distribuicdo da mao-de-obra por nivel de escolaridade em 198627
Setor Empresa  Superior 22 Grau 12 Grau N¢ Func.
Automobi- Autopecas 10,4% 21,8% 67,6% 3.566
listica Montadora 12,7% 50,9% 36,3% 1.248

(média) 1,5%  364%  521%

Mecanica MEC1/AERO 15,1% 36,5% 48,3% 8.890
MEC2/ARMA 15,1% 51,8% 32,9% 455

(média) 15,1% 44,2% 40,6%
Mecénica MECS1 4,3% 21,4% 74,3% 250
(servigos) MECS2 2,8% 60,2% 37,0% 27
MECS3 5,8% 11,8% 82,4% 85
MECS4 61,4% 38,6% 140

(média) 3,2% 38,7% 58,1%
Computadores COMP1 33,2% 50,2% 16,6% 3.003
COMP2 42,0% 53,0% 5,0% 1.362
COMP3 22,4% 15,6% 62,0% 4.467
COMP4 32,4% 57,9% 9,7% 751

(média) 32,5% 44,2% 23,3%
Periféricos PER1 41,2% 53,1% 5,6% 160
PER2 29,0% 44.6% 26,4% 518
PERS3 18,0% 46,0% 36,0% 50
PER4 15,2% 47 8% 37,0% 46
PER5 8,0% 34,8% 57,2% 138
PER6 50,0% 40,0% 10,0% 10

(média) 26,9% 44,3% 28,7%

Fonte: Entrevistas realizadas nas empresas (Gitahy, 1990).

Quadro 2

Variaveis de RH

(a) Estrutura de cargos e salarios

(0) A estrutura de C&S da empresa é definida de modo empirico, sem ava-
liagéo formal de cargos;

(1) A empresa estd introduzindo uma estrutura de C&S baseada num sistema
de avaliagdo de cargos (tipo HAY28, por exemplo);

(2) A empresa j& possui uma estrutura de C&S baseada em avaliagdo e
pontuagao de cargos.

(b) Plano de carreira
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(0) Empresa nao possui plano de carreira;

(1) Empresa tem plano de carreira s6 para algumas areas;

(2) Empresa tem plano de carreira para todos os setores.

(c) Avaliagao de desempenho

(0) Empresa ndo tem avaliagdo de desempenho e nem contempla a sua
introducao;

(1) Empresa esta planejando introduzir avaliagdo de desempenho;

(2) Empresa tem alguma forma de avaliagdo de desempenho, mas que néo
é formalizada;

(8) Empresa tem instrumento formal de avaliagdo de desempenho.

(d) Treinamento

(0) Empresa ndo possui area de treinamento estruturada;

(1) O treinamento, apesar de estruturado, ndo é atividade forte da empresa;

(2) O treinamento é estruturado e forte mas nao esta integrado a um plano
sistematizado de desenvolvimento do pessoal;

(3) O treinamento € sistematizado, alimentado pelos dados da avaliagdo de
desempenho e integrado ao plano de desenvolvimento.

(e) Politica de estabilizagdo da forga de trabalho

(0) Empresa néo tem politica de estabilizagao;

(1) Empresa tem politica de estabilizagdo, mas sem oferecer garantia formal
aos empregados;

(2) A empresa oferece garantias formais de estabilidade.

(f) Programas participativos

(0) Nao existem na empresa;

(1) Existem de maneira informal;

(2) Existem programas formais.

Tabela 10
Avaliagao do RH das empresas

Empresa (a) (b) (©) (d)
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Fonte: Pesquisa de Campo 1990-1991.
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O esforgo crescente das empresas para instituir um plano de carreira
coerente, que contemple tanto o aspecto de desenvolvimento como de avalia-
c¢ao de desempenho de seus funciondrios € um passo importante na consti-
tuicao de um RH eficiente. Boa parte das empresas visitadas tinha recentemente
revisto sua estrutura de cargos e saldrios, realizando um trabalho de definicao
dos cargos e do perfil desejado para eles. Em muitos casos isso levou a um
notavel enxugamento do numero de cargos na empresa, diminuindo as fortes
diferencas hierdrquicas que caracterizam a maior parte das empresas brasilei-
ras. A partir de uma estrutura de cargos coerente comegam entdo a pensar na
montagem de um plano de carreira, sobretudo para o pessoal técnico mais
qualificado.

A avaliagao de desempenho é instrumento importante, ndo sé como
forma de regular a remuneragao, mas também como apoio para os programas
de desenvolvimento. Na avaliagao periodica dos funcionarios o avaliador esta-
belece junto com o avaliado os pontos em que este Ultimo deve melhorar o
seu desempenho e, assim, tragam-se metas para o proximo periodo. Baseando-
se nestes levantamentos, o setor de RH pode organizar, em conjunto com os
gerentes de drea, um programa mais sistemético de treinamento dos funcionarios.

Todo esse processo de qualificagao do pessoal e de reestruturagao do
setor de RH leva a uma profunda mudanca na cultura gerencial das empre-
sas. Cada gerente precisa atuar também como um gestor de pessoal, utili-
zando os especialistas de RH apenas como um apoio em nivel de staff. E ai
justamente que estd o maior desafio das empresas. A mudan¢ca de uma
postura gerencial em que o aspecto “pessoa” estava sempre subordinado a
producao nao € uma tarefa facil. Além disso, a pratica usual das empresas
era de que qualquer assunto mais incomodo referente a pessoal (remunera-
cao, demissao) devia ser remetido ao setor de recursos humanos. A maioria
das empresas da amostra ja havia conseguido transferir essas responsabili-
dades para os gerentes, apesar das resisténcias encontradas. Intensos
programas de desenvolvimento gerencial prévios a introdugdo dos novos
programas de qualidade e de gestao de recursos humanos foram a maneira
mais eficaz de evitar frustragdes no processo de mudanga.

Nesse aspecto de uma filosofia de RH mais estratégica, em que a
preocupagao com o elemento “humano” perpassa toda a linha gerencial da
empresa, as empresas brasileiras de capital estrangeiro estavam bem a
frente das de capital nacional. Mesmo os grandes grupos nacionais com forte
desenvolvimento tecnoldégico ainda nao possuiam uma gestao estratégica
dos recursos humanos consolidada. Foi interessante notar que algumas
empresas multinacionais estavam caminhando para uma internacionalizagao
da sua administragao de recursos humanos, constituindo planos de carreira
em nivel internacional para os executivos brasileiros. A cultura “familiar” que
ainda esta muito presente nas empresas nacionais aparece como um forte
obstéaculo para a modernizagao da area de RH.

5. Educagao e desenvolvimento tecnoldgico

As mudancgas provocadas pela intensificagdo da concorréncia para o
setor de autopegas, em nivel internacional, e o processo de reorganizagao
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dessa industria na direcdo de um novo modelo de organizagao da produgao
baseado em equipamentos flexiveis e mao-de-obra polivalente estao presen-
tes na industria brasileira e colocam na ordem do dia um amplo leque de
problemas. Gostariamos de destacar dois deles.

Em primeiro lugar, o processo de modernizagao da industria brasileira
tem se verificado num contexto de crise, recessao, desemprego e instabili-
dade econémica, o que tende a acentuar o nivel de conflitualidade das
relagdes de trabalho e o viés autoritdrio da cultura de relagdes industriais
herdadas do periodo do “milagre”, o que dificulta a introdugao de formas de
gestao mais democraticas e participativas. A natureza das relagoes capital-
trabalho ?° tem sido extremamente importante para explicar experiéncias
mais ou menos bem-sucedidas de introdugdao de novas tecnologias com
internalizagao dos beneficios sociais (Fallabella, 1985).

Em segundo lugar, a elevagdao dos requisitos de escolaridade e o
préprio conteido dessa escolaridade necessdria sao questdoes ainda em
aberto. No Brasil,* a expansao quantitativa da rede de ensino basico a partir
da década de 1970, ainda que significativa, ' foi acompanhada por um
processo de deterioracdo de um sistema, em que a baixa qualidade do
ensino e elevadas taxas de evasao e repeténcia se associam a um conjunto
de fatores que se reforcam mutuamente: a formagao deficiente dos profes-
sores, os baixos saldrios pagos a estes, a redugao da jornada escolar, * a
situagcdo socioeconémica dos alunos, as precdrias condigoes dos prédios
escolares, a insuficiéncia de material didatico e de livros.

Assim, os temas da recuperagao da qualidade do ensino e da neces-
sidade de novas formas de relacionamento entre capital e trabalho, aparecem
como elementos essenciais na discussao da politica industrial.

Notas

1. Vale notar que muitas das empresas visitadas trabalham com as normas de
padrao internacional (ISO 8000, 9001 e 9004).

2. CCQ = Circulos de Controle da Qualidade; Kanban = método de gestao da
produgdo que tem como objetivo eliminar estoques na linha de produgao; grupos semi-
autdnomos = método de organizagdo do trabalho baseado na escola sociotécnica e
utilizado nas “novas fabricas” suecas.

3. O setor de bens de capital se desenvolve para atender por um lado a
demanda do setor publico (grandes projetos governamentais em diversas areas) e, por
outro, & do setor de bens de consumo durdveis, também em expansao.

4. Que Fleury (1978) chamou de ‘“rotinizagdo” e Carvalho (1987) de formas
predatérias de uso da forga de trabalho.

5. A esses elementos Humphrey (1982) agrega a importancia da legislagao
trabalhista e das estruturas de cargos e salarios utilizadas pelas grandes empresas e
relaciona o carater autoritario das relagdes de trabalho vigentes nas empresas, com o
contexto politico em que se verificam.

6. CAD = Computer Aided Design; CAM = Computer Aided Manufacturing; CAE
= Computer Aided Engineering; MFCNC = Maquinas-ferramenta com Comando Numé-
rico Computadorizado.
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7. A industria automobilistica mundial esta entrando em uma década de intensa
competicdo global e rivalidade, e uma nova fase da reestruturagdo em curso tem
atualmente a Europa como palco. O quadro encontrado pelos principais fabricantes de
veiculos é de redugdo da taxa de crescimento da demanda e aumento da capacidade
ociosa, enquanto a expansao das empresas lideres japonesas prossegue nos Estados
Unidos e comega a ter um impacto apreciavel na Europa (as expectativas sdo de que
as empresas japonesas passem de uma faixa de 11% para 18% a 20% do mercado
europeu). As fusdes e os acordos, o ritmo crescente de mudanga tecnoldgica indu-
zindo o crescimento dos gastos em P&D e pesados investimentos de capital (relacio-
nados com regulamentagdes ambientais muito mais severas), as inovagdes introduzidas
pelo Japao na propria forma de produzir colocam na agenda dos fabricantes de
veiculos, um conjunto de grandes desafios. Entre o final de 1989 e o inicio de 1990, a
Ford (EUA) comprou a Jaguar (UK), a GM (US) adquiriu 50% e o controle da Saab
(sueca), a Volvo (sueca) se aliou a Renault (francesa), a Daimler-Benz (RFA) iniciou
negociagdes com a Mitsubishi (Japao), enquanto Ford e Fiat estavam negociando
acordo arespeito de sua area de tratores e caminhdes pesados (Finantial Times 16/5/90).

8. Bjorkman (1981) compara duas estratégias: MAX = Maximizing the intensity
of machine use e PIW = Speeding up the flow of products in work.

9. Esse desafio global esta levando ao desenvolvimento de um grupo exclusivo
de “fornecedores de primeira linha”, que passam a ser cruciais para que as fabrican-
tes de veiculos mantenham a lideranga tecnoldgica em diferentes setores de desen-
volvimento e desempenho de seus produtos.

10. Dessa forma, verifica-se o estreitamento das relagées entre montadoras e
fornecedores e é estabelecido um contrato basico que estabelece uma politica de
precos, qualidade e um sistema de ordens e entregas de longo prazo. Esse sistema
fixa também uma margem de lucro razoavel para cada fornecedor, caracterizando
relagbes de maior cooperagao e estabilidade.

11. Hoffman & Kaplinsky (1988, pp. 167 e 269) mostram a elevagdo dos gastos
em P&D, como porcentagem do faturamento, em seis empresas de autopegas ameri-
canas e duas japonesas onde, entre 1978 e 1985, se passa de uma faixa de 2% para
7% nas empresas americanas e de 3% para 6% no caso das japonesas.

12. Baseando-se em Watanabe (1986).

13. Set up = tempo de preparagdo de maquinas; lead time = tempo entre a
emissdo de uma ordem de produgéo e o produto finalizado.

14. Na lista de empresas filiadas ao Sindipegas/Abipecas, de maio de 1990 que
nos foi fornecida pelo Sindipegas aparecem 524 empresas.

15. O setor de autopegas é anterior a criagcdo da industria automobilistica em
1956. Ja durante a Il Guerra Mundial, muitas pequenas firmas fabricavam pegas para
veiculos importados e, segundo Addis (1990), essas firmas cumpriram um papel impor-
tante na decisdo de criar essa industria no Brasil.

16. Segundo Jones and Womack (1985) o contetido local dos carros brasileiros
em 1980 era de 98% e, entre os paises em desenvolvimento, sé inferior ao da India.
Dos 2,5 milhdes de automdveis produzidos em 80, nesses paises, o Brasil produziu
cerca de 40%, seguido pelo México com 12% (60% de contetido local), Argentina com
8% (95% de conteudo local), Taiwan com 6% (60% de contetido local), Venezuela com
3,6% (40% de conteldo local) e Coréia do Sul com 2% (90% de contetdo local).

17. A criagdo do programa Befiex (Programa de Concesséo de Incentivos Fis-
cais para as Exportagdes) em 1972 ja havia estimulado as montadoras a penetrar nos
mercados externos. No caso do setor de autopegas, as benesses desse programa se
restringiram a algumas poucas grandes firmas do setor, a maioria das quais multina-
cionais. A concessao dos incentivos estava condicionada a existéncia de niveis pré-
estabelecidos de exportagdes por um periodo longo, algo muito mais vidvel para as
filiais de multinacionais, que podiam, por exemplo, assegurar cotas em seus paises de
origem (Gadelha e Lob&o, 1982 in Tauile, 1984). A estratégia exportadora da maioria
das outras firmas era a exploragdo de nichos no mercado latino-americano.
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18. Os planos Collor | (margo de 90) e Il (fevereiro de 91) provocaram uma
enorme recessao na economia brasileira. O primeiro consistiu na retengédo pelo Banco
Central, por um periodo de 18 meses, de uma elevada proporgao dos ativos financei-
ros circulantes na economia, incluindo depdsitos em conta corrente e poupanga e
aplicagdes em titulos da divida publica de pessoas fisicas e juridicas. Ja o segundo
consistiu em congelamento de precos e salarios.

19. Observa-se, assim, uma marcada tendéncia do setor a desvincular-se da
sorte das montadoras que atravessam sucessivas crises. Apos a queda em 1981 a
produgdo e venda de automdveis continuam com uma tendéncia positiva até 1986,
quando a producgéo volta a crecer a um milhdo de unidades. Em 1987 uma redugao
de 33% nas vendas internas contraiu a produgdo em 15%. Em 1988 e 1989 deu-se
uma timida recuperagdo que acabou em 1990 (Sindipegas, 1991).

20. O Brasil desenvolveu, desde o inicio dos anos 70, um esforgo significativo
no sentido da criagdo de uma industria nacional de informatica e da respectiva capa-
citagdo cientifica e tecnolégica na area. A formulagdo desta politica tecnoldgica foi
impulsionada pela forte presenga do Estado, através da regulamentagdo do mercado
de bens informaticos. Essa regulamentagdo teve como instrumentos os chamados
atos normativos, elaborados pelo 6rgéo executor dessa politica, a Secretaria Especial
de Informatica (SEI). A politica brasileira procurou estimular o surgimento de empresas
nacionais adotando a reserva de mercado nas faixas de equipamentos de pequeno
porte. Os principais mecanismos utilizados pela SEI na elaboragado e na implementa-
¢éo da politica de reserva de mercado foram: o controle de importagdes, a concessao
de licengas de fabricagdo para as empresas nacionais e a supervisao de parte impor-
tante da demanda de sistemas de computadores pelo poder de compra de 6rgaos
estatais e empresas publicas.

21. A queixa é de que “é até permitido importar, mas nao fabricar aqui”.

22. Em maio de 91, a GM inaugurou o Centro de Componentes Automotivos em
Piracicaba-SP. Trés empresas compdem o centro: AC Rochester (injegao eletronica),
Delco Remy (baterias) e Harrison (radiadores e sistemas de ar-condicionado). A inje-
¢ao eletronica feita pela AC Rochester faz parte da estratégia da GM para atender ao
programa nacional de emissdo de poluentes (Proncove), que implica em utilizar, a
partir de 1992, a injegdo no Monza e Kadett (Rochester no Monza EF| e Bosch, que
ja equipa o MPFI, modelo mais caro) e o catalisador no Chevette, Opala e Caravan
(FSP, 26/6/91).

23. O quadro refere-se as empresas C, A e E de nossa amostra, com base em
entrevistas realizadas em 1988.

24. A propria existéncia do setor no Brasil foi e continua sendo uma das
“vantagens comparativas” para a localizagdo de parcela significativa das grandes
montadoras no pais.

25. Nao vamos discutir aqui uma experiéncia importante que foi o desenvolvi-
mento dos motores a dlcool (etanol) e as aventuras e desventuras do Pré-alcool.

26. Como atividades de P&D estamos considerando as areas que se dedicam
a projetos de desenvolvimento, adaptagao e nacionalizagao de produto.

27. Aqui é importante destacar que as empresas usudrias que compdem a
tabela provavelmente se caracterizam por um nivel de escolaridade relativamente alto
se comparadas com o conjunto dos setores a que pertencem. As grandes empresas
mecanicas sao nacionais, uma aeronautica e altamente inovadora, com um grande
setor de P&D e a outra uma planta de uma grande empresa de material bélico, na qual
se concentra a usinagem de pecgas de grande porte. As mecanicas prestadoras de
servicos sao pequenas empresas prestadoras de usinagem e ferramentaria formadas
por ex-operdrios especializados oriundos de grandes empresas que tém, entre os
seus clientes, as principais empresas da regido. As automobilisticas sdo multinacio-
nais: uma montadora de caminhdes de alta tonelagem e uma empresa de autopecas,
onde as séries sdo maiores e as tarefas mais estandartizadas.

28. Sistema de avaliagdo de cargos por pontos, bastante difundido no Brasil.
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29. Em nossa pesquisa, a relagdo com o sindicato é uma varidvel importante a
ser analisada, mas por enquanto s6 dispomos de informagdes sobre a visdo das
empresas a respeito dessa relagdo e nos falta a do sindicato a respeito dessas
empresas para poder discutir melhor essa questao.

30. As importantes transformagdes estruturais verificadas no Brasil nas ultimas
décadas nao foram acompanhadas de uma distribuicdo mais igualitaria da riqueza
gerada e o perfil de iniquo da distribuigdo de renda se acentuou ao longo dos ultimos
anos. Neste contexto, os niveis de escolaridade da populagdo sdo um indicador
importante das caracteristicas do desenvolvimento capitalista brasileiro.

31. Os numeros indicam que teoricamente o sistema educacional esta equipado
para atender a demanda por educagao basica de toda a populagdo em idade escolar.
A esse respeito, um documento recente do Ipea, intitulado “Relatério Anual de Acom-
panhamento da Area de Educagao”, diz textualmente “ao atingir a escolarizagdo da
populagdo de 7 a 14 anos a taxa de 83%, o ensino de primeiro grau praticamente
encerrou um periodo de rapida expansao. Pode-se afirmar que a capacidade instalada
estd, hoje, préxima a atender a clientela em idade e condigao de freqiientar a escola”
(Ipea, 1987, p. 3).

32. Este aumento de vagas esteve longe de atender & demanda por ensino
basico. Ainda hoje o numero de criangas de 7 a 14 anos fora da escola é de, aproxi-
madamente, 4,4 milhdes. Além disso, had que se considerar o problema do déficit
embutido. Em 1984, 50% dos alunos de I e 22 graus freqlientavam escolas de trés ou
quatro turnos permanecendo apenas em torno de duas horas e meia na escola. Do
total destes alunos, 52% estdo na regido sudeste, sendo 32% somente em Sao Paulo,
estado em que 80% dos alunos freqlientam escolas com mais de dois turnos. Estes
10,9 milhdes de alunos ocupam uma capacidade equivalente a 8.7 milhdes de vagas,
configurando um déficit embutido na rede de 2.2 milhdes de vagas (lpea, 1987).

Education and technological development: The case of the autoparts
industry

ABSTRACT: This paper discusses the relationship between technological
and organizationalinnovations and changes in schoolingand skills demands
for production workers based on research undertaken from October 1990 to
June 1991. In a sample of 18 firms, form various sectors of the Brazilian
autoparts industry, we investigate how the implemented innovations affect
schooling and skills levels among shopfloor workers. The main innovations
treated here are the Total Quality Management programs and just-in-time
production systems. These innovations may cause changes in the desired
profile of shopfloor workers since they imply a transfer to them of new
responsibilities, tipically associated to white-collar personnel, requiring thus
a greater level of self-control.
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