MPRA

Munich Personal RePEc Archive

Competitivity in the Portuguese
automotive sector and innovative forms
of employment management

Moniz, Antonio

IET, UNL-FCT

September 2006

Online at https://mpra.ub.uni-muenchen.de/6970/
MPRA Paper No. 6970, posted 03 Feb 2008 15:02 UTC



Competitividade no sector automovel e formas inovadoras
de gestao do emprego em Portugal '

Antonio Brandio Moniz >
(abm@fct.unl.pt)

Abstract

If indicators of international competitivity of the Portuguese industry reveal very strong weaknesses in
the field of education and vocational training, the achievement of a solution is not based only (and
should not!) in a decisive increase of investment and support in the education and training system. It
seem not logical to think in that way, once normally when one tries to solve a problem that is done in
the context of that same problem. Eventually there are other strategies. Which are, then, the fields
where is necessary to orient the investiment to improve an industrial competitivity?

To try to answer this question, we analise one of the sectors that have contributed the most for an
improvement of the Portuguese economical performance, and for a true innovative process as in terms
of industrial product, or in terms of manufacturing and distribution processes. Is the automotive sector
where that happens, taken in its two most important sub-sectors: the one of automobile manufacturing
and assembly, and the one of components manufacturing.
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Introduciao

Se os indicadores de competitividade internacional da industria portuguesa revelam
debilidades fortissimas no campo da educagdo e da qualificac¢do profissional, a realizagdo da
solucdo ndo passa apenas (nem pode passar!) por um aumento decidido apenas no sistema de
educacdo e de formacao. Parece pouco logico pensar desse modo, pois normalmente quando
se trata de resolver um determinado problema apenas isso ¢ feito no contexto desse mesmo
problema. Eventualmente existem outras estratégias. Quais sdo, entdo, os dominios onde ¢é
necessario orientar o investimento para melhorar a competitividade industrial?

Para tentar responder a esta questao, analisamos um dos sectores que mais tem contribuido
para a melhoria do desempenho econdémico portugués, e para um verdadeiro processo
inovador quer em termos de produto industrial, quer em termos dos processos de fabrico e de
distribuicao. Trata-se do sector automdével, tomado nos seus dois sub-sectores mais
significativos: o da constru¢do e montagem automovel, e o da fabricagdo de componentes.

Contexto

O sector automdvel tem sido, nas ultimas décadas, um dos sectores que mais se transformou
em termos das necessidades de qualificagcdo da sua forca de trabalho. Se nos anos 60 a
caracteristica central seria um sistema de trabalho repetitivo, de montagem realizada em
grandes séries, com sistemas automatizados dedicados, a partir dos anos 70 assistimos a uma
progressiva introducgao da automatizacdo flexivel para responder a uma maior diversificagao
da procura e de segmentaciao de mercados. Essa mudanca implicou ainda o recurso a técnicas
que os japoneses ja haviam adoptado, com enorme sucesso, desde finais dos anos 50: os
sistemas de gestdo da qualidade.

Todo este ambiente envolvente do sector a nivel internacional representou ainda uma forte
alteracdo nas necessidades do mercado de trabalho. As primeiras experiéncias de introdugao
de novas formas de organizacdo do trabalho tiveram lugar na Suécia nos anos 60
precisamente porque a escolarizagdo média dos jovens operarios na industria automoével era
muito elevada, quando comparada com a de outros paises europeus. Assim, 0s requisitos por
parte dos trabalhadores para desenvolver um contetdo de trabalho mais desafiante colocou
problemas relativamente aos modelos vigentes de organizagao do trabalho. Estdvamos
perante alguma tensdo social e os responsaveis pela gestdo das empresas do sector automovel
também faziam face a problemas relacionados com a produtividade e com as condig¢des de
trabalho.

No PNDES (Plano Nacional para o Desenvolvimento Econémico e Social), ¢ referida a
necessidade de realizar movimentos estratégicos que permitam a deslocag@o de Portugal de
uma posicao geografica tida normalmente como de ‘periferia europeia’ para uma posi¢ao
geo-econdmica de maior centralidade na economia mundial. Com efeito, varios estudos
atestam que Portugal surge no espago europeu como uma economia ainda afastada da
fronteira da lideranga tecnologica (Godinho, 2002, PROINOV, 2002). Mas, reconhecido o
esgotamento do modelo de desenvolvimento que dominou as ultimas décadas a economia



nacional, o problema que se coloca ¢ o da necessidade de fazer a transicdo de uma vantagem
comparativa essencialmente assente no factor custo para um novo ciclo.

Com efeito, a industria automovel tem vindo a ser desde ha muito considerada como um dos
melhores exemplos do paradigma chandleriano (baseado nos trabalhos de Alfred Chandler) °.
No centro deste paradigma encontramos os produtores finais, as grandes empresas do sector
automoével (OEM), que controlam os seus fornecedores e, portanto, a cadeia de valor. Trata-
se de empresas muito diversificadas e integradas verticalmente, com controlo hierarquico, € a
sua competéncia central ¢ a produgao realizada em economias de escala.

Como refere ainda Tabea Bromberg, as empresas do sector automoével gradualmente
chamaram as actividade de produgdo ao seu centro da questdo e consideraram a actividade de
1&D e de marketing e vendas como sendo as mais importantes *. Christel Lane > refere
também que as empresas do sector automovel mudaram muito nos ultimos anos , deixando de
ter apenas um caracter multinacional. No caso da industria automoével alema, elas deixaram
de ter a sua actividade central na Alemanha, e filiais mais periféricas em localizagdes no
estrangeiro. Passaram sobretudo a ser “empresas transnacionais com redes de produ¢ao
diferenciadas globalmente” (2000, p. 217-218)

E com base num estudo empirico dirigido por Ludger Pries, e que integra um projecto mais
amplo sobre a Globalizag¢do da Industria Automovel (levado a cabo pela Universidade de
Erlangen ©), que se pode dizer que esta transformagio esta relacionada com novos processos
de desenvolvimento do produto (ou PDP). Estes autores concluem que “analisar estes
processos de negociagdo ¢ um tema interessante para futura investigagdo. Estudar PDP em
geral ¢ uma promissora estratégia de investigacdo nao apenas para as abordagens de
engenharia e de investiga¢do organizacional, mas também para a analise socioldgica da
tomada de decisdo, das estruturas e estratégias de poder , e dos perfis de internacionalizacdo
das empresas em geral” .

Este processo de transformagdo foi também acompanhado por reestruturagdes
organizacionais, quer a nivel de empresa, quer a nivel das fabricas. Os estabelecimentos de
producdo localizados no estrangeiro (em Portugal podemos referir, sobretudo, os casos da
VW-AutoEuropa, e da Opel em Azambuja) deixaram de ser apenas meras operagdes de
montagem automovel, mas tornaram-se “actores locais” relativamente independentes. Estes
“local players” passaram a deter uma enorme responsabilidade pelo conjunto do modelo que
fabricam, estabelecendo relacoes directas com os seus fornecedores.

Apesar de continuarem a orientar-se na direc¢do central de muitos dos aspectos definidos
para a acgdo estratégica da empresa, as filiais detém um enorme grau de autonomia acerca
dos processos de configuracdo das suas actividades produtivas. A adaptagdo da empresa as
condi¢des locais e aos requisitos de mercado, sdo agora consideradas agora as “pranchas de
salto” para a inovagdo na empresa no seu conjunto. Sobretudo, em algumas regides
consideradas estratégicas.

Face as caracteristicas actuais da industria automovel, fortemente competitiva, oligopolista e,
sobretudo, globalizada, este novo ciclo devera passar pelo desenvolvimento de um conjunto
de novas valéncias centradas na concepg¢do, na inovag¢ao do produto e no conhecimento, na

3 ¢f. Bromberg, 2004, p. 5
* ¢f. também Lay 2003
> Lane, 2000.

6 DFG-Forschungsvorhaben "Globalisierung der deutschen Automobilindustrie" (1999-2001)
7 ¢f. Pries, L.; Schweer, O., 2002



senda da afirmagio de um auténtico cluster automével em Portugal *. Resumindo, esse ciclo
implica ainda uma subida na cadeia de valor. Mas esse processo ¢ extremamente dificil.

Se em 1975 contdvamos com 21 unidades de montagem dentro desta industria, em 1985
tinhamos 14, em 1995 apenas oito e, em 2005, sdo cinco as unidades de montagem a operar
em territdrio nacional: Autoeuropa (42,2% do total da produg¢dao em 2004), Opel Portugal
(29,3%), Citroén Lusitana (23,6%), Mitsubishi Trucks Europe (3,6%) e Salvador Caetano
(1,3%). Note-se que a maior parte das subsidiarias das multinacionais do sector procedem a
montagem de veiculos comerciais, menos exigentes do ponto de vista técnico e com menores
requisitos em matéria de economias de escala °. A excep¢io é a Autoeuropa.

O tecido empresarial ¢ actualmente composto predominantemente por pequenas e médias
empresas (PME) de origem nacional — cerca de 180, sobretudo fornecedores de 2 e 3% linhas,
que representam cerca de 49% do numero de empresas de capital estrangeiro (27% do
nimero de empresas), e empresas de capital misto (24% do numero de empresas).

Em termos absolutos, em 1997, a actividade foco foi responsavel por cerca de 4 mil milhdes
de euros de produgdo, mais de 633 milhdes de euros de VAB (valor acrescentado bruto) e
quase 21 mil postos de trabalho, mas arrastou, simultaneamente, mais cerca de 1,5 mil
milhdes de euros de producao, 688 milhdes de euros de VAB e quase 27 mil postos de
trabalho em diversas actividades integradas no cluster.

Em 1997, a exportacdo de componentes e de automoveis foi responsavel por cerca de 500
milhdes de euros de VAB na propria actividade foco e arrastou mais cerca de 600 milhdes de
euros nas diversas actividades integradas no cluster. Efectivamente, a implantagdo do
projecto da AutoEuropa foi considerada como um grande movimento de viragem na indudstria
automovel a nivel nacional. Essa implantagdo foi considerada mesmo o maior investimento
directo estrangeiro realizado em Portugal. Este permitiu ndo s6 um maior desenvolvimento da
industria automodvel, como também um desenvolvimento para a economia nacional, ou seja,
em 1997 o valor produzido pela AutoEuropa contribuia 2,5% para o produto interno bruto
(PIB). A producdo realizada pela AutoEuropa fez aumentar significativamente o niimero de
veiculos fabricados em Portugal. Segundo Vale (1999), pelo facto da produgado desta unidade
se destinar sobretudo para o mercado externo (98,3% no ano de 1996 e 98,4% em 2000),
observou-se um crescimento muito acentuado da produgdo automovel nacional para
exportagao.

Do total do emprego gerado pelas actividades do cluster, devido ao efeito de exportagdo do
foco, cerca de 44% foi gerado pelas actividades do proprio foco e o restante (56%) por
arrastamento. O destino das exportacdes nacionais de automdveis e componentes, ao
longo da década de 90, concentrava-se, sobretudo, em Espanha, Franca, Alemanha e
Reino Unido. A Espanha ¢ actualmente o principal parceiro comercial portugués, tanto
lcoomo mercado receptor de componentes, como exportador de componentes e automoveis
Em 2003, a industria automdvel representou 0,6% do VAB nacional (3,3% do VAB
industrial) e 0,41% do emprego (2,1% do emprego industrial) ''. O volume de exportagio da
produgdo nesse mesmo ano representou 96,5% do total da producao.

¥ Selada e Felizardo, 2004
’ Vale, 1999

19°¢f Lobo; Melo: 2002

"' Cf. GEE, 2004: p. 1



Nos anos 60, a for¢a de trabalho em Portugal, em grande medida ¢ semi-camponesa e
largamente analfabeta. Ou seja, em 1960 a taxa de analfabetismo ainda era 32,1%. Os
trabalhadores tinham, em geral, pouca formagao técnica e encontravam-se privados de
liberdade de associagdo e de expressdo sindicais. Nao havia por conseguinte qualquer tipo de
negociagao entre parceiros sociais.

Toda esta situag@o explica que, mesmo neste sector, a percentagem de trabalhadores com os
niveis basicos de escolaridade (4 e 6 anos) representasse, ainda em 1985, mais de 70% do
total do pessoal.

Metodologia do estudo e analise dos dados sobre o conjunto do sector
automovel em Portugal

No projecto de investigagio sobre o sector automével '* realizado em Portugal entre 2000 ¢
2004, com o apoio do Ministério da Ciéncia e Tecnologia, analisaram-se os diferentes
sistemas de trabalho neste sector, os aspectos de enquadramento histdrico, as referéncias aos
processos de transferéncia de tecnologia, e ainda as estratégias de localizacdo geografica
desde os anos 60 em Portugal. Foi ainda realizado um estudo prospectivo para
estabelecimento de cenarios de evolucao do sector automovel até 2025. Nao foi, no entanto,
objecto de andlise detalhada o estudo das caracteristicas do mercado de emprego no sector,
dos niveis de qualificacdo e das potencialidades de desenvolvimento tendo em consideragao
as caracteristicas da mao-de-obra e da massa critica nas areas técnica e de gestdo. Como, no
entanto, foram adquiridos ao Ministério do Trabalho dados estatisticos dos Quadro de Pessoal
no ambito deste projecto, poderemos toma-los como ponto de referéncia para algumas
conclusdes acerca das capacidades competitivas no sector.

Foram estabelecidos sete grupos de escolaridade para uma andlise mais clara da evolugao
recente operada no sector automovel em Portugal. O primeiro grupo (<4 anos) tem vindo, de
um modo geral em toda a populagdo activa no pais, a diminuir de modo muito rapido devido
a dois motivos: a) saida do mercado de trabalho de trabalhadores no final da sua vida de
trabalho e, por conseguinte, mais idosos e com menos escolaridade (neste caso, sem terem
sequer completado a 4* classe); b) por via do processo de educacdo de adultos, muitos
trabalhadores com mais anos de experiéncia profissional € menor escolaridade, viram-se
obrigados a completar o 1° ciclo basico de escolaridade de modo a poderem manter-se no
mercado de trabalho.

O segundo grupo (4-6 anos) compreende os que completaram pelo menos um dois ciclos
basicos de ensino (o 1° e/ou o 2°). Representa, neste sector € em praticamente todos os
sectores produtivos, a maioria dos seus trabalhadores, o que significa um sério problema de
competitividade com outras economias que apresentam niveis médios de escolaridade na
ordem dos 9, 10 e mesmo 12 anos de escolaridade.

O terceiro grupo (7-9 anos) diz respeito aqueles que ja completaram (apenas) o nivel basico
de escolaridade obrigatoria (o seu 3° ciclo de 9 anos), ou que se encontram numa fase em que
o podem atingir (terem completo o 2° ciclo, ou ciclo preparatorio). Estes trés primeiros

'2 WorTiS-Sistemas de Trabalho, Tempo e Espago na Industria Automével em Portugal, financiado pela
Fundag@o para Ciéncia e Tecnologia (MCES). Este projecto teve contrato com a Fundacéo da FCT-UNL e
envolveu a equipa de investigacdo que integra actualmente o IET-Centro de Investigagdo em Inovagio
Empresarial e do Trabalho (também na FCT-UNL).



grupos sdo aqueles que tém o nivel basico de escolaridade, ou que tém ainda menos que esse
nivel. Alguns dados estatisticos mais recentes apresentam-nos de modo agregado porque
significa precisamente o nivel basico. No entanto, preferimos desagregar estes grupos para
termos um melhor conhecimento das suas dindmicas internas e, principalmente, uma
perspectiva de evolugao no sentido da relagao possivel com a qualificacdo no trabalho.

O quarto grupo (10-12 anos) detém mais que o nivel de escolaridade bésica, e tem até ao
nivel de educagdo secundéria. Em 2000-01 Portugal detinha 85% dos seus jovens em idade
escolar adequada a frequentar este nivel de escolaridade . Era, no entanto, um valor muito
baixo quando comparado com outros paises da Unido Europeia.

O quinto grupo (13-15 anos) corresponde ao nivel politécnico de ensino. Trata-se de um
grupo pouco numeroso (em 1985 era ainda menor que o nimero de licenciados!), embora se
trate de um dos grupos de escolaridade mais importantes para a industria portuguesa, se
tivermos em consideragao os niveis atingidos por outras economias mais competitivas de
ponto de vista da produtividade do trabalho.

Os outros dois grupos correspondem ao niveis de escolaridade de nivel universitario
(licenciados), normalmente, entre os 19 e os 20 anos de escolaridade, e um grupo que foi
agregado correspondente a situagdes marginais do ponto de vista de andlise estatistica
(outros_ignorado).

Assim, o quadro seguinte inclui os valores absolutos da distribuigdo do pessoal registado
nessas estatisticas oficiais (Quadros de Pessoal) pelos diferentes grupos de escolaridade.

quadro 1 - Escolaridade (total do sector automovel)

1985 1991 1995 1999
<4 anos 1034 582 194 164
4-6 anos 10875 10497 7508 13077
7-9 anos 635 1218 3865 7336
10-12 anos 1565 1961 2408 4744
13-15 anos 268 286 383 607
licenciados 325 374 603 1030
outros_ignorado 268 705 151 292
total 14970 15623 15112 27250

Esta situagdo, que claramente demonstra um excessivo peso do grupo de escolaridade com 4
a 6 anos de escolaridade (e que aumentou em valores absolutos!), ¢ melhor compreendido se
se tiver em consideracao a evolugao dos valores relativos:

13 Dados retirados do Human Development Index, das Nagdes Unidas, 2003.



grafico 1 - Evolucio do peso relativo dos grupos de escolaridade no sector automovel
(1985-99)
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Tal como se vé neste grafico e no quadro acima apresentados, o grupo de escolaridade que
sobre mais acentuadamente neste ultimos anos ¢ sem duvida o dos 7 a 9 anos, ou seja,
aqueles que tém o actual nivel minimo de escolaridade. A grande maioria sera representada
pelos jovens que entram no sector (jovens que ja devem deter os 9 anos de escolaridade), e
ndo necessariamente pela progressdo de estudos das camadas de trabalhadores mais idosos.
Um aspecto que deverd ser tido em consideragao deve-se ao facto de em 1995 termos
assistido a duas situacdes que explicam a subita diminui¢do de trabalhadores com apenas 4 a
6 anos de escolaridade:
a) o recrutamento de trabalhadores para a AutoEuropa com 9 anos de escolaridade
(critério minimo de acessibilidade);
b) o processo de encerramento da Renault em Setibal, onde grande numero de
trabalhadores detinha esse nivel de escolaridade.

O aumento que se verifica no ano de referéncia seguinte (1999) fica dever-se provavelmente
a um aumento de recrutamentos de pessoal para a actividade de fabricacdo pela instalagao de
novas empresas, sobretudo do sector de componentes para o sector automovel '*. Mas, tendo
em consideracdo a evolucdo das qualificagdes nestes dois sub-sectores (construgdo automovel
e fabricacdo de componentes), a situagdo foi a seguinte:

14 . ~ . . . . .
Esta situagdo pode ser mais claramente verificada mais adiante neste artigo.



grafico 2 — Evolucao do peso relativo das qualificacées no sector automaovel (1985-99)
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Nota-se, neste sector industrial, um aumento recente do peso relativo do pessoal mais
qualificado, assim como das func¢des de chefia e de gestdo empresarial. O volume de emprego
menos qualificado tem tendéncia ainda para estabilizar nos cerca de 30%, isto ¢, um pouco
menos que 1/3 do emprego no sector, o que se revela ainda relativamente elevado.

De acordo com o recente trabalho de Ulrich Jiirgens et al. (2005) sobre a situacao alema, “o
sistema de formacao profissional e os trabalhadores qualificados (Facharbeiter) tiveram um
papel central na defini¢do das estratégias de producdo das empresas industriais alemas nos
anos 80 em geral, e ndo apenas no sector da industria automével” (p. 17). Estes autores
afirmam ainda que “o declinio global da entrada de novos aprendizes desde os finais dos anos
80 foi, no entanto, muito menos intenso na indudstria automoével. A proporgao de
trabalhadores qualificados nas sete empresas de marca (Audi, VW, BMW, Mercedes, Ford,
Opel, Porsche) manteve-se relativamente constante nos cerca 35% em média” (idem).

Assim, em Portugal, se considerarmos o agregado de trabalhadores qualificados
(“profissionais altamente qualificados” e os “profissionais qualificados”) teremos uma média
mais elevada que a alema (cerca de 60%). No entanto, isso significa entdo que a evolugdo
ascendente na hierarquia de qualificacdo se deve sobretudo a antiguidade na profissdo, e nao
principalmente com referéncia ao nivel de escolaridade.

Profissionais de gestdo

A evolucao do peso relativo dos grupos de escolaridade entre os profissionais de gestao no
sector automoével (construgdo e componentes) pode ser observada no grafico seguinte. Como
profissionais de gestdo consideramos (de acordo com as estatisticas do Ministério do
Trabalho) os dirigentes empresariais, os quadros superiores € os quadros médios.



grafico 3 — Evoluc¢do do peso relativo dos grupos de escolaridade entre os profissionais
de gestdo no sector automovel
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Neste grafico alguns aspectos devem chamar a aten¢do: em primeiro lugar, temos o aumento
constante e significativo de licenciados entre os profissionais de gestdo. Se se contavam
apenas 117 em 1985, esse nimero passou para 614 numa década e meia, sendo sem divida o
mais importante grupo de escolaridade entre este grupo de qualificagdo, com quase 45%.

Em segundo lugar, podemos chamar a atengdo para o facto de que o grupo de escolaridade
com o nivel politécnico de ensino (13 a 15 anos) tem vindo a aumentar significativamente o
seu valor absoluto (passou de apenas 76 trabalhadores para 244 em 1999. Mas isso nao
significou a um assinaldvel aumento relativo. Pelo contrario, podemos dizer que se tem
mantido (com oscilagdes) em redor dos 20%.

As outras informacgdes dizem respeito a uma diminui¢do relativa, mais ou menos acentuada,
de todos os restantes grupos de escolaridade, ainda que o seu valor absoluto tenha aumentado
(excepto no caso do grupo “outros_ignorado”). Este paradoxo deve-se a um aumento geral do
valor absoluto de trabalhadores ligados a este grupo de qualificagdo. Em 1985, eram 454
pessoas, em 1991 passou para 558, em 1995 para 1265 (aqui, sem duvida alguma, devido ao
efeito “AutoEuropa”) e em 1999 para 1392. Assistimos, portanto a um aumento de quase
150% em 14 anos...

As chefias directas

No caso das chefias directas a situagdo ¢ muito distinta: a) assiste-se a uma diminuicao
acentuada do peso relativo do pessoal com 4 a 6 anos de escolaridade (de 75% em 1985, para
cerca de 40% em 1999), e a um aumento do peso relativo dos que t€ém de 7 a 9 anos de
escolaridade; b) o grupo de escolaridade de 10 a 12 anos, apesar de ter um aumento
quantitativo acentuado (sobretudo em 1995), mantém o seu peso relativo na ordem dos 25%;
finalmente, ¢) os grupos de maior escolaridade conhecem mais recentemente (1999) um
aumento acentuado, o que significa que comecam a ser recrutados para este grupo de
qualificagdo, pessoas com elevada escolaridade.

Neste grupo profissional consideramos (de acordo com os dados estatisticos do Ministério do
Trabalho) os “encarregados”, os “chefes de equipa”.
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grafico 4 — Evolucao do peso relativo dos grupos de escolaridade entre as chefias
directas

Chefias directas no sector automoével (%)
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Apesar de tudo, com este grafico se conclui claramente que a grande alteragdo se deve a
diminui¢do do peso relativo dos grupos de escolaridade mais baixos, € a um aumento da
escolaridade média neste grupo de qualificagao.

O pessoal mais qualificado

Este grupo de qualificagdo compreende, nas estatisticas dos Quadros de Pessoal do Ministério
do Trabalho, as categorias de “profissionais altamente qualificados” e “profissionais
qualificados”. Em todo o caso diz respeito, no sector automoével, sobretudo a pessoal
relacionado com as actividades de produg@o. No grafico seguinte apresentamos as principais
caracteristicas de evoluc¢ao dos grupos de escolaridade neste nivel de qualificacao.
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grafico 5 — Evolucio do peso relativo dos grupos de escolaridade entre o pessoal mais
qualificado do sector automovel
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E necesséario tomar em consideragdo que o niimero de trabalhadores neste grupo de
qualificagdo tem diminuido progressivamente na década de 1985 a 1995 (8317 trabalhadores
em 1985, 8213 em 1991, e 7296 em 1995). Apenas em 1999 esse numero aumenta muito
rapidamente, passando para o dobro (15799). Essa situagdo deve-se, como temos vindo a
referir, a um forte investimento no sub-sector de componentes para o sector automoével.

No entanto, neste grafico 5 fica-nos ainda a informa¢ao de um rapido aumento dos grupos de
escolaridade mais elevada (sobretudo, nos grupos de 7 a 12 anos de escolaridade, de passou
de 250 pessoas em 1985, para 1826 em 1999!). De salientar que, apesar desse aumento,
também aumentou em 1999 em termos absolutos o grupo de escolaridade dos 4 aos 6 anos,
continuando, por isso, a ser o grupo com maior peso relativo. Isso parece dever-se ao
recrutamento junto de outras empresas de pessoal ja qualificado e experiente, ainda que com
menor escolaridade. Podera ser uma situacao transitéria no processo de moderniza¢ao do
sector, mas havera que esperar por mais alguma informacao estatistica mais recente para
conhecer melhor a tendéncia de evolucao.

Deve-se mencionar ainda a rapida diminui¢cao do nimero de pessoas com menos que a 4*
classe neste grupo de qualificacdo, que passou de mais de 400 em 1985 para apenas 42 em
1999. No outro “extremo”, podemos mencionar a variagdo no numero de licenciados neste
grupo de qualificagdo, mas que em 1999 passou para 321 trabalhadores.

O pessoal menos qualificado

Este grupo de qualificagdo compreende (também de acordo com as estatisticas oficiais do

29 e

Ministério do Trabalho) as categorias de “pessoal semi-qualificado”, “pessoal ndo

qualificado”, “praticantes” e “aprendizes”. Tal como nos outros grupos de qualificagdo, o
ultimo ano de referéncia deste nosso estudo revelou a existéncia de uma significativa
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alteracdo: aumento assinaldvel do nimero de activos no grupo de qualifica¢do (de 4198 em
1995, para 7841, quatro anos mais tarde), aumento consideravel do numero de pessoas nos
grupos de escolaridade mais elevados.

grafico 6 — Evolucao do peso relativo dos grupos de escolaridade entre o pessoal menos
qualificado do sector automovel
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Como se podera facilmente observar, o peso relativo dos grupos de baixa escolaridade tem
sido demasiado elevado também neste nivel de qualificagdo. Deve chamar-se a atengdo para o
facto de mais de 80% dos efectivos em 1985 terem apenas o nivel basico de escolaridade (e
quase 15%, nem sequer esse nivel tinham!).

Existe uma clara progressao nestes ultimos anos, ainda que o grupo dos 4-6 anos de
escolaridade seja ainda o mais significativo (quase 2/3 do pessoal). O efeito da passagem da
escolaridade obrigatoria para os 9 anos ja se faz sentir neste sector (quase 30 depois de ter
sido instituida no sistema de educag¢do-formagao em Portugal). Ou seja, este grupo com o
actual nivel basico de escolaridade ja representa "4 da populacdo activa do sector.
Inclusivamente, o grupo com nivel secundario de escolaridade também tem aumentado o seu
peso relativo de maneira clara, atingindo em 1999 ja cerca de 15% do niimero de
trabalhadores. Estes podem considerar-se os aspectos mais positivos relativamente a este
grupo de qualificacdo neste sector produtivo.

Situacido no sub-sector de construcdao automavel

Nesta parte do artigo iremos referir com mais detalhe a situagdo do sector automovel,
dividindo-o em dois sub-sectores j4 mencionados:
a) a construcdo e montagem de veiculos automoéveis (que inclui ligeiros e pesados de
passageiros e de mercadorias);
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b) a fabricacdo de componentes para o sector automoével (que inclui uma elevada
diversidade de sectores, desde a electronica, a quimica e plasticos, aos materiais
metalicos, borrachas, etc.).

O sub-sector de construgdo tem vindo progressivamente a perder volume de emprego, sendo
actualmente apenas cerca de 25% do total de trabalhadores do sector. Segundo alguns
autores, ao pretendermos realizar uma analise da trajectoria das empresas de fabricacdo e de
montagem automoével em Portugal, devemos identificar, antes de mais, trés tipos de situacdes
distintas :

- as empresas subsididrias de empresas trans-nacionais e as firmas nacionais com
licenga de montagem (por exemplo, a Volkswagen e a Citroén);

- as empresas de montagem de veiculos automdveis de passageiros ¢ as de veiculos
comerciais (uma vez mais, o exemplo da Volkswagen, e o da Opel, Mitsubishi ou da
Toyota) e, finalmente,

- as firmas que produzem veiculos de origem europeia (Volkwagen, Citroén), norte-
americana (Opel-GM) e japonesa (Mitsubishi e Toyota).

Acerca da evolugdo das linhas de montagem em Portugal, podemos dizer que, no que se
refere as linhas que efectuavam a montagem de veiculos de passageiros, em 1974,
encontravam-se em actividade 13 linhas de montagem, tendo esse numero descido para 4 em
1998. Apds o encerramento da Renault/Sodia, em Julho de 1998, apenas trés empresas
asseguram a produgdo na categoria de ligeiros de passageiros, ou seja, a AutoEuropa (da
Volkswagen), a Citroén Lusitania e a Opel Portugal.

Quanto a produgdo de veiculos comerciais em Portugal, no ano de 1974, existiam 20 linhas
de montagem. Esse niimero desceu para 18 em 1980 e, oito anos depois, para 10 linhas.
Actualmente, apenas a Mitsubishi Trucks Europe (Tramagal), a Salvador Caetano (Toyota)
asseguram a produgdo de veiculos comerciais (ligeiros e pesados) em Portugal. A Ford
Lusitana encerrou a sua actividade em 1999, e o equipamento e pessoal foram integrados na
Opel (ambas as fabricas se localizam em Azambuja).

Assim, claramente, este sub-sector vem conhecendo um processo de desinvestimento e de
deslocalizagdo das actividades produtivas para outros paises '°.

No quadro que a seguir se apresenta pode verificar-se a evolucdo, quer da populacdo activa
neste sub-sector, assim como dos diferentes grupos de escolaridade.

quadro 2 - Escolaridade (construcio), total

1985 1991 1995 1999

<4 anos 625 255 40 17
4-6 anos 6411 5343 2548 2298
7-9 anos 341 714 2631 2492
10-12 anos 869 901 1476 1995
13-15 anos 163 181 272 349
lic 186 230 410 437
outros_ignorado 148 595 43 155
total 8743 8219 7420 7743

15 Cf. Guerra, 19 ; Vale, 1999.
' O caso da Renault de Setubal é talvez o mais conhecido, pois foi transferida a sua produgdo para a Eslovénia.
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Relativamente aos valores absolutos, deve tomar-se em consideracao a forte diminui¢ao do
numero de trabalhadores com 4 a 6 anos de escolaridade, e o aumento significativo daqueles
que tém de 10 a 12 anos de escolaridade. Os seus peso relativo evoluiu muito drasticamente
e, com efeito, isso pode ser observado no grafico seguinte.

grafico 7 — Evolucao do peso relativo dos grupos de escolaridade entre os trabalhadores
do sub-sector de construcio automavel
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Neste sub-sector, como vemos, assiste-se a uma diminuicao dréstica do peso relativo do
grupo de trabalhadores com niveis iguais ou menores a 6 anos de escolaridade (de quase 80%
em 1985, passou para cerca de 30%). Em grande medida isso deve-se ao “efeito AutoEuropa”
pelo facto de ai ter ocorrido o recrutamento de pessoal com, sobretudo, 9 anos de
escolaridade. E deve-se ainda ao encerramento da unidade da Renault de Setiibal onde grande
parte da mao-de-obra tinha entre 4 e 6 anos de escolaridade. Nesta empresa, a parte mais
significativa daqueles que tinha menos escolaridade praticamente nem ficou a trabalhar no
sector automovel, saindo, portanto destes dados estatisticos.

De sublinhar ainda que neste sub-sector se verifica ja que ¢ o grupo com 9 anos de
escolaridade o dominante em termos de peso relativo. Essa situa¢do tem um possivel efeito a
nivel de evolugao dos grupos de qualificag¢do, e de modo indirecto, com a evolugdo possivel
da competitividade do sub-sector. Assim, as alteragdes nos niveis de qualifica¢do neste sub-
sector foram as seguintes:
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grafico 8 — Evolucao do peso relativo dos diferentes niveis de qualificacio no sub-sector
de construcao automovel
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Com o processo de modernizacao do sector e, como ja foi referido, a politica de recrutamento
na AutoEuropa e de desactiva¢do na Renault-Setlibal, o sub-sector de constru¢do e montagem
automoével conhece um rapido acréscimo de qualificagdes. Se ja era o grupo dos
trabalhadores mais qualificados (designados como altamente qualificados e qualificados) o
dominante, ele conhece ainda um acréscimo relativo assinalavel nos ultimos anos. O grupo de
trabalhadores menos qualificados (semi- e ndo-qualificados) vai perdendo peso relativo
rapidamente (cerca de menos 10 pontos percentuais de 1985 a 1999).
De sublinhar ainda que, sobretudo pelo “efeito AutoEuropa” de 1991 a 1995 o sub-sector
conhece um acréscimo assinaldvel de chefias intermédias e de responséaveis de gestao
empresarial (quadros superiores e médios). Esse numero veio a diminuir fortemente em 1999
devido ao encerramento de algumas fabricas, como ja foi mencionado mais acima.
O seu efeito fez-se sentir em praticamente todos os niveis de qualificagdo. Um dos efeitos
imediatos no nivel dos profissionais de gestdo, ¢ o da diminui¢do em apenas 4 anos de cerca
de metade do niimero de licenciados (de 357 em 1995 passou para apenas 188 em 1999). O
mesmo se passou no grupo de escolaridade politécnica (13-15 anos) que nos mesmos anos
referidos, passou de 230 para apenas 97.
Do ponto de vista da evolug@o do peso relativo deste nivel de qualificagdo, o nimero de
licenciados ¢ ainda o mais elevado (mais de 40%), e o grupo de escolaridade politécnica tem
cerca de 25% dos activos neste nivel de qualificacao.
As qualificagdes das chefias intermédias conheceram igualmente uma forte alteracao, e
podemos talvez considerar dois ciclos:

a) um primeiro, que decorre até a negociagdo do investimento da Ford-VW em Palmela,

em simultdneo com a crise da Renault em Setubal (nos dados recolhidos, figuram
1985 ¢ 1991);

b) um segundo, posterior a essa data (1991) e que inclui os anos de 1995 e 1999.
Assim, no primeiro desses ciclos, verifica-se uma enorme diminui¢do de membros do nivel
de qualificagdo de chefias intermédias (de 421 em 1985, passou-se para 204 em 1991). No
segundo ciclo pos-AutoEuropa, assiste-se a forte recrutamento (929 trabalhadores em 1995)
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inicial, e uma situacdo quase paradoxal de quase desaparecimento deste grupo de qualificacio
(apenas 175 em 1999).

Nota-se, por conseguinte, a existéncia de um “desinvestimento” nos grupos de maior
qualificagdo neste sub-sector, o que pode conduzir a fortes debilidades no desenvolvimento
de formas inovadoras de gestdo do emprego. Praticamente, ¢ apenas a AutoEuropa a Uinica
empresa deste sub-sector que conseguiu implementar estrategicamente algumas dessas
formas (negociacgao directa com as Comissdes de Trabalhadores, aplicacdo de conceitos de
trabalho em equipa e melhoria continua, participacdo no processo de tomada de decisdes). As
restantes empresas parecem querer ignorar este tipo de iniciativas que tém implicagdes
positivas na produtividade, e indirectamente, na competitividade empresarial.

Quando se toma em consideracdo os pesos relativos dos diferentes grupos de escolaridade
neste nivel de qualificagdo, vemos que apds uma brusca diminui¢do dos que tinham de 4 a 6
anos escolaridade (de 80% em 1985 passou para cerca de 25% dez anos depois), se volta a
assistir a um refor¢o do seu peso relativo (quase 75% em 1999!). Ora isto pode significar um
forte desinvestimento na qualificagdo do conteudo de trabalho deste nivel de coordenagdo do
trabalho produtivo na constru¢do e montagem automovel. E se ¢ assim efectivamente,
podemos estar perante um problema grave neste sub-sector. Também se verifica uma situa¢ao
paralela de uma forte diminui¢ao relativa do grupo de escolaridade 7 a 12 anos, o que acentua
essa situacdo de precaridade.

A evolugao das qualificagdes do pessoal qualificado ndo sofreu, durante o periodo analisado,
o mesmo tipo de alteragdes. Pelo contrario, verificou-se um aumento nos seus efectivos (de
4178 em 1995, passou-se para 5583 quatro anos mais tarde). Neste grupo consideramos as
duas categorias referidas mais atrés: profissionais altamente qualificados e profissionais
qualificados.

E interessante verificar um assinalavel aumento de licenciados classificados neste grupo (em
1999 existiam ja 218 trabalhadores). E alids um nivel de qualificagdo que, do ponto de vista
relativo obteve um claro processo de qualificagdo durante as mudangas mais recentemente
verificadas, com diminui¢ao dos grupos de escolaridade mais baixos, e aumento dos grupos
de escolaridade mais elevada (sobretudo, dos 10-12 anos). O grupo de escolaridade de 7 a 9
anos ja tinha conhecido um fortissimo aumento em 1995, uma vez mais, pelo “efeito
AutoEuropa” que recrutou uma enorme quantidade de trabalhadores qualificados com este
nivel de escolaridade. Pelo “efeito Renault” verificAmos uma forte diminui¢cdo dos
trabalhadores menos escolarizados: de 3946 em 1985 do grupo dos 4 a 6 anos de
escolaridade, passou-se para os 1159 em 1995, e dos 280 em 1985 do grupo de menos de 4
anos de escolaridade passou-se para 14 em 1995 e apenas 6 em 1999.

Quanto a evolugao das qualificagdes do pessoal menos qualificado (onde se incluem as
categorias de “profissionais semi-qualificados” e de “profissionais ndo qualificados”),
assistiu-se a uma forte diminui¢ao dos grupos menos escolarizados (1919 trabalhadores em
1985 com 4 a 6 anos de escolaridade para 818 em 1999, e 318 trabalhadores em 1985 com
menos que 4 anos de escolaridade, em 1999 restavam apenas 10). De resto, este grupo de
qualificagdo passou a ter um crescimento constante do niamero de trabalhadores com 7 a 9
anos de escolaridade, mas mesmo em 1999, o seu peso relativo era ainda relativamente baixo
(quase 30%, quando o grupo de 4 a 6 anos de escolaridade, apesar da sua diminui¢do ainda
detinha quase 60% de efectivos...).

De um modo geral, este nivel de qualifica¢do tem vindo a conhecer uma progressiva
diminui¢ao do niimero absoluto dos seus trabalhadores, tendo em 1999 cerca de 1417.
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Situac¢ao no sub-sector de fabricacio de componentes para o sector
automovel

Como referimos na parte anterior, este € o outro sub-sector que integra o sector automaovel,
mas tem a particularidade de envolver diferentes sectores de actividades industriais, tais
como a electronica, a fabricagdo de vidros, o sector das borrachas e couros, os plésticos e o
sector quimico em geral, a fabricagdo de material de metal, entre outros.

E uma caracteristica em termos de mercado de emprego deste sub-sector ¢ o aumento
constante e rapido do volume de emprego '’. Este aumento teve repercussdes em quase todos
os grupos de escolaridade, excepto no de mais baixo nivel, isto ¢, o de menos que a 4 classe.
Pelos mesmos motivos que nos outros sectores, a sua diminui¢do deve-se sobretudo a saida
de muitos trabalhadores do mercado de emprego.

Tendo-se verificado um aumento constante no volume de emprego, existiram, no entanto,
alteracdes significativas no peso relativo de cada grupo de escolaridade ao longo do periodo
considerado (1985-1999), como se ird ver a parti do quadro seguinte.

quadro 3 — Evolucio do peso relativo dos grupos de escolaridade entre os trabalhadores
do sub-sector de fabricacio de componentes automovel

1985 1991 1995 1999
<4 anos 6,57 4,42 2,00 0,75
4-6 anos 71,69 69,61 64,48 55,26
7-9 anos 4,72 6,81 16,04 24,83
10-12 anos 11,18 14,32 12,12 14,09
13-15 anos 1,69 1,42 1,44 1,32
lic 2,23 1,94 2,51 3,04
outros_ignorado 1,93 1,49 1,40 0,70

Como se pode verificar neste sub-sector o peso relativo do grupo com baixa escolaridade ¢
ainda demasiado elevado, apesar de estar em franca diminui¢ao. Ou seja, o grupo com 6 anos
de escolaridade ou menos quase detinha 80% da totalidade do pessoal a trabalhar neste sector
(mais concretamente 78,26%!), e passou em década e meia para os 55%. Apesar de tudo,
mais de metade de todos os trabalhadores tem menos que 6 anos de escolaridade (cerca de 11
mil trabalhadores). Hé a registar ainda que cerca de 600 trabalhadores sao licenciados (em
1999), uma situagdo nova quando comparada com os cerca de 140 registados em 1985.
Assim, se nesse ano o sub-sector de constru¢do automdével tinha mais licenciados que este
sub-sector (186 na constru¢do, e 139 nos componentes), em 1999 a situagdo inverteu-se: 593
nos componentes, € 437 na constru¢do. Tera existido uma transferéncia de profissionais de
um sub-sector para outro? No entanto, como ambos registaram um aumento significativo ao
longo destes anos em andlise, provavelmente se podera concluir ser mais atractiva a
actividade no dominio dos componentes, do que na constru¢do. De qualquer modo, o peso
relativo deste grupo de escolaridade em qualquer um dos sub-sectores ¢ muito fraco.

E como evoluiram neste mesmo periodo os varios grupos de qualificagdo? Podemos ver esta
situagdo no grafico seguinte.

" Em 1985 tinha 6227 trabalhadores, em 1991 eram 7404, em 1995 foram 7692 e em 1999 registavam-se quase
20 mil trabalhadores neste sub-sector.
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grafico 9 — Evolucao do peso relativo dos niveis de qualificacio no sub-sector de
componentes automovel
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Em termos dos diferentes pesos relativos podemos observar que o grupo de trabalhadores
mais qualificados aumentou nos ltimos anos, sendo ainda assinalavel a diminui¢do do peso
relativo dos praticantes e aprendizes neste sector, o que pode indicar alguma tendéncia para o
envelhecimento da populagado activa, com previsivel aumento do peso relativo dos
trabalhadores mais qualificados e diminui¢do rapida dos menos qualificados. Estas duas
situagdes podem dizer respeito quer, no primeiro caso, a passagem de uma parte dos
trabalhadores menos qualificados para o grupo dos mais qualificados (quer pelo efeito da
formagao profissional, quer pelo efeito da antiguidade no posto de trabalho e, por
consequéncia, no nivel de qualifica¢do), quer no segundo caso, pelo baixo numero sucessivo
de praticantes e aprendizes.

Deve notar-se ainda que, quando comparados estes dados com os do sub-sector de construgao
automovel, se verifica na producdo de componentes uma maior homogeneidade de
qualifica¢des. Por exemplo, enquanto que na construgao automovel, 70% sdo trabalhadores
mais qualificados (de qualquer modo, sobretudo trabalhadores de fabricagdo e montagem), na
produ¢do de componentes, esse valor ultrapassa pouco os 50%, e trata-se também do grupo
de qualificagdo mais significativo. Nos dois sub-sectores verifica-se uma tendéncia de
diminui¢ao dos grupos menos qualificados, mas também esse nivel de qualificacdo ¢ o 2° de
maior peso (em 1999, cerca de 20% na constru¢ao automovel, e cerca de 30% na producao de
componentes). De qualquer modo, neste sub-sector pode dizer-se que os niveis de elevada
qualificacdo (profissionais de gestdo, chefias) tem tendéncia para aumentar o seu peso
relativo.

Assim, a qualificag@o dos responsaveis da gestao ¢ aquela onde de modo muito claro revelou
um aumento muito significativo do grupo de escolaridade dos licenciados (que passou dos
cerca de 20% em 1985 para quase 45% em 1999!). Em termos absolutos este sub-sector tem
426 licenciados em actividades de responsabilidade de gestdo (em 1999), e a tendéncia ¢
ainda claramente de aumento. O outro grupo de escolaridade em constante crescimento (era o
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4° em 1985 com cerca de 12%, e passou para 16% em 1999, ocupando o 2° lugar) ¢ o que
designamos aqui de “politécnico” (13 a 15 anos de escolaridade).

As qualificagdes das chefias intermédias (com cerca de mil trabalhadores em 1999) tem
conhecido uma evolugdo distinta com as seguintes caracteristicas:

a) o grupo de escolaridade de 4 a 6 anos tem conhecido um crescimento constante (131
trabalhadores em 1985 até aos 324 em 1999);

b) apesar disso, esse grupo tem vindo a diminuir assinalavelmente o seu peso relativo (de
mais de 60% passou para cerca de 35% nos anos mencionados), sendo agora
ultrapassado pelo grupo de 7 a 9 anos de escolaridade;

¢) este ultimo grupo mencionado conheceu também um aumento repentino (em grande
medida devido ao “efeito AutoEuropa”), passando de apenas 14 trabalhadores para
365 em 1999

Pode-se prever uma manutengao desta tendéncia com uma maior evidéncia do crescimento do
grupo de escolaridade secundaria (10 a 12 anos) que se tem mantido com um peso médio de
20%, com ligeiras oscilagdes ao longo dos anos analisados.

O facto do nivel de qualifica¢do das chefias intermédias ter aumento cerca de cinco vezes
desde 1985, significa também que este sub-sector passou a considerar como muito relevante a
actividade de coordenagdo de gestdo directa e controlo da producdo. Uma das principais
causas pode ficar a dever-se a generalizagdo da politica de gestao dos recursos humanos
iniciada com o projecto da Ford/VW no inicio dos anos 90, sobretudo introduzindo uma forte
pressdo no seu modelo de organizacdo junto das empresas fornecedoras. Os efeitos em termos
de caracteristicas da populagdo empregada no sector foi clara. Mas a fungdes de chefia
directa também se alterou profundamente. Em alguns estudos de caso realizados no projecto
WorTiS mencionado no inicio do artigo, demonstraram essa tendéncia, ao permitirem o
desenvolvimento de conceitos de trabalho em equipa, quase desconhecidos neste sector em
Portugal nas décadas anteriores. E sdo precisamente esses conceitos que permitem o
desenvolvimento de formas inovadoras de gestdo do emprego. Isso pode ser conseguido com
maior investimento na organizagao do trabalho, o que significa ainda, um maior investimento
na melhoria da produtividade.

Em relagdo a evolucdo das qualificagdes do pessoal qualificado no sub-sector de
componentes automovel, pode dizer-se que reproduz as mesmas caracteristicas de todo o sub-
sector. Em primeiro lugar, pode dizer-se que isso se deve a enorme propor¢ao dos activos
deste nivel de qualificacdo (10216 trabalhadores em 1999) no conjunto do emprego do sub-
sector (19507 trabalhadores nesse mesmo ano). Mas, também porque este nivel de
qualificagdo do pessoal mais qualificado se caracterizar pelo elevado nlimero de
trabalhadores com 4 a 6 anos de escolaridade (tinha 2/3 em 1985 e passou para 55% em 1999,
representando nesta data quase 6 mil trabalhadores). Finalmente, trata-se de um nivel de
qualificagdo que conhece um significativo aumento recente do peso relativo (e absoluto!) do
grupo de escolaridade basico (7 a 9 anos), por este ser o que representa o nivel minimo de
escolaridade obrigatéria desde os anos 70. Portanto, apenas agora se comega a sentir o seu
efeito no mercado de emprego. Pode concluir-se que este ¢ um aspecto positivo que se vai
fazer sentir no sub-sector ainda durante os proximos anos.

Relativamente ao ultimo nivel de qualifica¢do, a evolu¢do do emprego do pessoal menos
qualificado ¢ relativamente distinta dos niveis mencionados anteriores apenas pela dimensao
da proporcao. O grupo de menor escolaridade era o mais significativo neste nivel de (baixa)
qualificacdo (mais de 80% em 1985), e veio a diminuir a sua propor¢do (mais de 60% em
1999) apesar de aumentar o nimero dos seus efectivos, pois o total de trabalhadores menos
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qualificados neste sub-sector aumentou consideravelmente em 1999 (de 2772 em 1995
passou para 6414 em 1999). Tal como nos outros niveis de qualifica¢do, o grupo de
escolaridade basica (7-9 anos) tem vindo a conhecer um aumento constante e rapido (de 80
trabalhadores em 1985 passou para 1388 em 1999, ou seja, mais de 20% do total deste nivel
de qualificagdo).

Conclusoes

Como vimos, num sector inovador, como ¢ o sector automovel em Portugal, as exigéncias de
investimento na actividade formativa sdo assinalaveis. Sobretudo quando a integracao deste
sector nos processos de internacionalizagdo sio evidentes. Como ¢ sabido, Portugal ndo
produz uma marca propria do sector automovel, mas constroi e monta veiculos para o
mercado nacional e mundial. As fabricas do sector automovel presentes no pais t€ém quase
todas maioria de capital estrangeiro. A especializagdo produtiva a nivel nacional tem sido
feita, principalmente nos ultimos anos, no sub-sector de componentes automével. Apenas
aqui tem havido alguma inovagao na gestdo do emprego, sobretudo, recorrendo a trabalho
mais qualificado.

Continuamos ainda a verificar o recrutamento de pessoal mais qualificado junto de outras
empresas, mas com menor nivel de escolaridade. Se essa ac¢ao pode ser interessante do ponto
de vista do mercado de trabalho, ela pode revelar-se um problema para a modernizagao do
sector. Sobretudo, se se verificar que se trata ndo de um processo de transi¢do, mas de uma
constante, e se trata de um recurso estratégico na gestdo de pessoal neste sector produtivo.
Assim, se isso acontecesse a perda de capacidade competitiva seria significativa a médio
prazo.

De qualquer modo, ¢ se sublinhar o aumento claro do peso relativo dos grupos de
escolaridade mais elevada, ainda que esse aumento nao tenha atingido ainda os niveis
desejaveis. Por exemplo, o grupo de escolaridade dos 10 aos 12 anos (ou seja, de nivel
secundario) ainda nao representa sequer os 20% do total do mercado de emprego sectorial,
embora se espere que venha a atingi-los no curto prazo em detrimento dos grupos de menor
escolaridade '®. E a “massa critica” necesséria para atrair (ou manter) investimentos
estratégicos de mais valor acrescentado ainda ¢ demasiado pequena (existem apenas mil
licenciados num volume de emprego de mais de 27 mil postos de trabalho). Estas parecem ser
as principais debilidades competitivas no sector automovel em Portugal.

Os dois sub-sectores analisados diferenciam-se por diversas razdes ja mencionadas, mas pode
concluir-se que o da construgdo automovel possui um nivel de escolaridade média mais
elevado. Inclusivamente, o grupo de 7 a 9 anos de escolaridade tem o maior peso relativo
nesse sub-sector. No entanto, isso deve-se ao enorme peso relativo do grupo dos
trabalhadores mais qualificados (70%). Como foi dito mais atrds, esta situacdao pode revelar
uma debilidade no sentido de aumentar o valor acrescentado na actividade de construcao
automovel. A partir dos estudos de caso realizados, verifica-se que apenas uma das empresas
formas inovadoras de gestdo do emprego, que acabou por afectar a propria qualificagao
profissional e as politicas de recrutamento no sub-sector de componentes.

18 A . .
A manter-se a tendéncia actual, é de esperar que o grupo dos 4 a 6 anos de escolaridade venha a ter pouco
mais de 30%, continuando a descer até aos 20%. O grupo dos 7 aos 9 anos é que devera conhecer um aumento

rapido: pode atingir os 35% no curto prazo e atingir os 50% a médio prazo.
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Apesar das alteracdes recentes, e sobretudo pelo “efeito AutoEuropa”, os niveis de
qualificagdo dos trabalhadores portugueses melhorou muito, mas ainda falta muito para que
os investidores e empregadores ndo decidam deslocalizar as suas firmas para paises que, com
0s mesmos niveis salariais, tém uma forga de trabalho muito mais escolarizadas. Com a
pressdo dos mercados internacionais sobre as empresas construtoras, essa decisdo pode vir a
ser tomada mais cedo do que se espera. E para os tempos que correm, a escolaridade ¢ um
indicador fundamental para se aplicarem estratégias de gestdo da qualidade e de inovagdo do
produto e do processo.

Como vimos, essas estratégias tanto poderdo ser desenvolvidas num como no outro sub-
sector automoével. Como a tendéncia é para o aumento do peso relativo dos grupos de
escolaridade mais elevada, esse efeito poderd ser sentido antes no sub-sector de construcao e
montagem automoével do que no de fabricagdo de componentes.

Mas, tanto num caso como no outro, devera existir uma atencao especial para a formagao e
recrutamento de pessoal de niveis de qualificagdo mais elevados, sobretudo, os licenciados e
os de nivel “politécnico” (13-15 anos de escolaridade), pois serdo estes a servir de
catalizadores para investimentos de maior valor acrescentado. Como existe ainda uma débil
interligacdo entre o ensino superior e as empresas do sector, poderdo esperar-se tempos
dificeis para o sector que encontrar uma dependéncia mais acentuada nas orientagdes
estratégicas das grandes empresas trans-nacionais.

Vimos, portanto, que a Unica solucdo reside no investimento na organizacao do trabalho, de
modo a ndo evidenciar os efeitos facilmente notdveis das tardias politicas de educacdo e de
formagao profissional.
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