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RESUMEN

En este trabajo se examinan los requisitos de calificacién, capacitacién y entrenamiento
del sector automotor brasilefio. De este anilisis se concluye que la demanda de las
empresas ensambladoras es satisfecha en forma limitada. Las actividades de formacion
afectan s6lo a un grupo nuclear de trabajadores sin tocar aquellos que participando de la
cadena automotriz estdn mds alejados de las plantas ensambladoras. Se concluye que la
sola intervencién estatal no va a resolver las deficiencias de este tipo ce formacién sinc
que es necesaric encortrar formulas institucionales gue consideren el conjunto ce los
agentes comprometides. Esios problemas nacen sarte de una situacién més general,
Oerceu“' s'e ne so o er. ¢l &mbitc de 12 formacién, que consiste en la constitucidn de una

“esfera pibiice” en donde narticipen [os zctores sceiales, (0 que necesariamente implice
estztiecer ecenisTIcs "@gdtao‘@s efciertes. Se lustre esta Trepuesta con referencias a!

66, - Ty g s 7 v T “hatt -1 R = ————
Proyecie Aguimiz” elzscrecc Tor el sectcr dei pidstico, que se mussiva Ty
DrOMICTiC.







INTRODUCCION

EL CONTEXTO MACROECONOMICO DE LA REESTRUCTURACION

A pesar de aiguncs cambios tecnolégicos (equipamientos y tecnclogias organizacionaies)

A Rt /
y de gestién ce personal ocurridos desde finales de Ios afios setenta el real process ce
reestructuracion srocuctive en el Brasil, se inici¢ 2 partir de ios afics novertz, cuande el

gobiernc de Collor de Mello adopté un cenjunto de medidas para insertar al m‘s en e
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-cceles dispenisies {proximicad c.cl wercacs censumicer, facilidad de acceso al pueric de

cs, apun :a'wa de tiema y Ze obra, €l parcue industrial autemotriz, constituido
CT 'ias gnsamboiadoras de ve“"wu;os véas cuadro 1) y sus proveedoras de repuestos para
autcrmndviles sg a,s’fab'%ecie*'on en ia regién, transformando la regién en el cinturén
in ustnan dei Gran Sao Paulo y en el mayor polo industrial del pafs (Leite, 2000).
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CUADRO 1
INSTALACION DE LAS PLANTAS DE MONTAJE DE AUTOMOVILES
EN EL ABC PAULISTA
EMPRESAS ANO DE INSTALACION
General Motors 1930
Mercedes Benz de Brasil [ 1956
Volkswagen 1957
Willys Overland de Brasil 1957
Vemag de Brasil (incorporada por la Volkswagen en 1967)* 1957
Simca de Brasil 1959
Karman Ghia 1959
Scania 1962
Toyota 1962
Ford (incorporacién de la Willys Overland)* 1967
Chrysler (incorporacién de Simca)* 1969

Fuente: DIEESE
*/ Obsérvese que a partir de mediados de los afios sesenta se inicié un rdpido proceso de
incorporacién de empresas

A finales de los afios sesenta, después del desaliento que predomind al inicio de la
década, y el “milagro econémico” entre 1968 y 1974, la produccién de vehiculos en el
ABC vivi6 sus afios de gloria, llegando a representar 75% de la produccién y del empleo
de la industria automotriz en 1975 (Bresciani, 1997). En cuanto a las auto partes, “en los
aflos cincuenta el sector crecid basado en empresas nacionales y sobre bajas barreras de
entrada, la crisis de los aflos sesenta ocasionaron diferencias entre las empresas,
sobreviviendo aquellas con estrategias competitivas mas agresivas y mayor grado de
aprendizaje tecnolégico. Los afios setenta se caracterizaron por el ingreso de nuevas
empresas transnacionales y que, a lo largo de la década, fueron consolidando una
estratificacion basada en el tamafio, composicién del capital y grado de sofisticacién del
producto” (Gitahy y Bresciani, 1998:2).

/A mediados de los afios setenta, la industria automotriz de la regién se vio frente a
un doble proceso (Pacheco et al, 1889); por un lado, se inicia una tendencia a la
descentralizacién de la produccién, marcado por la instalacién de la Fiat en Betim (MG),
de la Volvo en Curitiba (PR), asi como la apertura de nuevas plantas de las
ensambladoras ya instaladas en otras regiones, especialmente en el Valle de Paraiba
(Volkswagen y Ford, en Taubaté y GM, en Sao José dos Campos). Por otro lado, la
inestabilidad econdmica y el estancamiento del crecimiento del pais, a partir de los afios
ochenta, condujeron a una pérdida del dinamismo de la industria automotriz y a un
desfase tecnolégico y organizacional: “los esfuerzos de modernizacién de productos y
procesos fueron limitados y selectivos, reflejando la .alta de inversionistas en un contexto
en que el papel de las filiales brasilefias en las estrategias de las matrices no era
considerado prioritario” (Pacheco et.al., 1998: 37).




Ese es el contexto de la industria automotriz brasilefia a inicio de los afios
noventa, cuando se inicid la apertura comercial promovida por Collor de Mello, la que se
basaba en la liberalizacién econémica. En marzo de 1991, se liberaron las importaciones,
eliminando las restricciones no tarifarias sobre productos que no eran importados desde
hacfa mucho tiempo y se suspendié la mayor parte de las tasas y subsidios de que gozaba
la industria nacional.

En el caso de las tasas de importacién, éstas bajaron gradualmente del 85% en
1990 a 20% en septiembre de 1994. Para las piezas y accesorios, las tasas bajaron de
39% en 1991 para 18.6% en 1994 (Comin, 1998).

A inicios de 1995, se inicié una reversién de esta tendencia debido al deterioro de las
cuentas externas Cel pafs y a la inestabilidad provocada por la crisis mexicana. El
gobiemno elevé en febrerc de ese afio las tasas de 20 para 32% y ai mes siguiente a2 70%
parz los vehiculos autcmetcres, aunque las relativas a las piezas y accesorics continuaron
bzjzs. A estas medidas siguid la implementecidn del Nuevo Régimen Automotriz, que
presenté ciertas particularidades come son substituir una de las experiencias de poiftics
industrizl més inncvadoras, avanzagzs y exitoszs que fue iz <e lg Cémeara S :
Automoiriz. Zste refie’d “une especificicad cel secior zutomotor en sl contexst
pclitics indusiria crasilefia en los efios noventa {gue) esté ‘ustamente en €l necho e
sector haser tenics tne oo ilica 3r0p*:,, s 8l TOTNenic en cue £. pals esiabs abandonanae
st fuerte trecicibn de noiizices secioriaies en oro de poifticas de corie nerizenial” (Comin,
~9%8). Finalmente, iz adoncidn del Nueve Régimen Automoiriz se dic denfro de:
contexic de :a implemeniacidn econdmicz del Mercosur, que abria promisorias
nosibilidaces de mercado para ia industriz nacional, dada la superioricad da la indusira
automotriz drasilefio en o paracidn con los demés paises del cong sur.
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separadamente 108 cuatres perfodos de esie: €l de 12 crisis de los afios ochenta hasta el afic
1891, el ce le Camara Sectorial, cn:re ics efios _-L991 y 1995: el del Nuevo Régimen
Autcrotriz, a partir de 1955 y e: de ia Cémara Regional del Gran ABC desde 1997 en

adelante.

ere Tod - ) 3 -
3& comprender este complsic cuadre de cont tinue transformacidn se analizan

i.1.  La crisis de los aiios ochenta ¢ inicio de ios afios neventa

La década de 1980 afecté gravemente a ia industria automotor, as{ como a toda la
economfa brasilefia. Después de 10 afios de inflacién y crisis 1a industria a inicios de los
afios noventa enfrentaba desafios gue segin Leite et.al (1996), se explicaban de la
siguiente manera:

2) “La produccidn brasilefia, que hasta finales de los afios setenta ubicaba a
Brasil en el 9° lugar en la produccién mundial de vehiculos, se encontraba
estancada en el mismo lugar de 10 afios atrds (900 mil a un millén de
unidades anuales). Debido a ello, el pafs cayd al 12 lugar mundial,



habiendo sido superado a lo largo de la década de 1980 por Espaiia, Corea

y México,

b) La capacidad ociosa de las plantas ensambladoras era de aproximadamente
26%:;

c) Las ventas del periodo 1987-1991 cayeron casi 20% con relacion al
periodo anterior;

d) Las exportaciones presentaron una tendencia declinante: de las 346 mil

" unidades exportadas en 1987 se lleg6 a 193 mil en 1991;
e) El cierre de la unidad de motores de la Ford en Sao Bernardo do Campo no

era un problema aislado, sino una tendencia general de lo que podria
suceder con varias otras plantas debido a la apertura de las importaciones;

) La retraccién de la produccién y el proceso de reestructuracién de las
empresas redujo puestos de trabajo en el sector.

1.2 La Camara Sectorial Automotriz

En este contexto de crisis naci6 la Cdmara Sectorial. Estas cdmaras surgieron como
propuesta del gobierno de Collor de Mello (1990-1992), inicialmente como una forma de
regulacién de los precios a lo largo de las cadenas productivas y, enseguida, como foros
tripartitos (gobierno, empresarios y sindicatos de trabajadores), para la discusién de
estrategias de reestructuracién de sectores industriales. Debido a la situacién en que se
encontraba el sector en aquel momento, el Sindicato de Metalirgicos de Sao Bernardo do
Campo1 decide participar en abril de 1991 de la instalacién de la Camara Sectorial
Automotriz, manifestando la necesidad de la reestructuracién global del sector, orientada
hacia su reactivacion.

Aunque la Camara en los primeros meses haya funcionada centrada en la
discusion de los precios, a final de ese afio el entonces Presidente del Sindicato de los
Metaldrgicos de Sao Bernardo do Campo, Vicente Paulo da Silva, obtuvo del Ministro de
Economia, el compromiso del cambio de su rol. De las discusiones y seminarios
realizados por los grupos de trabajo que se constituyeron en la Cidmara se produjo el
primer acuerdo en marzo de 1992.

El acuerdo negociado apuntaba a la apertura del mercado manteniendo un saldo
positivo en la balanza comercial, a 1a renovacién tecnolégica de la base productiva, a un
nuevo mix de produccién, privilegiando los automéviles basicos y més econémicos, al
aumento del empleo y de los salarios y a una nueva estructura tributaria sectorial
(Cardoso y Comin, 1993). Después de mas de una década de conflictos el Acuerdo dio
origen a una nueva fase en las relaciones de trabajo en el pafs. Ademads de los resultados
econdmicos positivos que generd, el aspecto mar importante fue iniciar relaciones
sociales mas modernas, un nuevo contrato social. Ei resumen transformdé las relaciones
de trabajo “de una relacién de conflicto para una relacién, que sin dejar de tener intereses

! Transformado en Sindicato de los Metalirgicos del ABC en 1993,



antagénicos, cambié la naturaleza de ese antagonismo, convirtiéndolo en uno
convergente” (Oliveira, et.al., 1993).

Arbix y Zilbovicius (2000) sefialan que la industria automotriz brasilefia se
encontraba en ese momento muy atrasada en relacién a los padrones internacionales, lo
que constitufa un serio problema para todos los involucrados. “Por un lado, la industria
mostraba indicadores muy pobres en términos de productividad, calidad, automatizacién,
design, mix de oroduccién, escala, pricticas de manufactura y sistemas administrativos.
Por otro lado era deficiente en sus relaciones con los trabajadores, proveedores, clientes y
la sociedad. Décadas de proteccionismo con un prolongado pericdo de conflictos parecia
haber creado un aura de desconfianza y de serias limitaciones para el didlogo entre los
invelucrados, al punic cue la negociaciér misma acarreaba incertidumbre. Precisamente,
debidc 2 ese clime, Ja Cémara buscé desarroliar ¢! consensc desde e inicic. Las
decisicnes s8lo se temaban cuando existiz coz:ve*gmm de intereses, tor lo menos entre

sus miembres més Impcriantes. Los sindicatos v los representantes pa’:cr:afes =nfan ic
mismes derecss y conizban con el misme pesc en las discusiones, o gue condiulc 2

croposiciones séiidas” (Artix y Zilbovicius, 200C).
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Zos dos ditimcs puntcs no se cumpliercn: ias relaciones entre la Fiat y el
Sindicato de los Metailirgicos de Betim siguieron siendc conflictivas y la comisién de
seguimiento nunca ilegé a formarse. Una evaluacién més gereral, sin embargo, permite
afirmar que aunque la Cdmara no haya llegado a cumplir todos los puntcs acordados, ni

2 Segtin el Departamento Intersindical de Estadisticas y Estudios socioeconémicos (DIEESE) (6rgano de
asesoria a los sindicados brasilefios). Esta informacion tenfa como base abril de 1988.



llegar a firmar nuevos, sus resultados fueron positivos, en términos de produccién, salario
y empleo, ademads, de ]a recaudacién de impuestos: “récords consecutivos se batieron a
partir de 1993 y las metas de produccién fueron superadas. En 1994, se registr6 més de
1.2 millones de vehiculos producidos en el Brasil (o procedentes de Argentina) vendidos
en el mercado brasilefio. En términos anuales, se fabricaron mis de 1.5 millones de
vehiculos en 1994 anticipdndose en un afio al cumplimiento de esa meta. En términos
internacionales, el crecimiento de la industria automotriz brasilefia recuperé puestos
anteriormente perdidos en el ranking de paises productores. El nivel de empleo, aunque
no haya sido elevado, se ha mantenido en la faja de 107 mil puestos” (Leite et al, 1996).

A partir de 1994, sin embargo, el gobierno licencia las negociaciones de la
Céamara volviendo a las pricticas anteriores de conversaciones aisladas con las empresas.
Estamos de acuerdo con Comin (1998) cuandp dice que la disolucién de la Cdmara “no
puede ser atribuida exclusivamente a ningln actor en particular, aunque ...la iniciativa y
los pasos decisivos en ese sentido hayan sido tomados por el actor central, aquel que tiene
la mayor importancia para la legitimizacién y funcionamiento de cualquier arreglo, como
es el gobierno federal”.

El primer hecho que incidi6 en el debilitamiento de la Cémara fue el Acuerdo del
Automévil Popular entre el gobierno federal y las ensambladoras, celebrado sin contar
con el apoyo de la Cémara, a inicios de 1993, o sea, justo en el momento en se iniciaba la
implementacién del segundo acuerdo sectorial. Ademas de retornar a las antiguas
negociaciones entre el gobiemo federal y las ensambladoras, excluyendo a Ilos
trabajadores y a las demas empresas de la cadena productiva, el protocolo significé un
retroceso en relacién a los acuerdos llegados dentro del ambito de la Cdmara en la
medida en que “si antes existia el cuidado de balancear la reduccién de los impuestos por
la ampliacién de la base de recaudacidn, esta vez se traté de una autentica concesién
fiscal, ya que, dada la magnitud de la exencidn, la produccién tendria que crecer casi seis
veces para mantener el nivel de la recaudacién” (Comin, 1998). En realidad, aunque el
crecimiento de las ventas haya sido significativo, éste no llegé ni a la mitad de lo que
habria sido necesario para compensar la exencién fiscal. Por otro lado, al contrario de la
experiencia de la Camara (en que las exenciones tributarias se dieron a cambio de
concesiones por parte de los productores, especialmente la reduccién negociada de los
margenes de ganancia), en el protocolo no se exigia nada de las empresas aparte del
compromiso de mantener el precio debajo de los siete mil dblares, compromiso que
ademds terminé convirtiéndose en letra muerta debido al interés que las revendedoras
cobraron (Comin, 1998).

El segundo problema que comenzé a solapar la experiencia de la Cédmara fue la
resistencia de los gobiernos estaduales en mantener una exencién fiscal del 12% del
impuesto sobre circulacién de mercaderias y servicios (ICMS) a partir del segundo
acuerdo. A pesar de los conflictos surgidos en tornc a ese tema a inicios de 1994, ellos
dejaron en evidencia la imposibilidad de postergar la exencién y el deterioro de las
negociaciones en el 4mbito de la Cédmara.
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Finalmente, el tercer conflicto que surgié a partir de 1993, que dificulté las
relaciones entre los actores es en la relacidn capital/trabajo. Este se inicié durante la
reestructuracién de las empresas y se intensific6 en 1994 con el plan real y las
reivindicaciones de aumento salarial que provocé. El problema de esos conflictos no fue
sélo su emergencia, sino que, al que al ser resueltos a nivel de empresas, también
colaboré al agotamiento de la Camara Sectorial como un foco de discusion y busqueda de
soluciénes para los problemas del sector; “de cierto modo, los mismos trabajadores, que
habian sido beneficiados por los resultados de los acuerdos automotrices, fueron
responsables por el abandono de la Cédmara Sectorial como foro privilegiado, al seguir
una estrategia de negociaciones empresa por empresa”. Comin (1998)

1.3 El nuevo régimen automotriz

En este contexio, la Cémara ya se encentraba bastante detericrada en diciembre
25995, cuando e! gobiernoc dicté ¢l Nueve Régimen Automotriz, basadc en los
siguientes puntos:

a) Aumento e .2 tarifa de “mu acién de vehiculos para 76%, con reduccién
de 50% de 'a tasa para ics imporiagores con pientas en Brasii;

b)) Reducsidn de las tarifes de tepuesics para sutomdviies para 7%, con
reduccién gradual;

< Reduccidn de Iz tamifa e importacién de bisnes de capital en 90%;

< Reduccidrn de la tasa de importacidn as insumos para 70% eu 1995, £5%
en 1997,40% en 1998 y 40% =n :539;

e Definicién de un Indices de contenidc .ocai de 50% para ias nugvas

ensambiadcras por 3 afics, 2 partir del cual el Mmdice se {ijarfa en 60%;

5 Heuilitrio entre importacién y expertacidn de vehiculos, piezas, materiaies
y sistemas: per cada aélar Importadora corresponde un délar de
exportacion;

g Bonos de exportacidn para vehiculios CXD;

) Zxencién de tatifss de importacidn para las operaciones realizadas dentro
del &mbite del Mercosur;

i) Exencién de ias reglas de impertacién de maquinarias y herramientas para

los nuevos fabricantes.

El gobiemo oprasiiefio publicé el Régimen Automotriz ignorando la legisiacién
negociada en la Cédmara sobre comercic internacional entre los afios 1992 a 1993
(Bresciani 1997). Los beneficios quedaron para ias ensambladoras y las medidas que
garantizaban los intereses de las empresas de repuestos para automdviles y de los
trabajadores fueron ignoradas. Los efectos de ese nuevo cuadro en la relacién de poder
entre los distintos actores de la cadena son bastante preocupantes. lo que se refiere a, En
la industria de auto partes la informacién apunta hacia una crisis, marcada por el cierre de
empresas, ventas y fusiones que estdn conduciendo a un proceso de concentracién del
capital y desnacionalizacién del sector. Como sefiala Humprey (1998), una de las
evidencias mds impresionantes de ese cuadro es la venta de grandes compaiifas brasilefias



de auto partes a empresas multinacionales. A fines de 1997 esto se habia producido en
cuatro de las nueve mayores empresas nacionales. Cuando la Metal Leve, una de las
empresas brasilefias de repuestos para automoéviles més sofisticadas tecnolégicamente fue
vendida en 1995, parecia que el camino de la sobrevivencia estaba en las joint-ventures.
Sin embargo, lo acontecido en 1997, sefiala que esa alternativa se torné problemaética para
las empresas locales. La atracciéon por el control directo, por parte de las compaiiias
multinacionales, crecié con el dinamismo del mercado brasilefio y la profundizacién del
proceso de globalizacién. '

Para las ensambladoras el Nuevo Régimen Automotriz tuvo consecuencias muy
positivas: “el aumento de las inversiones y la ampliacién de la capacidad productiva, el
lanzamiento frecuente de nuevos modelos, la construccién de nuevas plantas montadoras
en nuevas regiones (desde Rio Grande do Sul hasta Bahia), la mayor incorporacién de
componentes importados” (Gitahy y Bresciani, 31). Uno de los aspectos méds importantes
de esta nueva realidad fue la facilidad que se dio para que las ensambladoras no sélo
invirtieron en la reconversion de las plantas ya instaladas, sino también en la construccién
de nuevas unidades que comenzaron a constituirse en greenfields, adoptando desde la
construccién los nuevos conceptos de produccién como el consorcio modular
(Volkswagen en Resende y Mercedes Benz en Lorena).

Entre tanto ese movimiento generd una nueva fuente de conflictos, provocado por
la guerra fiscal que se instaur6 entre Estados de la Federacién para atraer nuevas
inversiones. Como sefiala Comin (1998) “la disputa cada vez més aguda entre Estados
de la Federacién y incluso Municipios, por la atraccion de inversiones por medio de
exenciones fiscales y un sinnimero de otros incentivos se acumulé de forma
impresionante en los ultimos tiempos.... casi todas, sino todas, las inversiones recientes
de la industria automotriz se han beneficiado, de diferentes formas, de una gran cantidad
de exenciones y beneficios que se financian con el patrimonio e ingresos actuales o
futuros de los Estados y Municipios donde se instalardn las nuevas plantas. Este proceso
ha permitido a las ensambladoras reducir los aportes directos de capital de sus
inversiones. En algunos casos, los beneficios parecen superar los gastos propios, lo que
sugiere que, fuara de cualquier consideracién de mercado estos subsidios estdn
impulsando inversiones con una légica financiera”. Este cuadro muy favorable para las
montadores llevd a que las empresas realizaran significativos proyectos de inversién en
el pais, en un movimiento que estd indicando una apuesta de tornar a Brasil en un polo
significativo de produccién.

Otro tema importante es que las nuevas inversiones se dirigen prioritariamente
para €l Sur y Sudeste de Brasil, excluyendo el Estado de Sao Paulo y, por lo tanto,
también el ABC. Mas, no se puede dejar de considerar, que las empresas ubicadas en esa
region estdn integradas a las cadenas productivas locales y también a las plantas que se
estan instalando en las nuevas regiones: “Por ejemyplo, partes del modelo clase A de la
Mercedes Benz se producen en Sao Bemardo do Campo y se envian a Juiz de Fora, en
Minas Gerais. Partes del Golf de la Volkswagen, armado en Curitiba, se producen en
Diadema. Las plantas que operar: en el ABC proveen partes para todos icc nuevos polos
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automotriz: Resende, Sao José dos Pinhais, y Juiz de Fora. En el futuro, probablemente
también para Rio Grande do Sul y Bahia (Arbix y Zilbovicius, 2000).

Por otra parte, conviene recordar que en los tltimos afios las empresas del ABC
han implementado importantes reestructuraciénes de las plantas viejas, lo que demuestra
sus intenciones de no abandonar la regién, sino que por el contrario, de continuar
invirtiendo en ellas. Ese es el caso de la Ford, que invirtié en un amplio proyecto de
modernizacién de su planta en Taboao, San Bernardo, en 1995 y 1996, colocando
aproximadamente 100 robots en la linea de montaje e iniciando un proyecto de
implantacién de un condominio industrial al producir los modelos Fiesta y Kia (Leite,
1999). En los dltimos meses, la compaiiia anuncid el cierre de su fébrica de camiones en
el barrio de Ipiranga, en Sao Paulo y su intencién de transferir la produccién de esa
planta para la de Sao Bernardo.

En la misma época, la Mercedes Benz inicié un profundo proceso de
reestructuracidén, pasandc a organizarse de acuerdc con el concepto de mini fbricas con
cada unidad controlando sus costos y ventas de manera separada. También se introdujo
el trabajo en grupo, a partir de un large procesc de negociacién con el sindicato (Arbix y
Zilbovicuos 2000).

También 1z Volkswagen, despuds ce haber aceierado la introduccidn de
iznovaciones tecneclégicas y organizacionales entre 1855 y 1997, en ia planta Anchieia
{Sac Bernardo do Campg), immplemento, & partir de este dltime afio, un nuevo proceso de
~eestructuracién de la planta. Esa segunda fase ha producido cambios esenciales ern
proceso de organizacién de la produccidn y del trabajo. Aunque su ritmo haya
disminuido recienternente por ia desaceleracidn de la economia brasilefia, las inversiones
contindan realizdndocse ea este tliimo (Scuza, 2000).

La reestructuracidn de 12 Generai Motors en Sao Caetano, up grading su iinea de
productos y en la gestién llevé a introducir nuevas modalidades de produccién basados
en trabajo de grupo y en métodos de trabajo japonés (Arbix y Zilbovicius, 2000).

Cen todo la Camara Secterial dejé marcas importantes en la regién. A pesar de su
disclucién en 1995, ella tiene entre sus €xitos méds importantes la recuperacién del
secter, planes de instalacién de nuevas empresas y de inversiones en las viejas fébricas
del ABC paulista, y una experiencia rica en negociacidénes y relacionamiento
democrético entre los diversos actores sociales involucrados, lo que terminé sirviendo de
base para una experiencia ain mas amplia que es la de la Cdmara Regional del Gran
ABC.

Tampoco se puede olvidar que esa experiencia fue impulsada por la nueva crisis
del sector, que a partir de 1997, vino a replantear problemas que parecian superados
desde los primeros afios de la década, cuando los acuerdos de la Cémara Sectorial
comenzaron a firmarse.
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CUADRO 2
PRODUCCION DE VENTAS DE AUTOMOVILES
(EN MILLONES DE UNIDADES)

Vehiculos de pasajeros 1999 1998 1997
Produccién 1343.6 1 585.6 2 069.7
Ventas domésticas 1073.7 1187.0 1 640.2
Exportacién 268.6 399.9 416.9
Importacién*/ 178.7 347.1 311.7
Puestos de trabajo 94.1 108.2 114.6
(ubicacién el 31.12)

Produccién/Empleo 14.34 - 14.65 18.06

Fuente: Arbix y Zilbovicius, 2000:13 y ANFAVEA, 1998, ANFAVEA, 2000.
*/ Incluye vehiculos comerciales livianos, buses y camiones.

1.4  La Cdmara Regional del Gran ABC

La Camara Regional surge como una profundizacién de la experiencia de la Cémara
Sectorial Automotriz en varios sentidos. En primer lugar porque ella conté con una
importante participaciéon del Sindicato de los Metaldrgicos del ABC, de acuerdo a la
declaracién de un sindicalista en 1997: “el pensamiento que nos movilizé a crear la
Cémara fue el hecho que el Gobierno habia agotado las Camaras Sectoriales, por lo tanto
nosotros apostariamos a las Cémaras Regionales, las cuales serfan apoyadas por los
gobiernos locales” a lo que se suma una importante toma de conciencia por parte de los
alcaldes de la region en cuanto a que los problemas de cada municipalidad s6lo podrian
ser resueltos a partir de una perspectiva regional.

En segundo lugar, porque tuvo como inspiracién a la Cdmara Sectorial y responde
a “la preocupacién de los actores mas significativos (principales sindicatos, empresarios
y, gobierno del Estado de Sao Paulo, gobiernos municipales y organismos representativos
de la sociedad civil) de hacer frente a la crisis que amenazaba, no sélo un complejo
productivo (por mds importante que pudiese ser en términos de economia local e
inclusive nacional), sino en el conjunto de la regién” (Abramo y Leite, 1998).

Ello significé, por lo tanto, un importante salto de calidad en relacion con la
experiencia de la Camara Sectorial al apuntar hacia una propuesta mas amplia,
emergiendo de un recelo que se extendia entre los actores sociales mas significativos de
la regién de que ésta caminaba a pasos acelerados hacia una decadencia que la estaba
llevando a quedarse en una posicién de periferia urbana y econémica.

La dindmica de los grupos de trabajo, que se constituyeron desde sus inicios, .
“estuvo marcada por discusiones orientadas a la ident ficacién, demarcacién y andlisis de
los problemas y sus es posibilidades de resolucién, se elaboré un conjunto bastante
importante de diagndsticos que han permitido a los actores involucrados un conocimiento
mas profundo de los problemas y potencialidades regionales. La Camara fue
evolucionando hacia la elaboracién de una propuesta mds amplia y estratégica que se
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configura como un proyecto sistémico de desarrollo local basado en tres ejes: i) la
comprensién de que el patrén de desarrollo seguido por la region hasta finales de los afios
setenta, basado en la gran empresas multinacional actuando segiin los principios de la
Segunda Revolucién Industrial, se agoté en los afios ochenta: ii) la visién de que muchos
de los problemas vividos por la regién en la actualidad se deben al patrén seguido hasta
entonces que tenia un cardcter predatorio en términos ambientales (contaminacidn,
agotamiento de los recursos naturales, problemas de trifico, inundaciones, etc.) sociales
(alta concentracion de renta con aumento de la pobreza, poblaciones marginales,
analfabetismo, nifios abandonados etc.); iii) en el entendido que el poder piblico local
conjuntamente con la sociedad civil movilizada son capaces de redireccionar la economia
regional, adecudndose al nuevo momento del desarrollo econémico mundial y a enfrentar
los problemas derivados del ciclo productivo anterior” (Leite, 2000).

La propuesta de desarrollo econémico que la Cdmara viene generando es que la
regién debe prepararse para un amplio proceso de reconversién urbana y econémica a
través del desarrollo de un polo tecnoldgico, que concentre actividades tecnoldgicamente
avanzadas, de la formacidn de una red estructurada de pequefias y medianas empresas
para complementar la gran industria globalizada, la dinamizacién del sector terciaric 2
partir de la formacién de un centro avanzando en ia preduccién de servicios iigados al
sector productivo y ai terciario destacAndose actividades tales como turismo,
entretenimiento y cultura.

Se trata, entonces, de una propuesta de reconversién econémica y social que parte
del principio expresado per uno de sus i{deres e idealizadores, el Alcalde de Santo André,
Celso Daniel, “la regién para continuar siendo atractivas para las grandes empresas y
frente a las transformaciones que estdn ocurriendo actualmente, deberia promover una
verdadera revolucién tecnolégica, con el objeto de fortalecer sus cadenas productivas de
bienes y servicios, desarrollando un centro tecnoldégico de investigacidon y desarrollc
basado en la produccidn y en el trabajo calificado, al mismo tiempo que tendria que
presentar buenas condiciones de la caiidad de vida y medio ambiente” (Leite, 2000).

A la Camara Regicnal le significa la coronacién de un largo proceso de
censtitucién y maduracién de los actores sociales de la regidn, que tuvo en la experiencia
ée la Camara Sectorial Automotriz su principal base. Sin embargo uno de los mayores
preblemas con los que se enfrenta en este momento es el débil compromisc del Sector
Automotriz. De acuerdo a Arbix y Zilbovicius (2000) la ausencia de las ensambladoras y
de las grandes empresas de auto piezas de ias actividades de la Cdmara han hecho diffcil
que estas socialicen con los demds actores la experiencia de las transformaciones por las
que el sector viene atravesando. Con esa postura, las grandes empresas del sector parecen
naber retrocedide a sus pricticas anteriorss a la Cérnara Sectorial de tener relaciones
nrefersnies con el gobierno federal y sus agencias especificas. Debido a su importancia
17tica v eccndmice, elias se acostumbraren a discutir los destinos del secter con las
icteriales <e Brasilia o con el gobiernc estadual, descartands la participacién
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El GT del sector llegb a tener alguna eficacia al inicio del funcionamiento de la
Camara, habiendo llegado inclusive a expresar la intencién de firmar un conjunto de
acuerdos a finales de 1998. Sin embargo, la crisis que afecté la economia brasilefia a
finales de ese afio e inicios de 1999, golpeé duramente al sector, interrumpiendo las
discusiones.

Llas discusiones entre las empresas y el Sindicato, que se abrieron con la crisis, se
produjeron fuera del espacio de la Cimara y se vincularon con programas fuera de su
ambito. Este fue el caso del acuerdo cerrado con la Volkswagen, en diciembre de 1998,
que evit6 la dimisién de 7 000 trabajadores propuesta por la empresa,3, asi como del
acuerdo firmado en febrero de 1999 con la Ford, considerando la dimisién de 2 800
trabajadores”4 (Leite, 2000).

Este conjunto de discusiones permitié que el sindicato diese un salto cualitativo al
comprender que dificilmente la regién atraeria nuevas empresas, torndndose la
mantencién del empleo en la regién dependiente de inversiones en nuevos productos.
Este es el eje de la accién sindical actual que parece también ser el seguido por las
empresas, a pesar de algunos contratiempos relacionados con la demora de las
inversiones y con dudas de mantener determinadas lineas de produccién en la region.
Esas discusiones y acuerdos también se produjeron fuera de los érganos de la Cimara
Regional, trayendo una vez més el tema la falta de compromiso del sector.

Estas dificultades para comprometerse son generadas por un conjunto de factores
que actuaban concomitantemente para apartar al sector de los demds actores sociales
presentes en la region. Este es liderado por las grandes ensambladoras multinacionales
que tienen mayores compromisos con las estrategias definidas por sus matrices a nivel
global que con las estrategias de desarrollo local; en segundo lugar, la cadena automotriz
posee una gran asimetria de poder entre las ensambladoras, sus proveedoras y las otras
empresas de la cadena, lo que lleva a apartar a estas tltimas de los foros que no estin
liderados por las propias ensambladoras. Las implicaciones para la formacion
profesional, serdn temas discutidos en los préximos tépicos.

* El acuerdo estableci6 una reduccién de la jornada de trabajo ademds de la reduccién del salario para los
trabajadores que percibian sobre 2 416,00 reales, ademds de la apertura de un Programa de Retiro
Voluntario que involucraba principalmente a los trabajadores en edad de jubilarse o bien de personas que
ya se habfan jubilado y que continuaban trabajando.

* Dejando de lado la crisis iniciada en diciembre de 1998 cundo la empresa propuso las dimisiones, el
acuerdo firmado en febrero de 1999 inclufa un programa voluntario (que cont6 con la adhesién de 882
trabajadores); la suspensién del contrato de trabajo para 1 918 trabajadores hasta el 31 de mayo,
manteniendo el sueldo liquido del trabajador: y la garantia de un proceso de discusién referente a las
necesidades de ajuste de la fébrica a partir de cinco grupos de trabajo (acciones admlmstratlvas,
tercerizacion, plan médico, contenciosos trabalhistas y accién sindical).
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II. TRANSFORMA CIONES EN LA ORGANIZACION DEL TRABAJO Y EN LA
GESTION DE MANO DE OBRA Y LAS IMPLICACIONES PARA LA
CALIFICACION DE LA FUERZA DE TRABAJO

Teniendo en vista las transformaciones de la estructura industrial con Ia sustitucién de
grandes empresas verticalizadas que caracterizaron el paradigma fordista, por empresas
“flacas” que se concentran en lo que ellas llaman core business y la tercerizacién de las
demis actividades del proceso de produccidn, el andlisis de la produccién automotriz no
puede pensarse sin que se considere la cadena de proveedores en torno de las grandes
ensambladoras y 1a division del trabajo que se establece entre las diferentes empresas de
la cadena.

En vista de ello, ¢l andlisis se basaré en las ensambladoras y en las empresas del
primer nive! de adastecimiento, pasande después a los niveles finzales de la cadena.

2.7 Nuevas formas de crgenizacién y gesiion de la imano de obra y calificacion e
las principales empiesas de la cadens

En la décacz <e 1S8C, lzs reesiructuracicnes ce empresas habfan side timidas y parciales
(Leite, 1884}, Lz ex "“""“510:: del secter iniciado con ios ecuerdos de 12 Cémara Secicrial v
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el primer caso, por el uso del kam-bam; implementacién de la polivalencia, especialmente
con la integracién de las funciones de control de calidad, mantencién del equipamiento,
try out de los programas e, inclusive su mejoria y perfeccionamiento; formacién de
células de produccién, introduccién del trabajo en grupo; implantacién de mini fabricas.
Esas transformaciones en la organizacién de la produccién y del trabajo, que inician la
ensambladoras y repercuten hacia atrds en los diversos circulos de abastecimiento, tiene
efectos bastante importantes en términos de calificacién de mano de obra en las
ensambladoras y en las grandes empresas de autopiezas, ubicadas en el primer circulo de
abastecimiento. Esa situacién, sin embargo, no se repetic en las empresas que se
encuentran mas hacia el final de la cadena, considerando que la divisién del trabajo que
se establece entre las empresas de la cadena tiende a reservar a esas Gltimas la produccién
de productos de bajo contenido tecnolégico.

Conviene destacar que en el primer circulo de abastecimiento, se perciben algunas
diferencias importantes en relacién con las ensambladoras, especialmente en el caso de
aquellas empresas que se dedican a procesos mds simples como es el caso de las
autopiezas de pléstico o electro-electrénicas. Entre esos proveedores aparece un nimero
razonable de trabajadores descalificados para los cuales el trabajo continua sin contenido,
aunque se les exija mayor grado de escolaridad o responsabilidad en el trabajo.

En una investigacién que realizamos en 1997, esta situacién se mostré
claramente al comparar los proveedores de primer nivel: en una productora de
amortiguadores (metalurgia) que contaba con procesos tecnolégicamente sofisticados, la
elevacién de la calificacién de la mano de obra era evidente y alcanzaba un nimero
razonable de trabajadores (aproximadamente 70% de mano de obra), 1o mismo no ocurria
en dos otras proveedoras. En esas habfa un gran nimero de mano de obra no calificada
(aproximadamente la mitad en la empresa de plastico y mas del 60% en la electro-
electrénica), en la cual los requisitos de calificacién eran mucho menos sensibles, “Esos
trabajadores (en su gran mayoria mujeres) continuaban desempefiando tareas manuales
muy simples, en lineas de montaje donde las posibilidades de desarrollar un trabajo més
autébnomo son muy restringidas, el enriquecimiento del trabajo con integracién de tareas
poco significativas (ya que las tareas integradas en general carecen de contenido, en la
mayoria de las veces es més una intensificacién del trabajo que enriquecimiento) y la
produccién por hora continua siendo la modalidad principal. Aunque esa mano de obra
también sea objeto de inversién de las empresas, a través de cursos de escolarizacién y de
comportamiento, ellos han correspondido muy poco a cambios realizados en los
contenidos de trabajo. La escolarizaciéon es una exigencia de las certificaciones de
calidad, necesaria para que los trabajadores puedan participar de programas de mejoria,
pero no significan que el trabajo haya adquirido una carga intelectual mas significativa,
ya que las situaciones de trabajo que hacen parte de programas de mejoria son
restringidas ocupando un espacio muy pequeiio del trabajo cotidiano. Los cursos de
comportamiento, orientados hacia el desarrollo de la responsabilidad del trabajador con

3 Cabe destacar que la investigaci6n incly6 una ensambladora del ABC paulista, 3 proveedores de primer
nivel, 4 de segundo nivel y una tercerizacién que detectaba caracteristicas muy semejantes a las de las
empresas de segundo nivel.
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su trabajo, tampoco implican modificaciones importantes en el contenido del
trabajo; como el contenido no se altera, la responsabilidad termina reduciéndose a tareas
de control de calidad realizadas visualmente, o el llenado de formularios CEP que
tampoco son analizados por los trabajadores” (Leite, 1999).

2.2.  Nuevas formas de organizacién y gestion de la mano de obra y calificacién en
los altimos niveles de la cadena

El proceso de innovacién tecnolégica y organizacional debe continuar profundizdndose
en las empresas que se encuentran al final de la cadena, pero la mayor simplicidad de sus
procesos y la presidon por disminuir los costos emanada de la ensambladora dificilmente
conducirdn a una mejorfa significativa en la calificacién de la mano de obra de esas
empresas, de acuerdo al anélisis que se hace a continuacién.

“En las proveedoras del segundo circulo, el deterioro de las condiciones de
trabajo es evidente, cualquiera sea el aspecto que se considere: salario, entrenamiento o
las condiciones de trabajo. Por lo tanto, se puede decir que la calificacién de la mano de
obra es adn mencr que para las empresas de primer cfrculo y la inversién en capacitacién
es también menos significativa. Si para la proveedoras del subsector metaldrgico y una de
las del subsector cel plastico aiin hay un importante niimero de mano de obra calificada
(correspondiente a aproximadamente 12 mitad del total en los dos casos), en las otras dos
el predominio del trabzjo no calificado es incuestionable” (Leite, 1999).

También es importante destacar las precarias condiciones de trabajo, inclusive en
las dos empresas que poseen un porcentaje significativo de mano de obra calificada. Estas
se manifiestan en Ios bajos salarios (muy préximes a los pisos de las categorias), en la
precariedad de la comtratacion (trabajo temporario), en el trabajc de menores, en la
difusién del trabajo penoso e insalubre (mujeres trabajando de pie, ejerciendo actividades
extremadamente repetitivas y sin aliciente u hombres cargando bobinas de acero muy
pesadas y teniendo que levantarlas del suelo sin ningfin auxilio mecanico) y en pricticas
discriminatorias e ilegales como exdmenes de embarazo y contratos sin libreta de
seguridad. Obsérvese que alin en esas empresas la inversién en capacitacién es muchas
veces inexistente o insignificante (como los 42 minutos anuales por trabajador en
empresas tercerizadas) y que la reduccién de costos puede llegar hasta la interrupcién de
la capacitacidn, inclusive cuando esa situacién sea considerada desmotivadora para los
funcionarios.

Cabe notar ademads, que las nuevas técnicas responsables por el incremento de la
calificacién, como CEP, células de produccién, frabajo en equipo y mantencién
preventivz, se encuentran mucho menos difundidas en este nivel, incluso en las empresas
certificadas por la ISO con abundantes lineas de mentaje (Leite, 1999), llegando a
involucrar a casi !a totalidad de la mano de obra en algunas empresas. Es interesante
':cmewm que Los gerc*m,s afirman que las normias de ca‘ﬂ'dad x*'gidas zor la ISO u otras
; myplicidad de sus

rer sobre 2 c"pacztac én dc a mano de ctra s
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también menor que aquella que tienen sobre las empresas que trabajan con procesos mas
complejos. Esa observacion es de enorme importancia para la discusién sobre la
calificacién porque pone en alerta sobre el engafio que significa considerar que el simple
hecho que las herramientas de calidad se estdn expandiendo a lo largo de la cadena sea
una tendencia a la homogeneizacién de las formas de organizacién del trabajo, de gestién
de mano de obra y de las exigencias de capacitacién por el conjunto de la cadena.

Finalmente, una reflexién sobre la necesidad de tomar en cuenta la diferencia
entre la mayor escolaridad que las empresas exigen y la real difusién de un trabajo més
calificado. De hecho, si bien la exigencia de primero o hasta segundo grado completo
(bastante difundida por toda la cadena) significa que las empresas buscan mano de obra
culturalmente mas preparada y no puede confundirse con mayores requisitos de
calificacién profesional. El movimiento en direccién a la exclusién de la mano de obra
menos escolarizada tiene que ver con los altos niveles de desempleo existentes en el pais
(que llegan a casi 20% en las regiones mas industrializadas como el gran ABC), los que
permiten a las empresas escoger en el mercado de trabajo aquellos que poseen un mayor
nivel de escolaridad, aunque eso no signifique que esos trabajadores irdn a desempefiar
trabajos con mayor contenido intelectual.

IIL. ESTRATEGIAS DE FORMACION PROFESIONAL

Existen dos puntos fundamentales cuando se piensa en el tema de las estrategias de
formacién profesional. El primero es el de quiénes son los responsables por las decisiones
sobre el formacién y el segundo se refiere al tipo de entrenamiento que las empresas dan
a sus funcionarios y cudles son las implicaciones para el trabajo y las posibilidades de
ascenso en la carrera en los diferentes segmentos de la fuerza de trabajo.

En cuanto al primer tema, actualmente en el Brasil existen varias fuentes de
financiamiento para la capacitacién profesional. Ademas del Servicio Nacional de
Capacitacién Profesional (SENAI) que es un érgano administrado por el patronato,
aunque sus ingresos (generados por descuentos sobre la plantilla salarial de todas las
empresas) son publicos, existe también el Fondo de Asistencia al Trabajador (FAT) que
trabaja con ingresos publicos del Ministerio del Trabajo, y administrado de manera
tripartita (sindicatos, patrones y gobierno). Los dineros del FAT se han destinado
prioritariamente a los desempleados o a programas de actualizacion de los trabajadores
que estan en riesgo de perder sus empleos (Castro, Comin y Leite, 1999).

Las empresas tienden a utilizar para capacitacién interna sus recursos propios o
los cursos del SENAL En las ensambladoras existe una precaria intervencién sindical. En
el resto de las empresas de las cadena, esas decisiones tienden a ser de exclusiva
competencia de la gerencia de la empresa, sin ninguna posibilidad de participacién del
resto de los actores. Esto tiene implicaciones: por un lado el impacto regional de las
estrategias de formacién profesional tiende a ser muy inferior a lo que podria ser, de otro
lado, y se llega al segundo tema enunciado en el primer parrafo, los diferentes tipos de



17

entrenamiento que las empresas dan a sus funcionarios tienen consecuencias muy
diferentes para el trabajo y las posibilidades de ascenso en la carrera ocupacional. Los
entrenamientos que ofrecen las empresas son de tres tipos: de escolarizacién, de
comportamiento o actitudinales y de formacién técnica.

Los primeros, dada la baja escolaridad de mano de obra brasilefia, fueron bastante
difundidos en el periodo inicial de la introduccién de las innovaciones tecnoldgicas,
especialmente en los afios ochenta. Las investigaciones mas recientes muestran a partir de
los afios noventa debido al aumento del desempleo y a la posibilidad de eleccién que
tienen las empresas escojan trabajadores con mayor escolaridad. Por eso tales cursos
practicamente dejaron de ofrecerse, siendo hoy en dfa un porcentaje poco significativo en
relacién al total de las inversiones en capacitacidn.

Los cursos de comportamiento se refieren a las nuevas actitudes cada vez més
importantes para las empresas, donde lc que se valoriza son comportamientos tales como
responsabilidad, iniciativa, cooperacién, disposicidn para continuar aprendiendo,
adaptacién a nuevas situaciones y solucién de probiemas. “Su efecto sobre los
trabaiadores es muy diferenciadc. Si para e! personal calificade esos nuevos atributos
tienen cnrespcr‘dem:"z con su trabaje gue se ‘ome mas intelectual y compleje, lo mismo
nc sucede con ics ‘rabzjadores y trabgjadoras gque desempefian funciones manuales
mencres despciacas de scantenids, i2 mayor parte 4o silcs sometidos & ritmos lmmpuestics
-or lag fneas de montaie. ;Qué implicecicres Tueden ‘ener £scs nueves atributos para

)

“*abavadores, que por cicmmc ni siguiera pueden lenar una carta del CEP, porque nio

3 £

pueder. salirse de la {nse de produccién? ;Qué sugérencias de mejorfa su el process
Src'iuc*fvc sueden dar obreras cuye ‘rabajc sz lmita & guitar sobranies de piezas de
pléstico, a juntar los hilcs gue comporen Ics chicotes, a empaguetar pequefias pif:zas de
plastico o metal, o 2 pegar y coser mantalmente una pieza de cuerc alrededor de un
velante? (Qué tipe de iniciative se espera de eilas? Debido a que los cambics en iz
crganizacidn del trabzic son muy poce significatives, nic se crean condicicones favorables
sara que los contenidos de escs curscs puedan tener implicaciones importantes en la
naturaleza ce! trabajo, lc gue ios propics trabajadores explicitan al afirmar que los cursos

wricticamerte no tienen interferencia en st trabajo cotidiano”(Leite, 1999:28).

Cencluimos gue en las ensambladoras y proveedoras del primer circulc que
cuenian con procesce ‘ecnolégicos més compleics, la capacitacidn ha significade
f:vectzvamezﬁte ia posibilidad de capacitar “Zcnicamente 2 los trabajadores N ccurre lo
misme en €l resto de la cadena. Aun cuandce 1z inversién en capacitacién haya crecide

significativamente en los dltimos 2fics, ésta hz szr"‘ pcqupna en comparacién a la
rzalizadz en los pafses dwsar:rﬁhados nciusive en £g ensambladoras. En investigaciones
Uzedzs em 1996 y 1997 (Leite, 1999 At ram\,,, :2 ¢ifi= mmuy pocas veces sobrepasaba
gl r;.sdm de 30 horas anualﬁs en capacitacién por ‘rabazjador; en una reciente
investigacién realizads por Souza (2000) ss encontrd unz media de 72.6 horas de
entrenamiento por trabajador en 1998 en la Volkswagen, lo que sefiala vn significativo
crecimiento en términos de inversién (pocc més de 9 dfas de capacitacién po trabajader)
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IV. ESTRATEGIAS EN RELACION A LOS PROVEEDORES

Lo primero que llama la atencién en el andlisis de la cadena automotriz es la gran
diferencia entre las condiciones de trabajo de las distintas empresas que la componen. Tal
hecho emerge como una consecuencia de las relaciones que la ensambladora establece
con sus proveedores, las cuales parecen tener muy poco que ver con la imagen de
asociacién. Por el contrario, lo que predomina son las relaciones poco formales basadas
en acuerdos o simplemente pedidos de venta y donde lo que prevalece es la presién por
reducir los costos. Esa realidad esta asociada con la precariedad del trabajo a la medida
en que se acerca el fin de la cadena. Lo que se explica por las condiciones de trabajo que
alli se dan, asi como por las bajas inversiones en formacién profesional que ahi
predominan.

Aqui cabria hacer una breve reflexién sobre la experiencia de los paises centrales
y, especialmente, del Jap6n. Las relaciones inter empresas en esos paises estin basadas en
la cooperacién, aunque la competencia no estd eliminada del proceso. Coriat (1994)
sefiala que la competencia sélo aparece en el momento de la seleccién, cuando diversas
empresas compiten entre si para convertirse en proveedoras de la empresa principal de la
cadena; a partir de allf, y una vez hecha la seleccién, la cooperacién predomina en un
ambiente ‘en que la empresa cliente ayuda a sus proveedores en asistencia técnica,
reduccién de costos y capacidad de respuesta rapidas y eficaces para atender los cambios
de especificacién del producto. La competitividad s6lo se refleja en los momentos de
renovacion de los contratos, cuando la empresa matriz realiza la seleccion entre las
diferentes empresas actuantes en el mercado.

En esos casos, la reduccién de costos convive con la cooperacién, siendo, por lo
tanto compatible con la asociacién. La pregunta que se plantea es porque en el Brasil no
ocurre lo mismo, existiendo permanentemente relaciones tensas y conflictivas, como las
que se encontraron en la investigacién realizada en Brasil (Leite, 1999; Abramo, 1999).
Aunque la respuesta a esa pregunta no sea facil y apunte hacia la necesidad de mayores
investigaciones, es posible deducir que una de las explicaciones a ese punto se encuentra
en que la forma de insercion de los paises en la economia globalizada es muy diferente,
lo que hace que las practicas empresariales sean también muy diferentes, de acuerdo al
pais en que las empresas actian.

Alrededor de 1990, en los Estados Unidos y Europa existe una tendencia hacia la
homogeneizacién. Por ejemplo, la Ford reestructuré sus operaciones en esos paises de
manera de proyectar, en una sola localidad, modelos estandarizados y producidos por el
conjunto de sus fabricas. Esto es parte de un proceso general de estandarizacién de
modelos y reduccién del nimero de plataformas de proyecto que pasaron a concentrarse
s6lo en algunas fébricas de la empresa. Asi se abandoné algo que era habitual hasta
finales de los afios setenta, la produccién de modelos especificamente desarrollados para
los mercados locales y se introdujeron cambios significativos en los modelos proyectados
en Europa y en los Estados Unidos (Humprey 1998).
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El proceso tuvo impactos de gran importancia para la industria automotriz de los
paises en desarrollo. En primer lugar las ensambladoras pasaron a utilizar localmente las
mismas proveedoras con las que trabajan en los paises industrializados. Tal politica ha
afectado a los proveedores en la cadena automotriz de los paises en desarrollo. Las
ensambladoras pasaran a procurar proveedoras globales, ya que necesitan las mismas
piezas, con la misma tecnologia, el mismo sistema de calidad, y la misma base
subyacente de comunicacién interempresas, independientemente del lugar donde estén
actuando. Este proceso se ha concretado a través de dos formas: el global sourcing (que
consiste en la importacién por parte de las ensambladoras de partes producidas por
empresas de repuestcs que son sus proveedoras en los paises de origen) y el follow
sourcing {que consiste en la apertura en los paises en desarrollo de filiales de las
empresas de auto partes que ya actian como proveedoras de las ensambladoras en los
vafses de origen. Las impl'icaciones de ese proceso para e] desarrolio tecnoldgico las
empresas ‘nsgaAadas en los pafses en desarrcilo y parz el emplec en el sector, son
verversas. En el casc del global sourcing, las consecuencias son mas que evidentes, nc
contribuye a2 la creacidn de emplecs y no se desarrolla la base tecnoldgica local; en €l
casc de! foilow sourcing, zungue se cree smplec, la difusién tecnoiégica local es
‘“sst*‘m ida porgue el preyectc viene de a2 casz matriz 0 porque €sos proveedores

‘erminan “st:tuy €0 las empresas nacionzles, que son relsgadas a lcs dltimos niveles de
‘z cadera productive © simplements desznerecen ael mercado (Humprey 19983
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determinacas reaiidades pueden enconiratse. | sentide, el zutor advierte, las
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relacicnes sobre 2 manc de cbra no puede ser oirs que la
- § e’esf;c de precazizaciSn s menos sensible en las empresas
que rebajan ©on procsscs mas cor r“ ejcs, para ot cuales la precariedad tiene
‘ngviiablemente serias repercusiones sobre l2 calidad ael producto, lc misme no acontece

para las gue trabajan con procesos més simpies.

§ Bse mismc tipo de consideracién fue sugerida por Cacciamali (1997) en un articulo que discute la
difusién de las micro y pequefias empresas en el pafs.
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V. EVALUACION DEL ROL DE LA FORMACION PROFESIONAL EN LA
PLANIFICACION ESTRATEGICA DE LAS EMPRESAS

Aunque no se cuenta con muchas evidencias empiricas sobre este tema, parece valido
afirmar que la Formacién Profesional s6lo cumple un rol importante en la planificacién
estratégica de las empresas que cuentan con procesos tecnolégicos mas sofisticados. Es
decir las nuevas ensambladoras que se han instalado en el pais y las antiguas plantas en
proceso de reestructuracién. Esto coincide con un aumento de las inversiones en
capacitacién como es, por ejemplo, en la Volkswagen.

La profundizacién del proceso de globalizacién y la homogeneizacién de las
grandes ensambladoras llevé a las plantas instaladas en el pais a disminuir sus sectores de
proyecto, investigacién y desarrollado, causando una disminucién de la demanda de
técnicos e ingenieria. Por otro lado el nuevo régimen automotriz ha tenido efectos
daflinos sobre el sector de auto partes, el que se estd desnacionalizando y sufriendo un
proceso de concentraciéon. Dentro de ese contexto, los proveedores mdés importante
tienden a insertarse en los programas de followsourcing, 1o que ha generado la instalacién
de multinacionales del sector en el pais. La tendencia a la uniformizaciéon de los
productos se repite con las mismas consecuencias observadas para las ensambladoras en
lo que se refiere a la mano de obra calificada. Aunque la inversién en calificacion y
capacitacién de mano de obra haya crecido ella ocupa un lugar menos central que en los
paises més industrializados.

En los demas circulos de la cadena, la tendencia es que la formacién profesional
se hace menos importante cuanto mdas se alejan de la ensambladora y el proceso
productivo se hace més simple.

En la investigacién se ha encontrado que en las ensambladoras el proceso de
recalificaciéon de la mano de obra parece real y extensivo a la gran mayoria de
trabajadores, no acontece lo mismo en las proveedoras. Ya las proveedoras de primera
linea mantienen trabajo taylorizado en importantes sectores de esas empresas. Por
ejemplo, en la lineas de montaje de la proveedora de amortiguadores, en la produccién de
volantes de la empresa de plastico y en diversas lineas de montaje de la electrénica, lo
que apunta incluso a la insercién de procesos taylorizados en las nuevas l6gicas de la
produccion. “En esas empresas es clara la separacién entre un nicleo constituido por los
profesionales (bdsicamente aquellos que trabajan con maquinaria como tornos, fresas,
laminadoras, extrusoras, etc.), que efectian un trabajo progresivamente mas mental que
aquellos que contindan en trabajos basicamente manuales. Para los primeros parece haber
un efectivo incremento de la calificacién, considerando la integracién de tareas de control
de calidad, mantencidn, preparacién y optimizacién de las maquinarias, lo mismo no
sucede con los trabajadores que contindan desempefiando trabajos manuales repetitivos y
sin contenido, en los que existe una nitida concentracién de mujeres y donde también se
encuentran menores. Para este conjunto de trabajadores las inversiones de las empresas se
restringe a la escolarizacién, una exigencia cada vez mayor de las normas de certificacién
de la calidad que, como se vio no corresponde a un trabajo més intelectual, y a cursos de
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comportamiento, cuyos contenidos poco tienen que ver con un efectivo incremento de su
calificacién, aunque presupongan un trabajo mas responsable”(Leite, 1999).

VI. IMPACTO REGIONAL DE LAS ESTRATEGIAS DE FORMACION
PROFESIONAL

Cuando existe una cierta concentracién de empresas de un mismo sector en una
determinada regién, como es el caso del sector automotor en el ABC, las estrategias de
formacién profesional de las empresas pueden tener un importante impacto regional en el
sentido de crear un contingente de mano de obra calificada. Esto puede configurar,
incluse, uno de los motivos de atraccién de nuevas inversiones en la regién, ya sea para
empresas instaladas, ¢ para nuevos proyectos. Esta situacién no estd ausente en la
realidad de! ABC, constituyéndose en uno de los factores mencionados por ia gerencia de
las empresas consuitadas sobre los motivos que las hacen permanecer en 1a regién.

Nc se puede dessconocer gque el débil "ompro'mso del sector con la Cémara
Regicnal es una imitacién im or"r*e nara prefundizar el procesc de formacién
orofesionzl, as?! como de insertaric en una pianificacién global de reconversién de ia
regidn, en l2 medide sn gue las iniciativas siempre s¢ toman a partir de ias necesidades de
‘as empresas individuslments considerecas. La comparecidn entre esa situacidn y 2 del

secicr quimice es un imporiante ejemplo en ess sentide. 2n gl grupe e (rabajo del secior

gufmice en ia Cémara fue discutido un proyectc ds inte f‘és para jos trabajadores y para

k)

.as empresas, 3ste estaba dirigido ai subsscter més necesitado del ramo, que es el del
vléstico. Bn :3,_&,0;0, &: proyecte Alguimis, ere&dc cor fondos c‘ SAT, crevé la formacién
de :2.000 "*abajadsres Gel sector, pars atender 1as uecesidades del conjunto de las
empreses considerando .as pos bzudaaf: ae! sec tor de coiaporar en a reconversion de la
regién, y de elevar las perspectivas de emples para la manoc de cbra en términos
cuantitativos y cualitativos (Leite, 20CC)

VII. EFECTO DE LAS POLITICAS DE FORMACION PROFESIONAL SOBRE
LA EGUIDAD DE GENERQO Y OTROS GRUPOS VULNERABLES

8i las politicas de formacién profesional tienen, comc vimos, varias limitacicnes en
cuanto a st extensidn, calidac y capacidad de impactar de manera importante el mercado
de trabajo de la regién, en lo que se refiere 2 l2 equidad de los grupos més vulnerables es
que presentan las fallas més importantes.

Nuevamente en relacién a las investigaciones mds recientes realizadas en la
cadena automotriz, se puede afirmar, que si la tendencia a la recalificacién de la mano de
obra, es bastante evidente para un importante nimero de trabajadores, ella estd lejos de
ser universal. Por el contrario, “para una cantidad significativa de trabajadores, entre los
cuales se encuentra la casi totalidad de menores y mujeres, la elevacién de la calificacién
es deficiente. Cabe destacar una enorme diferencia en la integracién de las tareas para los
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hombres y las mujeres, en tanto que para ellos el proceso tiende a enriquecer el trabajo,
para ellas tan sé6lo significa una intensificacidn del mismo, considerando la naturaleza de
las tareas que se integran en general vacias de contenido. Inclusive cuando las mujeres
trabajan en maquinarias, donde la integracion podria significar un efectivo proceso de
calificacién, como sucede con los hombres, no es lo que se da, considerando que las
empresas optan por soluciones diferentes en un caso y otro. Por ejemplo, la integracién
de las tareas para el trabajo masculino y femenino en las inyectoras de plastico —uno de
los pocos tipos de mdquinas donde existe una cierta concentracién de mujeres— es
ilustrativa; en tanto que a los hombres se les integra a trabajos mds complejos de
preparacién de maquinarias, a las mujeres se les tiende a integrar a trabajos mds simples,
como los de rebarba, o de montaje, o sea las mujeres se dedican a quitar la rebarba de las
piezas de plastico producidas mientras la maquina trabaja” (Leite, 1999).

Es importante registrar la gran concentracién de mujeres en actividades para las
cuales la capacitacién tiende a resumirse en cursos de comportamiento o de escolaridad,
torndndose adn mas dificiles las posibilidades de ascenso en sus carreras, lo que se
desprende de su ubicacién en las fabricas. Y de las declaraciones de los gerentes, entre
las cuales cabe destacar el contenido nitidamente discriminatoria de la Gltima:

1) “para ellas es més dificil subir en la estructura, porque la promocién de un
nivel para otro no depende sélo de los cursos, sino también de la funcién
que la persona desempefia y las mujeres dificilmente pasan para las de
mayor calificacion;

11) “En general las mujeres no salen de aqui. Lo méximo es salir de una linea
para otra de acuerdo con las necesidades de la empresa”,

iii)  “Ellas se quedan mas tiempo y aqui mismo. Las dejamos en el mismo
lugar, porque ellas son méas complicadas. Son muy sensibles, se ofenden
con facilidad, no puede tratarse de la misma forma que a los hombres”
(Leite, 1999).

Cabe resaltar, ademas, la poca interferencia de los programas de capacitacién en
el trabajo cotidiano de las obreras y su fuerte imbricamiento con la divisién sexual del
trabajo. La l6gica de ese proceso fue un dato importante descubierto en la investigacion,
que podria resumirse de la siguiente forma: por un lado, como los puestos de trabajo
femeninos son basicamente sin contenido, las obreras en general se orientan sélo hacia
cursos de comportamiento, frecuentando poco las capacitaciones de contenido técnico;
por otro lado, como la falta de contenido de sus labores dificulta cambios més
significativos en la organizacién del trabajo, no se crean condiciones favorables para que
los contenidos de esos cursos pueden tener implicaciones importantes en la naturaleza de
su trabajo; finalmente, como no tienen formacién, ni experiencia técnica, raramente
tienen posibilidad de ascender en la carrera. Por lo tanto, asi se crea un circulo vicioso
que mantiene a las mujeres confinadas en los mismos puestos poco calificados y sin
mayor contenido, la l6gica de los programas de capacitacién no sélo es insuficiente para
romper este circulo, sino que termina colaborando para perpetuarlo.
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VIII. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

Estas reflexiones sobre los requisitos de calificacién y capacitacién, asi como sobre la
capacitaciéon que ofrecen las empresas, apuntan hacia los limites de los programas
empresariales. Ellos son limitados no contemplan los desempleados y también
porqueestan lejos de atender las necesidades del conjunto de los trabajadores empleados,
ademds se muestran incapaces de hacer frente a las segmentaciones del mercado de
trabajo. Urge destacar que la crisis del estado de bienestar por el que se est4 atravesando
y la tendencia de dejar a cargo del mercado la regulacién politica y social, no se presenta
como una alternativa valida para la formacién profesional.

En ese cuadro, la inversion estatal en formacién profesional asume una enorme
importancia porque puede dirigirse especificamente a los sectores mds excluyentes y
discriminados del mercado de trabajo, para los cuales la participacién en programas de
formacién profesional se hace cada vez més importante y urgente como son los
desempleados, mujeres, menores, trabajadores con bajo nivel de escolaridad, etc.

No se trata de considerar que la actuacién del estado serfa suficiente para llenar el
vacfo dejado por la iniciativa privada. Mas que eso, urge encontrar formas institucionales
para los programas de formacidén que consideren las necesidades del conjunto de los
actores involucrados en el proceso, entre elios los propios trabajadores/as que son, con
algunas excepciones, los grandes ausentes de las experiencias actuales de formacién
profesional. Solamente con la participacidn de estos tltimos en el montaje y gestién de
los cursos se puede avanzar en direccidn a programas orientados hacia el conjunto de las
necesidades de la poblacién trabajadora, que extrapolen, por lo tanto, el foco del sector
productivo centrado en la demanda.

La proposicidén que se hace es que los desafios a la formacién son parte de un
conjunto de problemas que se hacen cada vez mds expresivos y que ya no pueden
solucionarse solo por el mercado, ni por el Estado. Son problemas que exigen la
constitucién de una esfera piblica’ donde todos los actores comprometidos tengan
posibilidad de participar en la definicién de prioridades y en las decisiones politicas. En
otras palabras, asi como muchas otras actividades orientadas hacia el desarrollo
econémico y a mejorar la calidad de vida de la poblacién, la formacion profesional se ve
confrontada con las nuevas tendencias de regulacién, para las cuales la participacién de
los actores sociales es crucial.

" Se entiende por esfera publica, en el sentido habermasiano del término, o sea, de una instancia intermedia
entre los impulsos comunicacionales generados en la sociedad civil y las instituciones del sistema politico:
de una arena de negociaciones entre las instituciones politicas y las demandas colectivas, interligando
funciones de gobierno y representacién de conflictos; en otras palabras, de una esfera generadora de
decisiones colectivas que, requiriendo simultdneamente mecanismos de representacién y participacién, se
torna condicién de democracia contemporanea (Habermas, 1984)
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Se trata de adecuar la discusién sobre los programas de formacién profesional al
méas amplio debate relacionado con la forma de regulacién de nuestra sociedad, para el
cual el ejemplo de la Cdmara es de vital importancia.

. Una de las caracteristicas mds promisorias de la Cdmara es que ella se apoya en
una iniciativa que, diferentemente de las tendencias predominantes en el mundo actual en
que la regulacién debe hacerla el mercado, se propone otra regulacién basada en el
trabajo conjunto de los gobiernos locales y la sociedad civil organizada. Ella apunta, de
esa forma a desplazar un segmento dominante de actividades regulatorias directamente
para la sociedad civil, promoviendo también un importante cambio de eje en los
conceptos de ciudadania y democracia. Al sustituir la nocion de ciudadania basada en el
ejercicio de los derechos y deberes politicos por una concepcion de la ciudadania activa,
asentada en una amplia participacién de los ciudadanos en las decisiones politicas
(Benavides, 1991) y, al basar la democracia no sélo en la representacion, sino también en
la participacién organizada de los diferentes sectores sociales, ese nuevo tipo de
regulaciéon apunta hacia la vialidad de un desarrollo socialmente equilibrado y
ambientalmente sustentable; apuntando, hacia la humanizacién de la sociedad (Leite,
2000).

En cuanto a la formacién profesional, el Proyecto Alquimia, elaborado por el
sector del plastico dentro del d4mbito de la Cémara, se presenta como una propuesta
bastante promisoria, que podria facilmente adoptarse por otros sectores, entre ¢llos, el
automotriz.

Asi, gana importancia la reflexiébn que se ha venido haciendo sobre las
dificultades del sector automotor en integrarse a las actividades de la Camara. Mas, si el
débil desarrollo del sector es uno de los grandes problemas de la experiencia de la
Céamara Regional, asi como para el futuro del sector en la regién, existen algunos puntos
a considerar que pueden apuntar hacia un cambio de ese cuadro en el futuro cercano.

En primer lugar, como mencionan Arbix y Zibovivius (2000), 1a decisién de las
ensambladoras de reinvertir en sus plantas localizadas en la regién, anunciando la
produccién de nuevos modelos y la introduccién de nuevos procesos de produccion,
significa que ellas ain no tienen planes de abandonar la regién, lo que terminard
afectando su desarrollo en los foros regionales. En segundo lugar, el propio desarrollo de
las actividades de la Cimara y los beneficios de la experiencia para los sectores con
mayor participacién, como el quimico y petroquimico, deberia tener algiin impacto sobre
el sector automotor, lo que podria llevarlo a revisar sus estrategias.

Sin embargo, no se puede negar, que aunque exista alguna perspectiva que con el
desarrollo de la Cémara, las ensambladoras se sientan motivadas a participar de sus
instituciones, ya sea por sus raices en la regién ‘tema al que se refieren Arbix y
Zilbovicis) o por el efecto demostrado por los beneficios de esa participacién en otros
sectores, ese proceso no sera facil, ni exento de conflictos y contradicciones.
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