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» Prefacio

Em 2018, a OIT publicou um relatério sobre o «Trabalho Digno em Portugal 2008-2018». O relatério salientou algumas das
caracteristicas que ajudaram Portugal durante o periodo de ajustamento apds uma crise financeira e de divida soberana
e analisou a trajetdria de todo o mercado de trabalho. Entdo, tal como agora, o caso portugués mostrou que os baixos salarios
e a precariedade contratual ndo contribuiram para a competitividade e prejudicaram o bem-estar dos trabalhadores. Pelo
contrario, os problemas estruturais, incluindo a segmentacdo do mercado de trabalho, a qualidade do emprego e os baixos
salarios, continuaram a ser uma preocupacdo, ndo obstante o aumento do emprego. O relatério enfatizou a necessidade de
alinhar os salarios com os ganhos de produtividade, de focalizar nos investimentos de capital e de diversificar a oferta de
produtos e servicos.

O presente relatério tem um enfoque diferente - setorial - mas chega a conclusdes muito semelhantes. Foi elaborado
durante 2021, com o mundo ainda muito condicionado pela pandemia da COVID-19 e suas consequéncias econémicas. No
entanto, embora reconhecendo os desafios colocados pela pandemia, desvenda os problemas estruturais subjacentes ao
setor automovel, que existiam antes e que precisam de ser enfrentados com urgéncia para garantir um futuro préspero
e rico em emprego.

O setor € considerado estrategicamente importante para a economia portuguesa. Pode também servir como uma boa
ilustracdo da interagao entre os problemas estruturais existentes, o impacto da pandemia da COVID-19 e o impacto das
tendéncias mundiais. As Ultimas incluem, com maior relevancia, a eletrificagdo dos veiculos -impulsionada particularmente
pela legislacdo ambiental da UE - mas também o desenvolvimento de veiculos cada vez mais conectados. A mudanca
tecnoldgica também afeta a produg¢ao de novos veiculos numa industria considerada fortemente robotizada, mas na qual
a penetracdo das tecnologias digitais e das tecnologias de ponta é tudo menos homogénea. Os novos modelos de negocio
baseados em servicos pintam um quadro ainda mais variado de como podera ser a industria automovel do futuro. Esta
industria € um exemplo flagrante de um setor dependente de cadeias de valor globais, apresentando tanto oportunidades
como desafios para as empresas e trabalhadores portugueses. Portugal continuara a ter de competir com paises com uma
localizacdo semelhante na cadeia de valor global.

Todos estes elementos se irdo combinar e definir o «futuro do trabalho» na indUstria automovel em Portugal. O presente
relatério procura contribuir para moldar o futuro do mundo do trabalho, no interesse dos cidaddos, da sociedade e da
economia portuguesa. A sua analise sugere que é dificil perder velhos habitos: os problemas estruturais anteriores a pandemia
(baixos salarios, baixo investimento) dificultam hoje a adaptabilidade do setor. A dependéncia da producdo automoével
portuguesa da tecnologia dos motores de combustdo interna coloca o setor em risco de ficar preso num segmento da cadeia
de abastecimento de baixo valor acrescentado e pode conduzi-lo para fora desta a longo prazo. Assim, as consideragdes
politicas neste relatério definem cenarios e alavancas politicas que deverdo ajudar a alcangar um futuro mais prospero
para o setor, tanto no plano econémico como social, centrando-se nos elementos que podem melhorar a competitividade
relativamente aos seus principais concorrentes. Alinhado com o Apelo a Acdo da OIT para uma recuperacdo da crise da
COVID-19 centrada nas pessoas, que seja inclusiva, sustentavel e resiliente, as considerag¢des politicas centram-se num
crescimento intensivo em emprego, no apoio as empresas, na protecao dos trabalhadores e na promogao do didlogo social.
Para ultrapassar os desafios enfrentados pelo setor, é necessaria uma politica industrial coerente: uma politica que englobe
a requalificagdo e a melhoria das condi¢des de trabalho e que seja elaborada através do didlogo social. A transformacao
estrutural é muitas vezes considerada uma forca fora do nosso controlo, mas este relatério da um importante contributo
para o discurso de que o futuro do trabalho é o que fizermos dele.

Heinz Koller Sangheon Lee

Diretor-Geral Adjunto/ Diretor Regional da OIT Diretor do Departamento de Politicas de Emprego
para a Europa e Asia Central
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Aindustria automdével esta a ser abalada por um periodo intenso de rapidas transformacgdes estruturais. Impulsionada por
mudangas nas preferéncias dos consumidores, regulamentacdes ambientais cada vez mais rigorosas (tanto em matéria
de produgao como das emissdes dos veiculos), altera¢des nas dinamicas dos mercados globais e o aparecimento de novas
tecnologias e métodos de producao, a industria automovel esta a sofrer mudancas radicais que estdo a afetar a estrutura
das redes globais de producgao e seus trabalhadores (Chang, Huynh e Rynhart, 2016). Estas mudancas foram ampliadas
pelos desafios que resultaram da pandemia global da COVID-19 - as altera¢es na procura, a maior volatilidade de precos
e a pressao da inflacdo alteraram as condicOes de trabalho e causaram perturbag¢des nas cadeias de abastecimento mundiais.
Todas estas forgas estao a afetar, de forma assimétrica, o setor automaével a nivel mundial, para nao falar do comércio mundial
como um todo. O grau de exposi¢ao das economias e dos fabricantes de automoveis a estas forcas varia consoante a sua
localizagdo geografica, o seu posicionamento dentro de redes globais e regionais de producdo e a sua dependéncia face as
tecnologias de motores de combustdo interna (MCI).

O setor automével - um dos maiores empregadores em Portugal e com um contributo significativo e de longa data para
a economia nacional - engloba um pequeno subsetor de montagem de veiculos e um grande subsetor de fabricagdo de
componentes e acessoérios. Encontra-se relativamente distante dos grandes Fabricantes de Equipamento de Origem (OEM)
sediados na China, Coreia do Sul, Estados Unidos ou Japdo, e até mesmo dos mais préximos de Portugal, como a Alemanha,
Espanha, Franga, Italia e Reino Unido. Embora, inicialmente, o setor tenha sido impulsionado por investimento direto
estrangeiro (IDE) na montagem de veiculos, atualmente é mais diversificado devido ao aparecimento de um subsetor
florescente de fornecedores, que se tornaram exportadores por direito préprio.

A atual evolugdo da industria automovel a nivel global esta na origem dos varios desafios colocados as empresas portuguesas
e respetiva forca de trabalho. Os construtores de veiculos automoéveis tendem a ser grandes empresas multinacionais com
uma grande capacidade financeira para investir em tecnologias. De crucial importancia é igualmente o facto de as subsidiarias
locais dos fabricantes de automoveis internacionais terem uma margem limitada no que diz respeito a tomada de decisdes
estratégicas. Por exemplo, a VW, proprietaria da Autoeuropa, o maior fabricante de automoéveis em Portugal, caracteriza-se
por um processo centralizado de tomada de decisdes (Pardi, 2019). Além disso, os produtores de componentes automoveis
sdo, frequentemente, pequenas e médias empresas (PME), com limita¢des acrescidas em matéria de recursos humanos
e financeiros (Santos e Dores, 2018). Isto coloca a indUstria automével portuguesa numa posicao fragil.

O presente relatdrio sobre a industria automoével em Portugal procura investigar a interacdo entre a automacgao
e a digitalizacdo, bem como as mudangas nos modelos de negdcio, a estrutura da forga de trabalho e as condi¢des gerais do
mercado de trabalho.! Importa referir que o presente relatério pressup8e que o futuro do trabalho ndo sera predeterminado
por mudangas tecnolégicas, mas determinado fundamentalmente pelas estruturas socioecondémicas, pelas institui¢des,
pela atuacdo dos principais agentes do setor e por politicas publicas. Nesta perspetiva, o presente estudo coloca as
seguintes questdes:

» Onde se posiciona a industria automével portuguesa face as atuais mudancgas tecnoldégicas e reconfiguracdo das cadeias
de valor global (CVG)?

» Que impacto tém as atuais mudancas tecnoldgicas nos trabalhadores?
» Como estdo as institui¢des e as politicas a moldar os resultados das mudancas tecnoldgicas?

As nossas respostas procuram explicar a forma como diferentes segmentos da industria automoével estdo a ser impactados
pela digitalizagdo, automacdo e pela transi¢cdo para um paradigma de mobilidade verde.

No essencial, o presente relatério explora o alcance e o impacto das tecnologias economizadoras de mao-de-obra, analisa
as alteracGes nos perfis profissionais e nos requisitos ao nivel das competéncias, e analisa a forma como a tecnologia afeta
a forca de trabalho, atendendo aos padrdes de segmentac¢do na educacao e formacao, profissdes e industria. Desta forma,
o presente relatério pretende aprofundar questdes que possam fundamentar argumentos que, até a data, apenas foram
esgrimidos de modo superficial (ver Frey, Benedikt e Osborne, 2017).

As instituicdes e as politicas publicas também desempenham um papel importante na forma como moldam as mudancgas
tecnoldgicas e como estas por sua vez impactam a forca de trabalho, quer através dos sistemas de ensino e de formacgdo, da
I&D e das politicas industriais e ambientais, ou no que diz respeito ao didlogo social e a negociagdo coletiva.

1 ASociologia denomina ainteragdo entre a tecnologia e as rela¢des sociais (incluindo as rela¢des laborais) de «sociotecnologia» - um termo que pres-
supde que a tecnologia ndo é uma forga abstrata e distinta, mas uma forga influenciada por e que influencia os sistemas sociais (ver Pettinger, 2019).
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Por fim, realcamos os cenarios que poderao favorecer e melhorar a posicdo de Portugal na cadeia de valor global da indUstria
automoével, permitindo a criagcdo de mais e melhores empregos e condi¢fes de trabalho.

As observag¢des do presente estudo resultam de uma triangulacdo entre a revisdo da literatura, a caracterizacdo e analise
estatistica e entrevistas a peritos e agentes do setor automadvel.? A revisdo da literatura sobre novas tecnologias e cadeias de
valor globais da industria automével incluiu, entre outros, estudos académicos, imprensa especializada e websites de empresas,
de forma a garantir que o estudo capta as Ultimas tendéncias das transformacées em curso na industria.

Para efeitos de dados e de analise, o estudo adota as delimita¢des setoriais convencionais da nomenclatura estatistica das
atividades econémicas da unido Europeia, NACE-Rev.2 (que corresponde ao CAE Rev. 3 em Portugal). Assim, a industria
automovel é definida como a «Fabricacdo de veiculos automéveis, reboques, semirreboques e componentes para veiculos
automoéveis» (Divisdo 29), incluindo a «Fabricacdo de veiculos automdveis» (Grupo 291), «Fabricacdo de carrocgarias para
veiculos automoveis, reboques e semirreboques» (292), e «Fabricacdo de componentes e acessérios para veiculos automéveis»
(293). Esta delimitagdo estatistica é adotada, ndo perdendo de vista o facto de as delimitaces das estatisticas tradicionais
estarem cada vez mais esbatidas pela permeabilidade da industria transformadora aos servigos digitais e outros servicos,
bem como a crescente subcontratagdo de produtos intermédios, servicos e mdo-de-obra a empresas classificadas noutros
setores (caixa 1).

As entrevistas aos especialistas do setor, aos investigadores e aos decisores politicos contribuiram para precisar o foco da
investigagao. Um outro contributo importante para perceber as transformag¢des em curso na industria foi a auscultacdo
de uma selecdo transversal de agentes do setor automoével bem como de setores adjacentes, que englobou sindicatos,
representantes de associagdes patronais, dirigentes, engenheiros e representantes dos trabalhadores. Mais informagdo sobre
0 método de amostragem e os questionarios disponiveis no Anexo Metodolégico.

Estas entrevistas permitem-nos perceber a percecdao dos agentes relativamente aos impactos das altera¢des tecnolégicas no
trabalho e no emprego, bem como as suas perspetivas sobre os desafios atuais e as oportunidades futuras.

P Caixa1 Delimita¢des da indUstria automodvel e estimativas do emprego nesta industria em Portugal

Para efeitos de andlise quantitativa, o presente relatério foca-se na Divisdo 29 da classificagdo NACE Rev.2, Fabricacdo
de veiculos automdveis, reboques e semirreboques, o que nos permite aceder a dados de diferentes fontes estatisticas,
sobre padrdes de emprego e condi¢8es de trabalho, a partir das quais se podem realizar comparagdes internacionais
e intersetoriais. No entanto, a «industria automével» ndo se limita a esta categoria estatistica: a divisdo 29 da
classificacdo NACE ndo inclui todas as empresas que produzem direta e indiretamente para a indUstria automaével,
como, por exemplo, as empresas especializadas em produtos e servicos digitais ou na producao de pneus ou moldes
em plastico.

Os diversos estudos nacionais e internacionais sobre a industria automaével utilizam diferentes metodologias e defini¢cdes
na sua abordagem aos dados quantitativos. A tabela 1 apresenta um resumo de algumas dessas abordagens. Dois
estudos distintos do Ministério da Economia de Portugal (Jordao, 2019; Santos e Dores, 2019) analisam o emprego
na industria automaével no sentido mais estrito da divisdo 29 da classificacdo NACE. Em contrapartida, outros dois
estudos ilustram casos em que o «setor automovel» é definido num sentido mais lato. O grupo de reflexao Bruegel,
de Bruxelas, por exemplo, tanto considera o emprego direto na industria automével com base na divisdo 29 da
classificagdo NACE, como o emprego indireto nas subcategorias da NACE relacionadas com a utilizacdo do automdvel e
o mercado pés-venda. A Associacdo dos Construtores Europeus de Automoveis (ACEA) considera que, na sua totalidade,
0 emprego no setor automovel engloba um conjunto de subcategorias NACE que relinem emprego indireto na industria
transformadora, na utilizacdo de automdéveis ou até na construcdo e nos meios de transporte, como, por exemplo, as
subcategorias fabrica¢do de computadores e de equipamento periférico, construcdo de pontes e tuneis e transporte rodovidrio
de mercadorias.

Adotando uma abordagem mais global, um estudo recente do Mobinov e da Deloitte estima que o setor emprega
diretamente mais de 90 000 trabalhadores e, se se tiver em considera¢do o impacto mais alargado do setor na economia,
mais de 200 000 trabalhadores de forma indireta. Com base no seu conhecimento das empresas consideradas
individualmente e em dados da Informacdo Empresarial Simplificada (IES), a AFIA estima que o subsetor componentes

2 Mais informac6es sobre a metodologia e questionario aplicados disponiveis no Anexo A.



Introduc¢do

e acessorios emprega 62 200 trabalhadores, cerca de metade ndo abrangidos pela divisao 29 da classificagao NACE.
Contudo, essa metodologia ndo é passivel de ser aqui replicada.

» Tabela 1 Numeros do emprego na industria automaével em Portugal de acordo com diferentes estudos, 2019

DGAE (Jordao, 2019); GEE (Santos :¥:Rc¥X:]

e Dores, 2019) Considera:

+ Fabricacdo de veiculos automéveis, reboques e semirreboques e componentes
para veiculos automdéveis (NACE 29)

Bruegel 168 473 Considera como emprego direto:

(Frediksson et af,, 2018) + Fabricacdo de veiculos automéveis, reboques e semirreboques e componentes

para veiculos automéveis (NACE 29)
como emprego indireto:

* Comércio de veiculos automoveis (NACE 451)

* Manutencdo e reparacao de veiculos automoéveis (NACE 452)

+ Comércio de componentes e acessorios para veiculos automoéveis (NACE 453)

+ Comércio a retalho de combustivel para veiculos a motor, em estabelecimentos
especializados (NACE 473)

+ Aluguer de veiculos automoéveis (NACE 771)

(GNP 314373 Considera como emprego direto na industria transformadora:

+ Fabricagdo de veiculos automéveis, reboques e semirreboques e componentes
para veiculos automéveis (NACE 29)

como emprego na utilizagao de automoveis:

+ Comércio de veiculos automéveis (NACE 451)

+ Manutencao e reparacao de veiculos automoveis (NACE 452)

+ Comeércio de componentes e acessérios para veiculos automéveis (NACE 453)

+ Comércio a retalho de combustivel para veiculos a motor, em estabelecimentos
especializados (NACE 473)

+ Aluguer e leasing de veiculos automdveis (NACE 771)

como emprego indireto na indudstria transformadora:

+ Fabricacdo de pneus e camaras de ar; reconstrucao de pneus (NACE 2211)

+ Fabricacdo de computadores e de equipamento periférico (NACE 2620)

+ Fabricacdo de motores, geradores e transformadores elétricos (NACE 2711)

+ Fabricacdo de rolamentos, de engrenagens e de outros 6rgaos de transmissao
(NACE 2815)

+ Fabricacdo de equipamento ndo domeéstico para refrigeracao e ventilacdo
(NACE 2825)

como emprego em transportes:

+ Outros transportes terrestres de passageiros (NACE 493)
+ Transportes rodoviarios de mercadorias (4941)

como emprego na construgao:

+ Construcdo de estradas e autoestradas (NACE 4211)
+ Construcdo de pontes e tuneis (4213))

Nota Para a estimativa da metodologia ACAE, um valor em falta em 2019 do NACE 2211 foi substituido pelo respetivo valor em 2018.

Fonte Os numeros relativos ao emprego em Portugal foram estimados para 2019 pelos autores, de acordo com cada metodologia (INE, Sistema de Contas
Integradas das Empresas).

Por esse motivo, optamos por uma abordagem mais restrita, baseada apenas na divisdo 29 da classificacdo NACE,
ndo apenas porque nos permite estabelecer comparagdes internacionais e intersetoriais, mas também porque a forte
orientacdo deste setor para a exportagao (ver capitulo 2) implica fracas ligacdes com os setores que geram emprego
indireto na industria automével, identificados na tabela acima. Esta abordagem é complementada pelos quadros de
entradas e saidas (input-output) do INE, que permitem estimar o emprego indireto resultante dos fluxos de consumo
intermédio entre os setores. Em 2017, por cada milhdo de euros adicional a procura final dos setores da divisdo 29 da
classificacdo NACE foram gerados 5,7 empregos diretos e 3,5 empregos indiretos. Em 2017, um total de 6821 milhdes
de euros de procura final dos setores da divisdo 29 da classificagdo NACE correspondeu a cerca de 24 000 trabalhadores
empregados indiretamente em setores fora da divisdo 29 da classificagdo NACE - um ndimero muito inferior ao estimado
nos estudos referidos na tabela 1.

15



2. O setor automovel
portugues no contexto
nacional e europeu




O setor automével portugués no contexto nacional e europeu 17

» Resumo

As principais caracteristicas da indUstria automovel portuguesa, nomeadamente a composicao dos respetivos subsetores,
a especializacdo por produto, a distribui¢do geografica, os padrdes de controlo e de investimento direto estrangeiro sdo aqui
apresentadas de forma a avaliar a dimensdo do papel que desempenha na economia portuguesa em matéria de exportacdes,
produgdo, investimento, I&D e emprego. Embora o contributo de Portugal para a inddstria automoével mundial seja modesto,
é fundamental compreender a industria nacional e o posicionamento do pais nas cadeias de abastecimento europeias
e globais de forma a definir a melhor estratégia para Portugal num contexto global.

O setor automaével portugués é caracterizado por um controle de custos através da supressao salarial, de baixo investimento
na subida na cadeia de valor, da dependéncia de producdo de MCI, e de um conteldo relativamente elevado de elementos
importados nas exportacdes, o que suscita preocupag¢des quanto ao facto de o setor estar aprisionado num segmento
da cadeia de abastecimento de baixo valor acrescentado. No contexto europeu, a posicdo periférica de Portugal tem sido
sustentada por uma desvalorizagdo salarial cumulativa e por baixas taxas de investimento, em contraste com os seus
concorrentes da ECL. A integracao de Portugal na rede global de producdo automével tem sido impulsionada pelo IDE,
atraido pelos baixos custos e pela disponibilidade de mdo-de-obra qualificada. Desta forma, o futuro do setor automovel
portugués é frequentemente tracado de acordo com a sua capacidade de manter e atrair IDE. A tecnologia e a eletrificacao
poderdo fazer com que a produgdo e os empregos do setor voltem a situar-se em localiza¢des centrais, bem como aumentar
aimportancia relativa das atividades de pré e pés-producao concentradas nestas regides centrais. Poderdo também encorajar
a modernizagdo industrial em paises periféricos integrados, como é o caso de Portugal.

O setor automével na economia portuguesa

Entre 1995 e 2010, Portugal registou uma rapida desindustrializacdo que levou a uma queda acentuada do peso da indUstria
transformadora no emprego, de 24 para 16 por cento, patamar em que se manteve desde entdo.? Esta estabiliza¢do foi
alcangada apés uma grande recessdo econémica e ajustes estruturais que alteraram o paradigma da economia nacional
de bens e servigos ndo-transacionaveis para bens e servicos transacionaveis, beneficiando sobretudo o turismo, o setor
imobilidrio e, em menor grau, algumas atividades da indUstria transformadora. Considerando a industria transformadora,
o setor automovel foi o que registou um maior crescimento desde 2010, tanto em termos de emprego como de valor
acrescentado bruto (VAB), e constituiu uma excegdo ao processo de desindustrializagdo. Este crescimento deveu-se sobretudo
a expansao do subsetor outros componentes e acessérios. Desde 2016, o emprego e o VAB também tém vindo a aumentar no
subsetor fabricag¢do de veiculos automdveis. Em contraste, a fabrica¢do de equipamento elétrico e eletrénico, apés um periodo
de contragao significativa entre 2004 e 2011, cresceu nos Ultimos anos a um ritmo semelhante ao do emprego no setor,
mantendo o seu peso em torno dos 9 a 10 por cento do emprego total. Estas tendéncias levaram a uma mudanca estrutural
da industria automovel portuguesa (ver figuras A1 e A2 no Anexo Estatistico), com impactos na trajetéria dos salarios e da
produtividade média dentro do setor.

Composig¢ao subsetorial

Atualmente, o setor automével portugués emprega 44 328 trabalhadores (cerca de 1,05 por cento do total do emprego do
setor empresarial em 2019, e 6 por cento do emprego da industria transformadora), representa um volume de negécios de
11,3 mil milhdes de euros (2,7 por cento do total do setor de atividade em 2019), gera um VAB de 1,7 mil milh&es de euros
(1,6 por cento do VAB total do setor empresarial em 2019), investe 399 milhdes de euros (formagdo bruta de capital fixo,
FBCF, cerca de 1,8 por cento do total do setor empresarial em 2019), exporta 8,7 mil milhdes de euros (11,9 por cento do
total de exporta¢des em 2018) e despende 42,6 milhdes de euros em investiga¢do e desenvolvimento (I&D) (2,7 por cento

3 INE, Contas Nacionais.
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do total do setor empresarial em 2019 e 6,9 por cento do total da indUstria transformadora).* O setor estabelece interacdes
importantes na economia nacional, quer com indUstrias a montante, como as dos metais basicos, téxteis, produtos metalicos
transformados, servicos de emprego, TIC e servicos de transporte, quer com industrias a jusante, como as dos servicos de
reparacgao e servicos de mobilidade, embora o seu efeito multiplicador seja inferior ao esperado devido ao elevado contetido
importado da produgao. A produtividade e os salarios do setor automovel sdo significativamente superiores aos dos setores
da indUstria transformadora e do setor empresarial, embora as disparidades salariais tenham diminuido (ver capitulo 6).
Estes numeros confirmam a importancia econémica do setor, ocultando, contudo, diferengas intersectoriais significativas.
As tabelas 2 a 4 apresentam o panorama geral do setor automovel portugués em termos quantitativos.

Conforme referido na caixa 1, a fabricagéo de veiculos automdveis, reboques, semirreboques e componentes para veiculos
automoveis (NACE 29) engloba trés subsetores, nomeadamente a fabricag¢do de veiculos automéveis (NACE 2910), fabricagéo de
carrogarias, reboques e semirreboques (NACE 2920), e a fabricacéio de componentes e acessérios para veiculos automdveis (NACE
293), que inclui os subsetores da fabricacéo de equipamento elétrico e eletronico para veiculos automdveis (NACE 2931) e outros
componentes e acessorios (NACE 2932). Estes subsetores sdo muito heterogéneos.

» Tabela 2 Total do setor empresarial, da industria transformadora e do setor automdével: nimero de empresas, estrutura
dimensional das empresas, emprego, valor acrescentado bruto, volume de negdcios e investimento (Portugal, 2019)

(o]
c
o )
28 E
gL 7]
3% 9
g2 g
(FBCF) Dimensdo (nimero de empresas) Total
2016-
2019
Total <10 10-49 50-249  >250
N M€ M€ M€
Uizl sisicol 1318330 1267893 42773 6 593 1071 4225538 104417,7 412641 78737
empresarial
Industria 68 831 56 145 9999 2363 324 745511 22519,0 97239 18 230
transformadora
Setor automével 689 473 109 63 44 44328 17224 11277 1819
Veiculos 41 30 4 3 4 8 237 477,1 4870 606
automoveis

Carrogarias e

170 109 46 14 1 2608 57,2 218 22
reboques

Equipamento
elétrico e 21 7 5 5 4 4168 145,4 971 139
eletrénico

Outras
componentes e 457 327 54 41 35 29 315 1042,7 5218 1052
acessorios

Fonte INE, Sistema de Contas Integradas das Empresas.

4 Dados do emprego, VAB, volume de negécios e investimento retirado do INE, Sistema de Contas Integradas das Empresas; nimeros das expor-
tagdes do INE, Contas Nacionais; e investimento em I&D do INE, Inquérito ao Potencial Cientifico e Tecnolégico Nacional. No ambito do presente
relatério, as referéncias ao setor automaével dizem respeito a classificagdo NACE 29, as referéncias a veiculos automéveis a classificagdo NACE 2910,
carrogarias e reboques a classificagdo NACE 2920, equipamento elétrico e eletrénico a classificagdo NACE 2931 e outros componentes e acessérios a clas-
sificacdo NACE 2932. Nota: estes nimeros diferem ligeiramente dos utilizados no capitulo 6 do presente relatério. Estas diferengas devem-se aos
diferentes métodos de recolha utilizados no Sistema de Contas Integradas das Empresas (SCIE) do INE em comparagdo com os Quadros de Pessoal.
Para permitir maior a comparabilidade entre setores e com outros paises, o capitulo 2 utiliza dados do INE.
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» Tabela 3 Total do setor empresarial, industria transformadora e setor automaovel: remuneracdo média dos trabalhadores
por conta de outrem e produtividade aparente do trabalho (Portugal, 2019)

Remuneracgao anual média dos
trabalhadores

Produtividade aparente do trabalho

€/trabalhador €/trabalhador
Total setor empresarial 14702 24711
Industria transformadora 15105 30 206
Setor automovel 18 006 38 855
Veiculos automoveis 23927 57918
Reboques e semirreboques 14 575 21924
Equipamento elétrico e eletrénico 16 606 34 895
Outros componentes e acessorios 16 830 35569

Fonte INE, Sistema de Contas Integradas das Empresas e cdlculos dos autores.

Outros componentes e acessdrios é o principal subsetor da indlstria automével em termos de contribui¢do econémica e de
emprego. O subsetor é responsavel por dois ter¢os do emprego gerado e mais de metade do investimento total do setor
automével (FBCF acumulada no periodo de 2016-2019), gerando ainda cerca de 60 por cento do valor acrescentado bruto (VAB)
e 46 por cento do volume de negdcios do setor. O subsetor abastece fabricantes de automdéveis em Portugal e além-fronteiras,
sendo responsavel por cerca de metade das exportac8es da industria automével portuguesa. A produtividade e os niveis
salariais sdo significativamente inferiores aos do subsetor dos veiculos automdveis e inferiores a média do setor automével.
Este subsetor expandiu-se substancialmente nos Ultimos anos, apontando para uma mudanca estrutural generalizada na
industria, o que se refletiu negativamente na produtividade e salarios médios do setor automaével.

No que diz respeito a geracdo de emprego e de VAB, logo a seguir ao subsetor outros componentes e acessérios, o subsetor
fabricagéo de veiculos automdveis gera um quinto dos empregos, mais de 40 por cento do volume de negécios e 28 por cento do
VAB da industria. A maior empresa (a Autoeuropa da Volkswagen, VW) emprega 71 por cento dos trabalhadores e gera 79 por
cento do volume de negdcios deste subsetor. Aempresa também é responsavel pela maior parte do aumento de emprego no
subsetor desde 2016, periodo em que foi iniciada a produc¢do de um novo modelo (o VW T-Roc). As quatro maiores empresas,
concentradas na area de Lisboa, regido Centro e regido Norte de Portugal, empregam 95 por cento dos trabalhadores e geram
99 por cento do volume de negdcios do subsetor (INE, 2018). Além disso, a producdo de veiculos automéveis totalizou um
tergo dos investimentos na industria automdvel entre 2016 e 2019. A produtividade e os niveis salariais médios na fabricacdo
de veiculos sdo significativamente elevados relativamente a outros subsetores da indUstria automével portuguesa (tabela 3).

Segundo a Associacdo Automovel de Portugal (ACAP), cerca de 98 por cento dos veiculos automéveis fabricados em Portugal
foram exportados em 2020 (ACAP, 2020). Os principais mercados para os veiculos automéveis fabricados em Portugal séo
outros paises europeus, incluindo a Alemanha, Espanha, Franca e Italia, que (combinados) representam cerca de seis em
cada dez veiculos exportados. Os quatro maiores fabricantes de veiculos automdéveis em Portugal séo a VW, a PSA Stellantis,
a Mitsubishi Fuso Truck Europe e a Toyota/Salvador Caetano, operando cinco fabricas de producdo de automdéveis (caixa 2).
Os fabricantes de automdveis foram responsaveis por 46 por cento do valor total das exportacdes do setor automével em
2019 (tabela 4).
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P Caixa2 Fabricas de producdo de automoéveis em Portugal

Existem cinco fabricas de produgao de automoéveis em Portugal (ACEA, 2020b).! Estas fabricas produzem automdéveis
ligeiros de passageiros (80 por cento do total da producdo em 2020), veiculos comerciais ligeiros (19 por cento) e veiculos
pesados (1 por cento).

O maior fabricante de automdveis em Portugal, a VW Autoeuropa, integralmente detida pela Volkswagen desde 1999,
produziu 192 000 veiculos de passageiros em 2020, cerca de 73 por cento do total da produgdao automovel em Portugal.
Fabricante do T-Roc e do Sharan da VW, e do SEAT Alhambra, a Autoeuropa engloba um processo de produc¢ao completo,
desde a estampagem, a montagem e a testagem (Volkswagen, 2019). Desde 2019, a fabrica também produz pecas da
carrogaria para veiculos elétricos da VW montados na Alemanha (Nunes, 2019).

A PSA Stellantis Mangualde, uma subsididria do grupo Stellantis, produz veiculos de passageiros e veiculos comerciais
ligeiros. Em 2020, produziu 64 659 veiculos automéveis, cerca de 70 por cento (45 378) dos quais veiculos comerciais.
A PSA Stellantis Mangualde produziu 91 por cento do total de veiculos comerciais ligeiros fabricados em Portugal. Os
restantes foram fabricados pela Mitsubishi e pela Toyota/Salvador Caetano.

Afabrica da Mitsubishi Fuso Truck Europe é integralmente detida pela Mitsubishi Fuso Truck and Bus Corporation, tendo
a Daimler AG como principal acionista, com as restantes a¢des detidas pela Mitsubishi Corporation. Esta fabrica constroi
veiculos comerciais ligeiros e veiculos pesados. Em 2020, fabricou 6051 automdveis, producao repartida equitativamente
por dois tipos de veiculos. Em 2017, a fabrica iniciou a producao do eCanter, o primeiro camido ligeiro totalmente elétrico
do mundo, destinado ao mercado europeu e norte-americano.

A fabrica da Toyota Caetano em Ovar montou 1465 veiculos comerciais ligeiros em 2020. Desde 2015, as instala¢des
fabricam o modelo Land Cruiser Série 70 exclusivamente para exportacdo para a Africa do Sul. Em dezembro de 2020,
a Toyota Motor Europe alargou a sua parceria de longa data com a Salvador Caetano, expandindo os seus investimentos
no negocio dos autocarros. A Toyota Caetano, detida pela Toyota Motor Europe (27 por cento) e pela Salvador Caetano
Auto SGPS (68 por cento) adquiriu 62 por cento da CaetanoBus, o maior fabricante de autocarros em Portugal, sendo
o restante capital (38 por cento) detido pela Mitsui, uma empresa comercial japonesa (e parceira de longa data da Toyota)
(Reis, 2020). Em 2018, a CaetanoBus lancou os primeiros autocarros movidos a hidrogénio de fabrico europeu,
recentemente adicionados a oferta da empresa de veiculos a diesel, gas natural comprimido (GNC) e elétricos (Silva,
2021; Tomé, 2018). Prevé-se que o desenvolvimento da CaetanoBus e a sua producdo de autocarros com «emissdes
zero», sobretudo os movidos a hidrogénio, sejam reforcados com a recente aquisi¢ao por parte da Toyota Caetano.

1 Todos os valores referentes a producéo das fabricas foram facultados pela Associacdo Automoével de Portugal (ACAP). 2020. Estatisticas,
Producdo Automdvel Nacional (consultado a 3 de fevereiro de 2021).
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» Tabela 4 Industria transformadora e setor automovel: venda de bens por destino, Portugal, 2019

Vendas de bens (em M€)

Mercado ~ ~
. Exportagées Percentagem de exportagdes
nacional
UE Outros paises no subsetor o (o) d9 setor
automovel
Indstria 40816 34973 8246 51% -
transformadora
Setor automovel 2225,8 8827,7 523,9 81% 100%
Veiculos 411,2 4289,1 53,3 91% 46%
automoveis
Carrocarias e 98,5 41,1 29,6 42% 1%
reboques
Equipamento
elétrico e 17,8 196,0 11,2 92% 2%
eletrénico
Qutras
componentes 1698,4 4301,5 429,8 74% 51%

e acessorios

Fonte INE, Inquérito Anual a Producdo Industrial

Ha& dois outros subsetores da indUstria automével portuguesa muito menos proeminentes no que diz respeito a sua
contribuicdo para a economia e para o emprego, caracterizados por baixos salarios e por um nivel mais baixo de produtividade.
Em conjunto empregam 15 por cento dos trabalhadores da indulstria automével, e sdo responsdveis por menos de 9 por cento
do VAB, volume de negécios e investimentos do setor. O subsetor mais orientado para a exportacdo, apesar dos niveis de
exportacdo relativamente baixos (tabela 4), é o da fabricag¢do de equipamento elétrico e eletrénico, que concentra 87 por cento
do emprego em quatro grandes empresas. Este subsetor sofreu uma contragdo significativa nos Gltimos anos,> contrariando
marginalmente o efeito, referido anteriormente, da descida da produtividade e dos salarios na sequéncia de mudancas
estruturais. O subsetor fabricag¢do de carrocarias e reboques, por sua vez, é o Unico subsetor orientado principalmente para
o mercado nacional. Além disso, encontra-se fragmentado em varias pequenas empresas, sendo que apenas uma delas
emprega mais de 250 trabalhadores.

Em suma, o setor automével em Portugal esta alicercado nos subsetores fabricagéo de veiculos e produgéo de outros
componentes e acessérios. O primeiro concentra a sua atividade em quatro grandes empresas, e o segundo engloba um
numero muito maior de médias e pequenas empresas que fornecem OEM locais e o mercado de exportagao.

Competitividade dos custos, investimento e a dicotomia importagao-exportacao

A produtividade e os niveis salariais do setor automoével sdo significativamente superiores aos da indUstria transformadora
e aos do total do setor empresarial (ver tabelas A1 e A2 no Anexo Estatistico). O subsetor fabricagéo de veiculos automéveis,
em particular, destaca-se pelos niveis de produtividade e salariais mais elevados. No entanto, as tendéncias de evolugao
salarial e de produtividade ao longo dos ultimos dez anos tém contribuido para estreitar diferengas entre o setor automovel
e aindustria transformadora. A diferenca de produtividade entre os setores desceu de 25 para 22 por cento entre 2010 e 2019,
e as diferencas salariais de 20 para 16 por cento.

Entre 2010 e 2019, a produtividade nominal do setor automével aumentou 1,15 por cento, ficando ligeiramente acima da
produtividade do setor empresarial como um todo, mas abaixo da produtividade da industria transformadora. Este periodo

5 0O declinio do subsetor equipamento elétrico e eletrénico pode atribuir-se maioritariamente ao fecho de muitas fabricas de cabos portuguesas
detidas por estrangeiros, nomeadamente a Lear e a Leoni (que empregavam quase 3000 trabalhadores cada), e a Delphi e a Yasaki Saltano (que em-
pregavam mais de 1000 trabalhadores cada).
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englobou duas fases distintas: uma primeira (2010-2013), durante o programa de ajustamento estrutural da Troika®, em que
a produtividade decresceu no setor automaovel e no setor empresarial, e uma segunda (2013-2019) em que a produtividade
aumentou marginalmente no setor automadvel, mas menos do que na industria transformadora e do que no setor empresarial.
Em termos reais, esta evolugdo corresponde a uma estagnacdo da produtividade no setor automével que se prolongou
por dez anos, e que envolveu um decréscimo de produtividade nos subsetores veiculos automdveis e equipamento elétrico
e eletrénico.” Esta estagnagao também se verificou na indUstria transformadora e no total do setor empresarial.

No mesmo periodo, os salarios nominais no setor automovel aumentaram ligeiramente menos do que a produtividade,
e menos do que no total do setor empresarial e na industria transformadora. Durante o periodo de ajustamento (2010-2013),
os salarios nominais estagnaram no setor automével, e diminuiram nos subsetores veiculos automéveis e outros componentes
e acessorios. Apds este periodo, registou-se um ligeiro aumento dos saldrios nominais. Em termos reais, houve uma
desvalorizagao salarial durante o periodo de ajustamento, seguida de uma recuperag¢do anémica dos niveis salariais. Contudo,
contrariamente a tendéncia global da industria transformadora e da economia, como um todo, os dados mostram, uma vez
mais, que ocorreu uma desvalorizagdo dos salarios reais no setor automadvel entre 2015 e 2018.% A estagnacdo dos salarios
e da produtividade tem sido um trago permanente da economia portuguesa ao longo dos ultimos dez anos, sobretudo
durante o periodo da Troika, que procurou impulsionar a competitividade com base na supressao salarial (OIT, 2018). Para
este fim, o setor automovel contribuiu de forma mais significativa para a estagnacao do que a industria transformadora ou
o setor empresarial como um todo.

Alguns dos fatores subjacentes a esta tendéncia incluem o foco do sector na competitividade baseada nos custos
e a debilidade relativa do sistema de negociagdo coletiva, conforme mencionado nos capitulos 4 e 5. Em vez de aumentar
a produtividade, a supressdo salarial foi fundamental para a manutencédo e o crescimento do setor em Portugal, sobretudo
com a emergéncia de concorréncia assente em baixos custos da Europa Central e de Leste (ECL). Um outro fator que também
podera ter contribuido para esta tendéncia, foi o rejuvenescimento da forca de trabalho no setor. O capitulo 6 explica, em
maior detalhe, que a forca de trabalho neste setor se tornou mais jovem devido as reformas da gera¢do do pds-guerra e ao
facto de a indUstria estar a atrair pessoal mais jovem, embora com crescente dificuldade.

A tendéncia para a diminuicdo dos salarios e da produtividade, que gerou uma estagnacgao global em todos os subsetores
da industria automaével no periodo entre 2010 e 2019, foi ampliada pelas mudancas estruturais que ocorreram no setor,
referidas acima. Estas mudancas foram marcadas pelo aumento do peso no emprego de um subsetor com salarios e niveis
de produtividade comparativamente mais baixos (outros componentes e acessorios).

As tendéncias do investimento revelam uma profunda contracdo entre 2010 e 2015 (figura A3 do Anexo Estatistico). Durante
este periodo, a formacdo de capital fixo foi desproporcionalmente impulsionada pelo subsetor outros componentes e acessérios,
acompanhado do subsetor veiculos automdveis, em 2017, principalmente devido ao contributo da Autoeuropa, que investiu 677
milhdes de euros numa plataforma multimodal destinada a produc¢do do novo T-Roc (Nunes, 2017). Dados de 2018 revelam
niveis de investimento substancialmente mais baixos. Observando o panorama além-fronteiras, esta dimensao torna-se cada
vez mais preocupante, tendo em conta que varios concorrentes diretos apresentam racios mais elevados de investimento
face ao valor acrescentado - incluindo a Hungria, a Roménia, a Eslovaquia e a Eslovénia (Eurostat, 2021). O mesmo se aplica
ao investimento por trabalhador. Comparando médias de cinco anos, entre 2014 e 2018, o investimento por trabalhador em
Portugal (aproximadamente 10 480 € por trabalhador, por ano) foi inferior ao de concorrentes diretos como a Eslovaquia (15
920 €), a Eslovénia (12 420 €), a Espanha (17 860 €), a Hungria (15 920 €) e a Republica Checa (11 260 €), semelhante a Polénia (10
280 €) e apenas superior aos dois mais recentes Estados-Membros da UE, a Bulgaria (2940 €) e a Roménia (7740 €) (Eurostat,
2021). Embora os fluxos de IDE no setor tenham atingido um pico em Portugal ligeiramente mais cedo do que na maior
parte dos paises da ECL, sugerindo que se possa ter alcancado uma fase mais avancada do ciclo de investimento, os dados
dos paises da ECL nos anos seguintes a Crise Financeira Global sugerem que o periodo de rapida expansdo também cessou
nesses paises (Pavlinek et al., 2017).

As taxas de investimento, obtidas a partir do racio entre a FBCF e o volume de negdcios, ambos calculados através
das médias do periodo 2016-2019, sao bastante dispares entre os varios subsetores. Surpreendentemente,
0 subsetor outros componentes e acessorios destaca-se com a taxa de investimento mais elevada (0,055 € investidos
por euro de volume de negdcios), em comparagao com 0,044 € no subsetor fabrico de automdveis, 0,039 € no
subsetor equipamento elétrico e eletrénico e 0,025 € no subsetor carrogarias e reboques. Também surpreendente é o facto de

6 Emresposta a crise financeira portuguesa de 2010-14, que se inseriu na crise mais alargada da divida soberana na Zona Euro, o Governo portu-
gués assinou, em 2011, um Memorando de Entendimento relativo ao Programa de Ajustamento Econémico no valor de 78 mil milhdes de euros com a
Comissdo Europeia, o Banco Central Europeu e o Fundo Monetario Internacional - a denominada Troika.

7 Aprodutividade real foi calculada desinflacionando a produtividade nominal com o deflator do PIB do INE.

8 Os saldrios reais foram calculados desinflacionando os salarios nominais com o deflator Indice de Precos no Consumidor do INE.
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o racio agregado do setor automaovel (0,049 € investidos por euro de volume de negdcios) ficar aquém dos racios da indUstria
transformadora e do total do setor empresarial (0,050 € e 0,052 €, respetivamente). Ao analisar a relacdo entre as despesas de
I&D e o volume de negdcios, obtém-se um resultado semelhante.® Em 2019, a indUstria automovel registou um menor racio de
euros investidos em I&D por cada euro de volume de negdcios (0,0038 €) do que a industria transformadora e o total do setor
empresarial (0,0063 € e 0,0038 €, respetivamente). Por outras palavras, o investimento da indUstria automovel em proporcao
das vendas, tanto em termos de FBCF como em termos de I&D, ficou aquém do registado na industria transformadora e no
total do setor empresarial.

Conforme ilustrado na tabela 4 (e na tabela A4 do Anexo Estatistico), em 2019, mais de 80 por cento da produgdo da
industria automével portuguesa foi exportada. Desta, cerca de 94 por cento foi exportada para a Unido Europeia, e 6 por
cento para o resto do mundo. Entre 2010 e 2019, o valor nominal das exportac¢des mais do que duplicou, com um aumento
particularmente acentuado desde 2017, sobretudo devido a produgdo do T-Roc pela Autoeuropa. Paralelamente, as
exportac8es do subsetor outros componentes e acessérios tém vindo a aumentar continuamente desde 2010. Os subsetores
veiculos automdveis e outros componentes e acessorios representam a maior parte das exportagdes do setor automdvel, em
propor¢des aproximadamente iguais.

A industria automovel tornou-se, efetivamente, na maior indUstria exportadora em Portugal, exportando mais de 8,7 mil
milhdes de euros, sendo que a segunda maior indUstria exportadora (servicos de transporte aéreo) exportou 3,7 mil milhdes
de euros.'” Contudo, devido ao elevado contetido de importacdes (diretas e indiretas), o setor tem uma baixa contribuicdo
liquida para a balanca corrente. Por cada euro de exportac¢des adicionais da indUstria automaével, as importa¢des da economia
aumentam 0,73 €. Conforme aprofundaremos mais adiante, o contelido elevado de importag¢des nas exportacdes reflete
a posicdo de Portugal na cadeia de abastecimento europeia. O setor automdével portugués esta fracamente ligado a outros
setores da economia nacional. A nivel nacional, existem trocas intrassectoriais que ascendem a 14 por cento do valor da
producdo, e inputs relevantes por parte dos setores dos metais basicos, téxteis, produtos metalicos transformados, servigos
de emprego, servicos de transporte e comércio grossista. No entanto, a maior parte dos inputs sdo importados, o equivalente
a 58 por cento do valor da produg¢do. Como tal, o valor acrescentado nacional da indUstria é baixo (15 por cento do valor da
producdo) quando comparado com o valor acrescentado nacional para o total da economia (48,8 por cento) (INE, 2017). Em
resultado destas fracas ligagcdes com o resto da economia nacional, mudancas na procura da inddstria automével tém um
impacto comparativamente baixo na producdo total.”

Em suma, o foco na redug¢do de custos com base na supressdo salarial e num baixo investimento na melhoria da cadeia de
valor, e o conteldo relativamente elevado de importacdes nas exportagdes suscitam preocupacdes de que o setor possa estar
preso num segmento da cadeia de abastecimento da industria automdvel de baixo valor acrescentado.

Distribuicdo geografica

Refletindo a tendéncia de as fabricas de componentes e acessérios se situarem proximo das principais fabricas de montagem,
a distribuicdo territorial do emprego (e da producdo) do setor automével organiza-se em torno de clusters geograficos.
A figura 1 mapeia a proporcao do emprego no setor automével no emprego total por municipio, com os tons mais escuros
a indicarem maiores propor¢des de emprego no setor automével. O mapa evidencia trés clusters: i) um cluster na regiao
Norte, no Alto Minho, em torno da PSA Vigo, onde se destaca Vila Nova de Cerveira com uma taxa de emprego no setor
automovel de 40 por cento (ver caixa 3); ii) um cluster na regido Norte-Centro, em torno da PSA Mangualde, onde se destacam
Vouzela e Mangualde (27 por cento e 14 por cento do emprego no setor automadvel, respetivamente); e iii) um cluster na regido
Centro-Sul, em torno da VW Autoeuropa, onde se destaca Palmela (29 por cento do emprego). Longe destes clusters, na regido
nordeste do pais, o municipio de Braganca também contribui de forma relevante para o emprego no setor automovel com
a presenca de um fabricante de sistemas de escape. Por fim, na regido centro de Portugal, destaca-se o municipio de Abrantes
com a fabrica de montagem Mitsubishi Fuso.

9 Osdados referentes a I&D baseiam-se no Inquérito ao Potencial Cientifico e Tecnolégico Nacional, e os dados sobre o volume de negécios nas
Estatisticas Estruturais das Empresas.

10 INE, Contas Nacionais.

11 Baseado nos quadros de entradas e saidas de 2017, publicados pelo INE, que permitem calcular os efeitos diretos e indiretos dos componentes de
procura final.

12 De acordo com os quadros de entradas e saidas de 2017, publicados pelo INE, o aumento de uma unidade em euros na procura final dirigida ao
setor automével gera um aumento na producdo total de 1392 €, na sua maioria (1169 €) proveniente de transacdes dentro do setor automovel. De
facto, o multiplicador de produgdo do setor automoével é o 18.° mais baixo entre todos os setores e o terceiro mais baixo da industria transformadora,
apenas superior aos produtos do tabaco e ao coque e produtos petroliferos refinados, e muito inferior, por exemplo, ao papel e produtos derivados
de papel (2022 €) ou aos produtos alimentares (1961 €).
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» Caixa 3 O cluster automovel transfronteirico Alto Minho/Galiza

Desde 2010, o nimero de empregos no setor automaovel na regido do Alto Minho (uma regido NUTS III que engloba nove
municipios e 2,2 por cento da populacdo de Portugal) mais do que duplicou, aumentando de 2817 em 2010, para 5826 em
2019. Estes nimeros representam 13 por cento do total nacional de emprego no setor automaovel.’A maior parte destes
empregos encontram-se em empresas de componentes e acessorios situadas em Vila Nova de Cerveira, Ponte de Lima e Viana
do Castelo, onde se estabeleceram empresas multinacionais como a Borgwarner e a ZF.

O facto de as fabricas de componentes e acessdrios automdveis se situarem na regido do Alto Minho deve-se a proximidade de
uma grande fabrica de montagem da PSA Stellantis. Estabelecida em Vigo desde 1958, a empresa emprega 6500 trabalhadores
e produz mais de 400 000 veiculos por ano. Com o passar do tempo, foi-se formando um cluster de fornecedores da PSA na
regido da Galiza, que acabou por assumir uma configura¢do transfronteirica, englobando, atualmente, 117 empresas na Galiza
e 31 na regido do Alto Minho (Grupo PSA, 2021).

» Tabela 5 Multinacionais, suas subsidiarias, localizacdes, produtos e trabalhadores

Localizagao (data de Trabalhadores

Multinacional Produto

constituicao)

Recirculacdo de gases
de escape (EGR),
modulos de controlo de
velas de ignicao

Borgwarner emissions
systems portugal,
unipessoal, Ida

BORGWARNER (EUA) Viana do Castelo (2014) 713

Safe-life - industria de
componentes de
seguranca automoével,
s.a.

ZF (Alemanha) Ponte de Lima (2000) Airbags e rodas 875

Safebag - industria de

componentes de
seguranca automoével,
s.a

Dalphi-metal Portugal,

ZF (Alemanha)

ZF (Alemanha)

Ponte de Lima (2004)

Vila Nova de Cerveira

Airbags 1800

Airbags e rodas 1027

s.a. (1992)

De acordo com uma entrevista exploratéria, a configuracdo transfronteirica do cluster automével Alto Minho/Galiza
e a crescente participacdo portuguesa neste cluster, longe de resultar de qualquer politica publica em Portugal impulsionada
pelo Governo central, desenvolveu-se a partir de uma combina¢do dos seguintes fatores: i) a reducdo do tempo de viagem
entre algumas zonas do Alto Minho e Vigo; ii) as diferencas de custo da mdo-de-obra entre o Alto Minho e a Galiza; iii) as
diferencas de custo dos terrenos entre ambas as regides; e iv) os incentivos oferecidos pelos municipios portugueses para
atrair IDE.

A construcdo de uma nova ponte em Valenca, concluida em 1991, e da autoestrada A3, concluida em 1998, reduziu
substancialmente o tempo de viagem entre o Alto Minho e algumas zonas de Vigo. Atualmente, Viana do Castelo fica a uma

1 INE, Sistema de Contas Integradas das Empresas e Estimativas Anuais da Populagdo Residente.
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hora de viagem de Vigo, a 52 minutos de Ponte de Lima e a 41 minutos de Vila Nova de Cerveira. Entretanto, no mesmo
periodo, as disparidades salariais entre Espanha e Portugal aumentaram. Em 2007, de acordo com a imprensa galega, os
terrenos industriais nos arredores de Vigo custavam 400 € por metro quadrado (Correo Gallego, 2007). Em 2018, o municipio de
Mongao, no Alto Minho, estava a vender terrenos industriais a partir de 12,5 € por metro quadrado. Os incentivos oferecidos
pelos municipios do Alto Minho a empresas multinacionais incluiram ndo sé terrenos industriais subsidiados como também
inimeras isenc¢des fiscais. Em 2014, aimprensa comunicou que a Borgwarner tinha decidido permanecer em Portugal apenas
devido aos incentivos oferecidos pelo municipio de Viana do Castelo (Publico, 2014).

A integracdo do cluster automével Alto Minho/Galiza implica, além das exportag¢des e das importacdes, a deslocagdo
transfronteirica e a migragdo de trabalhadores. No entanto, o cluster, propriamente dito, tem mantido um caracter informal.
Salvo algumas exce¢des (como o projeto MOBAE? da INTERREG), a cooperagdo em matéria de I&D é incipiente. Entretanto,
a «Estratégia de Especializacdo Inteligente Transfronteirica Galiza-Norte de Portugal», criada pelas autoridades regionais
da Galiza e do Norte de Portugal, identificou as «indUstrias de mobilidade» enquanto eixo de cooperacdo estratégica, com
o objetivo de estruturar um polo transfronteirico, tornando-o num espaco privilegiado para atividades de I&D e investimento.?

O cluster automével transfronteirico do Alto Minho/Galiza revela a crescente integracdo de Portugal num sistema de producéo
automoével ibérico emergente. Segundo as estatisticas do comércio do INE, a participacdo de Espanha nas importacées
do setor automével portugués aumentou entre 2005 e 2020, de 28 para 32 por cento, enquanto, no mesmo periodo,
a participacdo de Espanha nos mercados de exportacdo do setor automoével portugués aumentou de 21 para 27 por cento.
Arealidade deste cluster ibérico traduz-se nas estruturas de governacdo dos OEM da peninsula ibérica. Na PSA Stellantis, por
exemplo, existe uma Divisdo Industrial Ibérica que coordena a gestdo didria das operacdes do grupo. Um administrador de
um OEM portugués no setor do fabrico de automdveis referiu que, geralmente, a formacao dos trabalhadores é realizada em
fabricas (de maior dimensdo) do mesmo grupo localizadas em Espanha. A nivel intergovernamental, o Plano de Recuperac¢do
e Resiliéncia de Portugal refere a intencdo de desenvolver uma Alianga Ibérica para uma Recuperagdo Verde para a exploracéo
de oportunidades conjuntas em projetos relacionados com tecnologias a hidrogénio e com a cadeia de valor das baterias.

2 Ver online: https://mobae.eu/
3 «Estratégia de Especializagdo Inteligente Transfronteirica Galiza-Norte de Portugal» (RIS3T).


https://www.google.com/search?q=PSA/Stellantis&spell=1&sa=X&ved=2ahUKEwivkKjcnaPxAhWLyIUKHcUXCVUQkeECKAB6BAgBEDU
https://mobae.eu/
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Especializacao por produto

O subsetor fabricacdo de veiculos em Portugal (NACE 29.1), conforme referido, é composto, essencialmente, por cinco fabricas,
que produzem maioritariamente automéveis ligeiros de passageiros e alguns veiculos comerciais ligeiros e veiculos pesados
(ver caixa 2 para informacdes mais detalhadas). De acordo com dados da ACAP, a producdo de automoveis ligeiros de
passageiros esta maioritariamente concentrada na fabrica da Autoeuropa (91 por cento do total de unidades de automoéveis
ligeiros de passageiros em 2020) e foca-se essencialmente em veiculos com motores a gasolina (66 por cento), tendo os
restantes veiculos motores a diesel. Os veiculos comerciais ligeiros sdo maioritariamente produzidos na fabrica da Stellantis (91
por cento do total de unidades de veiculos comerciais ligeiros em 2020), sendo os restantes produzidos na fabrica Mitsubishi
Fuso Trucks Europe (6 por cento) e na Toyota Caetano (3 por cento). Em 2020, todos os veiculos comerciais de passageiros
produzidos em Portugal basearam-se em tecnologia MCI, com motores a diesel (96 por cento) e motores a gasolina (4 por
cento). Os veiculos pesados sdo maioritariamente produzidos na fabrica da Fuso (98 por cento do total de unidades em 2020).
Embora a maior parte dos veiculos pesados produzidos em Portugal ainda se baseie em tecnologia MCI (96 por cento), em
2020, a fabrica da Fuso produziu 78 veiculos elétricos, e a CaetanoBus produziu 56 veiculos elétricos e 5 veiculos a hidrogénio.
Assim, a percentagem de veiculos movidos a eletricidade ou hidrogénio correspondeu a 0,05 por cento do total de unidades
de veiculos produzidas em Portugal em 2020. De acordo com gestores de topo de fabricantes nacionais de automoveis,
embora haja a possibilidade de, em breve, se virem a fabricar veiculos hibridos em Portugal, ainda ndo existem planos
concretos para incorporar VE nas fabricas portuguesas de automoveis ligeiros.

Para analisar a especializagdo por produto nos subsetores carrogarias e reboques (NACE 29.20), equipamento elétrico e eletrénico
(NACE 29.31) e componentes e acessérios (NACE 29.32), sdo usados dados de Produgdo vendida, exportacbes e importacdes pela
lista PRODCOM do Eurostat, pois permitem uma analise mais desagregada.

» Tabela 6 Percentagem da exportacao de produtos baseados em MCI no total das exporta¢des da industria automaovel, 2019

o Exportacdes
Ceklffs Descricao em 2019
PRODCOM §
(em M€)
29102100 Veiculos automéveis de passageiros, com motor de explosdo, de cilindrada ndo superior a 1 500 cm? 2051
Veiculos automéveis de passageiros, com motor de ignicao por faisca, de cilindrada > 1 500 cm?
29102230 ; . s 3 347
(inlcuindo caravanas a motor com cilindrada >3 000 cm?3)
29102310 Veiculos automéveis de passageiros, com motor a diesel ou semidiesel £ 1 500 cm? 184
29102330 Veiculos automoveis de passageiros, com motor a diesel ou semidiesel > 1 500 cm3 mas < 2 500 cm? 1594
Veiculos automoveis para o transporte de mercadorias, com motor a diesel ou semidiesel, de peso
29104110 s 721
bruto = 5 toneladas
29104130 Veiculos automaéveis para o transporte de mercadorias, com motor a diesel ou semidiesel, de peso 136
bruto > 5 toneladas mas = 20 toneladas (incluindo carrinhas)
29312170 Distribuidores e bobinas de ignicdo 44
29313030 Componentes da igni¢do elétrica ou de equipamento de arranque, geradores para MCI 41
29323033 Caixas de velocidades e suas partes 246
29323063 Silenciosos e tubos de escape 800
Total 6163
Percentagem nas vendas totais de exportagdo do setor 70%

Fonte Eurostat, Producdo vendida, exportacdes e importacées, de acordo com a lista PRODCOM.



O setor automdvel portugués no contexto nacional e europeu 29

No subsetor carrogarias e reboques, as exporta¢des tém vindo a aumentar desde 2010 em todos os produtos, exceto em
carrogarias concebidas para o transporte de pessoas e contentores. O aumento global das exportac¢des entre 2010 e 2019 (68
por cento) deveu-se sobretudo a exportacdo de carrogarias para tratores, camides, carrinhas, autocarros, dumpers e veiculos
concebidos para usos especiais, outros reboques e semirreboques e outras partes dos reboques e semirreboques.

As cablagens foram, de longe, o produto do subsetor equipamento elétrico e eletrénico mais exportado em 2019 (177 milhdes
de euros), apesar de um declinio progressivo desde 2004, altura em que as exporta¢des ascendiam aos 338 milh&es de euros.
Noutros produtos relevantes incluem-se os distribuidores e as bobinas de ignicdo, e equipamento elétrico de igni¢do ou
arranque, geradores e cut-outs para MCI, sendo que a exportagdo dos ultimos aumentou exponencialmente, de 6 milhdes de
euros, em 2010, para 41 milhdes de euros em 2019.

Conforme ilustrado na figura 2, no subsetor componentes e acessérios, o valor das exportagdes de silenciadores e tubos
de escape correspondeu a maior parcela do subsetor, além da classe mais abrangente outros componentes e acessorios.
Outros produtos que contribuem consideravelmente para as exportacées incluem, entre outros, componentes e acessorios
de carrocarias, caixas de velocidades, airbags, travdes, volantes e barras. Embora o valor das exportacdes de partes
e componentes de veiculos automdveis entre 2010 e 2019 tenha aumentado em todos os tipos de produtos, o aumento global
é atribuivel, em grande medida, a exportacdo de silenciadores e tubos de escape.

Em 2019, o setor automével portugués caracterizava-se por i) 99,95 por cento das unidades de veiculos fabricadas ainda se
basearem em tecnologia MCI; ii) o subsetor equipamento elétrico e eletrdnico utilizar uma grande percentagem de produtos
associados a pegada de carbono (por exemplo, distribuidores e bobinas de igni¢do, e equipamento elétrico de igni¢do ou
arranque, geradores e cut-outs para MCI); e iii) o crescimento do subsetor componentes e acessérios, desde 2010, se basear
maioritariamente num aumento significativo da producao de silenciadores e tubos de escape, a par de outros produtos
baseados em MCI, como as caixas de velocidades. Uma agregacao de alguns dos produtos mais relevantes associados
atecnologia MCI, em 2019, revela que, pelo menos, 70 por cento das exportagdes do setor automaovel portugués dependem
de tecnologias MCI, o que em grande medida reflete a dependéncia das tecnologias diesel que constituem o foco das novas
regulamentacdes em matéria de emissdes.

» Figura 2 Fabricacdo de componentes e acessorios — exporta¢des do setor (em M€)
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Fonte Eurostat, Produgéo vendida, exportacdes e importacdes, de acordo com a lista PRODCOM.
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O lugar de Portugal na rede europeia de producdao automével

AindUstria automovel estd quase completamente globalizada, existindo um pequeno nimero de empresas lideres em todo
o mundo, geralmente seguidas pelos respetivos fornecedores, os quais sdo empresas multinacionais por direito préprio
(Humphrey e Memedovic, 2003; Sturgeon, Van Biesebroeck e Gereffi, 2008), que tendem a estabelecer as suas fabricas em
proximidade geografica com estes OEM. Embora esta indUstria seja frequentemente referida como um exemplo de uma
cadeia de abastecimento global, uma representacdo mais precisa sera, porventura, a de uma indulstria que se organiza
em torno de redes de producdo regionais (ver Pavlinek, 2021). Geralmente, os locais de produgdo do setor formam clusters
regionais, sendo os componentes de maior dimensao e os componentes especificos de cada modelo fabricados em empresas
localizadas nas proximidades das fabricas de montagem, e os componentes mais leves e de caracter mais genérico fabricados
em locais mais distantes, tirando partido das economias de escala e da mao-de-obra barata. Além disso, o comércio de
componentes tende a ser maior do que o comércio de veiculos acabados, cujo fluxo intercontinental é relativamente baixo
(Sturgeon e Van Biesebroeck, 2011; Frigant e Miollan, 2014).

» Figura 3 Estrutura tradicional da cadeia de abastecimento da industria automavel
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(sistemas)
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Fonte A.T. Kearney. 2021. "How automakers can survive the self-driving era”.

Foi defendido que a integracdo econémica europeia, aliada ao desenvolvimento de boas redes de transporte (ver caixa
5), permitiu aos intervenientes da industria automével pensarem no continente enquanto espaco Unico para a tomada de
decis6es em matéria de localizacdo (Frigant e Miollan, 2014). Os dados sobre o comércio na industria automoével confirmam
estes argumentos. Na Europa, em 2019, 69 por cento das exportagdes da indUstria automovel realizaram-se entre paises da
UE-28 (UNCTADstat, 2021).

No contexto europeu, a industria automével portuguesa é pequena, quer em termos de emprego, quer em termos de
VAB. Apenas a Bulgaria tem uma indUstria automdvel mais pequena. Portugal tem também um dos custos da mao-de-
obra mais baixos em relacdo a produgdo - mais elevados do que os da Hungria e Republica Checa, mas mais baixos do
que os da Alemanha, Espanha, Franga, Italia e Polénia. Em termos de produtividade aparente do trabalho, Portugal fica
atras dos paises do Sul da Europa e mais préximo dos paises do leste europeu, sobretudo a Polénia. Portugal é um dos
produtores de automéveis de menores dimensdes (ver percentagem de emprego na indUstria automével europeia na figura
4). A dependéncia do pais do emprego na indUstria automovel é apenas moderada (ver percentagem de emprego na industria
automdével nacional, abaixo), contrastando com paises da ECL como a Republica Checa, a Hungria, a Polénia, a Roménia
e a Eslovénia.
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» Tabela 7 Aindustria automovel portuguesa no contexto da UE, 2018

2 I
- ()]
© =}
= £
> o
m o
Ntmero de 122 1089 1611 2757 497 2167 1717 709 1623
empresas
Pessoas
empregadas 23836 1814838 238666 919002 101908 177908 214642 43553 161721
- ndmero

VAB (a custo de 260,6 8352,8 202803 1086558 47066 144314 7467,3 16163 117599
fatores) - M€
Proporg¢do dos
custos com o
pessoal na 15,9 8,8 14,9 19,0 8,2 13,5 10,3 9,8 10,4
producdo

- percentagem

Produtividade
aparente do
trabalho
(VAB/pessoa
empregada)

- milhares €

10,9 46,0 85,0 118,2 46,2 81,1 34,8 37,1 72,7

Fonte Eurostat, Estatisticas estruturais das empresas.

» Figura 4 Percentagem de emprego na indUstria automdvel europeia e percentagem de emprego na
indUstria automadvel nacional de 27 paises europeus (2018)
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Fonte Eurostat, Estatisticas estruturais das empresas.
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» Figura 5 A «curva sorriso» da cadeia de valor e os potenciais efeitos estilizados das novas tecnologias
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Fonte Adaptado de Stollinger (2019, fig. 1) e do Eurofound (2018, fig. 3).*°

Para compreender a posicdo de Portugal na indUstria automével europeia, serd Util introduzir os conceitos de «curva sorriso»
associado a cadeia de valor e a dindmica centro-periferia. A «curva sorriso» da cadeia de valor oferece uma representacao
grafica do contributo relativo das varias fases de producdo para o valor acrescentado (ver figura 5; a parte inferior da figura
representa efeitos potenciais estilizados de novas tecnologias, que discutiremos no capitulo 3) (Eurofound, 2018; Mayer, 2019).
Esta curva em forma de U indica que as atividades de pré-producdo (incluindo I&D, desenvolvimento do produto e design)
e de pds-producdo (incluindo o marketing e as vendas) geram mais valor acrescentado do que as atividades de producdo,
que abrangem a logistica e a industria transformadora. As varias fun¢des ao longo da «curva sorriso» estdo distribuidas
geograficamente pela regido europeia, sendo que cada pais se especializa em funcées distintas, em diferentes graus.

Aindustria automovel europeia tem sido frequentemente caracterizada como uma indUstria que compreende um centro e uma
periferia (Lung, 2003; Pavlinek, 2020); o centro corresponderia as extremidades do U, e a periferia a parte inferior da curva.
O centro, isto &, os paises onde estdo sediados os OEM, é o centro permanente da concentragdo socioeconémica e geografica
das atividades mais complexas e de maior valor acrescentado, como as tomadas de decisdo e o desenvolvimento de produtos
(Lung, 2003). A periferia, por sua vez, caracteriza-se pelas atividades transferidas/encaminhadas das regifes centrais, que
vao variando consoante as oportunidades (Lung, 2003). A periferia oferece custos laborais e outros custos de producdo
relativamente baixos, abundancia de mao-de-obra, proximidade geografica relativa aos mercados finais, participacdo em
acordos comerciais que facilitam o acesso ao mercado, um elevado nivel de IDE (ver abaixo), capital estrangeiro na industria
nacional, um desenvolvimento limitado de fun¢des estratégicas e de atividades de elevado valor acrescentado, e a integragao
nas redes de producdo regionais através das atividades de montagem e das liga¢des com fornecedores (Pavlinek, 2020).

Aindustria automével europeia continua a ser dominada pelos mais antigos lideres do setor, maioritariamente originarios da
Alemanha, Franga, Italia e Reino Unido. No entanto, tém ocorrido mudancas na capacidade de produgdo com deslocacées para
regides de mais baixo custo. No final do século XX, a indlstria automdével expandiu-se para o Sul da Europa, incluindo para
Espanha e Portugal; mais recentemente, a capacidade de producdo na ECL tem vindo a aumentar, uma vez que muitos destes
paises se tornaram membros da UE em meados da década de 2000 (Lung, 2003; Frigant e Miollan, 2014). A emergéncia deste
setor em paises da ECL tem aprofundado distancias entre uma periferia préxima - sobretudo as regides que fazem fronteira
com a Alemanha - e uma periferia mais distante, onde Portugal se insere. Por toda a parte, muitos dos desenvolvimentos
no setor automével permaneceram centralizados em poucas localiza¢ées, geralmente nas sedes ou préximo das sedes dos
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fabricantes de automdveis. Além das etapas do processo ao longo da cadeia de producdo, parece haver também uma distingao
entre a producao de veiculos mais complexos e de gama alta, e modelos de gamas mais baixas, que servem o segmento do
mercado de massas. A primeira, alcanca maiores niveis de valor acrescentado e situa-se maioritariamente nos paises centrais.

Afigura 6 apresenta um retrato da indUstria automével europeia, ilustrando as dindmicas centro-periferia e apresentando
uma medida de posicionamento na CVG, obtida através da relacdo entre a proporcdo do valor acrescentado do setor
automoével nacional no total do valor acrescentado do setor automdvel europeu e a proporcdo do emprego automaével
nacional no emprego automével europeu. Quanto mais elevado o racio, mais escuro é o tom. Um racio inferior a um, que
representa perifericidade, indica que a percentagem de emprego de um pais é superior a sua percentagem de valor
acrescentado; inversamente, um racio superior a um, que representa centralidade, indica que a propor¢ao de valor
acrescentado de um pais é superior a sua propor¢do em termos de emprego. O racio em Portugal é inferior a um (0,44).
O mesmo se aplica a outros paises periféricos, sobretudo na ECL, como por exemplo a Polénia. Na Alemanha, por exemplo,
a percentagem de valor acrescentado é muito superior a percentagem de emprego. Apesar das discrepancias salariais
(refletindo variagdes em termos de competéncias e produtividade) serem uma possivel explicagdo para estas diferencas entre
racios, contudo, também tem sido defendido que estas diferengas poderdo estar relacionadas com as taxas de lucro e com
a especializacdo de cada pais (Jorg, 2018, 11)."* Tal como argumentado anteriormente, os paises do centro tendem
a especializar-se em atividades de pré- e pds-producao com elevado valor acrescentado, retirando ganhos, de atividades
complexas, da diferenciacao de produtos e da propriedade intelectual, entre outros (Jorg, 2018, 11).

» Figura 6 Representacao espacial da rede europeia de producdo automével: relagéo entre a
percentagem de valor acrescentado e a percentagem de pessoas empregadas no total da Europa,
médias de 2014-2018
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Nota refere-se a 26 paises europeus.
Fonte Eurostat, Estatisticas estruturais das empresas, cdlculos dos autores.

13 «As atividades de pds-producdo terdo de localizar-se préximo dos clientes, ou seja, nos paises desenvolvidos, pelo menos enquanto as empresas
considerarem que os residentes dos paises desenvolvidos sdo os seus clientes tipicos. As atividades de pré-produgdo também poderéo localizar-se em
paises desenvolvidos parcialmente pelo mesmo motivo, em resultado do ciclo de feedback entre o marketing e o design» (Jérg, 2018, 11).
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Os dados que permitem estabelecer comparagdes entre os paises europeus revelam que o peso de Portugal no emprego do
setor automovel europeu aumentou ligeiramente entre 2008 e 2018 (0,2 p.p.), sendo que o VAB diminuiu (-0,02 p.p.) (Eurostat,
2018). Durante o mesmo periodo, observaram-se padrdes semelhantes em alguns paises da ECL e padres opostos nos paises
centrais, apontando para a intensificagao da estrutura centro-periférica do sistema.

No que diz respeito a produtividade (figura 7), o posicionamento de Portugal a meio da escala, em 2010, ficou préximo
do de alguns produtores automéveis da ECL (Eslovaquia, Hungria, Republica Checa) e muito abaixo dos restantes paises.
Desde entdo, a posicao de Portugal agravou-se, na sequéncia de um dos mais fracos aumentos de produtividade na Europa,
contrastando com a ECL. Um cenario semelhante emerge quando se analisam as tendéncias dos custos da mdo-de-obra
(figura 8). Partindo de uma ligeira vantagem em relagao a ECL em 2010, Portugal (e Espanha) tém vindo a recuar na escala
devido a variagdes nominais, que sdo das mais baixas registadas nos varios paises. Isto sugere que, preocupantemente,
nos ultimos anos, o posicionamento (periférico) de Portugal na rede europeia de produgao automével foi sustentado por
uma desvalorizagdo salarial cumulativa e ndo pelo aumento da produtividade - o que contrasta com a maior parte dos
paises da ECL.

A tendéncia de desvalorizagdo salarial cumulativa é corroborada por niveis de investimento comparativamente baixos, que
também aparentam ser relativamente débeis em comparacdo com outros paises da ECL. Excetuando os anos de 2016 e 2017,
altura em que houve um pico de investimento para a criacdo da linha de montagem de um novo modelo na Autoeuropa,
ataxa de investimento de Portugal é significativamente inferior a da Eslovaquia, Hungria ou Roménia (ver tabela A3 no Anexo
Estatistico) (Eurostat, 2018).

» Figura 7 Produtividade nominal aparente do trabalho, 2010, e variacao, 2010-2018
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O setor automével portugués no contexto nacional e europeu 35

» Figura 8 Custos da mao-de-obra por trabalhador, 2010, e variacao, 2010-2018
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Apesar de Portugal estar profundamente integrado na industria automovel europeia, essa integracdo tem sido conduzida
(diretamente, através das fabricas de montagem e de outros investimentos e, indiretamente, através do fornecimento de
partes e componentes) por fabricantes de automéveis estrangeiros que servem mercados externos, como a Alemanha
e a Franca, atraidos por custos relativamente baixos e pela disponibilidade de mao-de-obra qualificada.

O IDE foi a principal alavanca para a reorganiza¢do da indUstria automével que foi despoletada no inicio da década de
1990, envolvendo a deslocalizacdo de empresas de montagem de veiculos localizadas na zona central, e seus principais
fornecedores, para paises menos desenvolvidos. Enquanto os BRICS atrairam IDE sobretudo devido ao grande potencial
de expansado dos seus mercados internos, paises da ECL, Espanha e Portugal atrairam IDE do setor automoével devido ao
diferencial dos custos da mao-de-obra e a proximidade aos centros de produgdo e consumo automdvel da América do Norte
e da Europa Ocidental (Pavlinek et al., 2017).

A expansao do IDE e as redes globais de produc¢do que resultaram desse processo, assumiram a forma de uma hierarquia
empresarial que se caracteriza pela concentracao de atividades rotineiras de fabrico e montagem de veiculos de gama baixa,
mais pequenos e mais baratos nas periferias integradas, e pela localizacdo de funcées de elevado valor acrescentado, como
a montagem de modelos de gama alta, a I&D, a pesquisa de mercado e o poder de decisdo em matéria de planeamento
estratégico, investimento e portefélio de produtos, nos paises do centro, onde estdo sediados os investidores (Pavlinek et al.,
2017). As sinergias entre a montagem de veiculos e a produc¢do de pecas e componentes estendeu a hierarquia empresarial
pelas redes globais de producdo, abrangendo os produtores de pecas e componentes, quer os situados junto de empresas de
montagem de veiculos em clusters locais e regionais, quer os localizados em geografias mais remotas e de mais baixo custo.
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» Tabela 8 Controlo estrangeiro de empresas do setor automaovel (NACE 29), Portugal, 2018

Ndmero Empresas - % sob Valor da producao

total de sob controlo controlo producao - sob controlo
empresas estrangeiro estrangeiro total - M€ estrangeiro

Industria 68214 886 1,3% 91 077,6
transformadora

Fabricagdo de veiculos
automdéveis, reboques 709 69 9,7% 10 365,1
e semirreboques

% sob
controlo
estrangeiro

32,9%

88,1%

Fonte Eurostat, Controlo estrangeiro de empresas por atividade econdmica e uma sele¢éo de paises de controlo (a partir de 2008) [fats_gT1a_08]; extraido em 9 de

Junho de 2021.

Em virtude destas tendéncias globais, o desenvolvimento da industria automdvel em Portugal foi caracterizado, desde o inicio,
pelo controlo estrangeiro, o que a distinguiu de outros setores da indUstria transformadora nacional. Em 2018, 9,7 por cento
de todas as empresas do setor automdvel eram controladas por investidores estrangeiros, contrastando com 1,3 por cento
no total da industria transformadora nacional (Eurostat, 2019). O facto de as empresas sob controlo estrangeiro,
nomeadamente as empresas de montagem de veiculos, serem muito maiores do que a maioria das empresas sob controlo
nacional, reflete-se na percentagem de produg¢do que as empresas sob controlo estrangeiro representavam, que ascendeu
aos 88,1 por cento no setor automovel, o que compara com 32,9 por cento no total da industria transformadora (tabela 8).
Em termos de numero de empresas e de valor de producdo, destacam-se trés paises com maior peso no capital estrangeiro -

Alemanha, Espanha e Franca (figura 9).

» Figura 9 Distribuicao da origem do capital de controlo por pais, Portugal, 2018
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Fonte Eurostat, Controlo estrangeiro de empresas por atividade econdmica e uma selecéo de paises de controlo (a partir de 2008) [fats_

gla_08]; extraido em 9 de junho de 2021.

Percentagem do valor da producdo por pais de controlo
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» Caixa4 O reverso da medalha do IDE e da participagdo estrangeira

A par do contributo positivo do IDE no setor automoével para a industrializagdo em paises periféricos e em paises menos
desenvolvidos, o reverso da medalha do IDE e do controlo estrangeiro também foi salientado em inimeros estudos.
Estes estudos apontam para os custos de longo-prazo da propriedade e controlo externo para as regides periféricas
sob a forma de «desenvolvimento reprimido» (Pavlinek et al., 2017). Ha varias questdes em causa.

Em primeiro lugar, tendo em conta a estrutura hierdrquica das cadeias de producdo, as funcées de elevado valor
acrescentado tendem a permanecer concentradas no centro, enquanto as fung¢des de fabrico rotineiras se desenvolvem
nos paises periféricos. Devido a sua autonomia limitada e auséncia de poder de decisdo, as empresas sob controlo
estrangeiro estdo sujeitas a decisGes de investimento que tendem a acentuar a divisdo do trabalho entre o centro
e a periferia, em vez de melhorar esta divisdo em beneficio das localizacGes periféricas. Em segundo lugar, devido
também ao controlo externo, a externalizacao de servicos e o fornecimento de componentes tendem a depender das
empresas do centro, em vez de se basearam em liga¢des locais, o que reproduz, desnecessariamente, dependéncias ao
nivel da importacao de bens, servicos e tecnologia.

Apesar de parecer existir uma tendéncia para conferir maior autonomia as filiais e fornecedores de componentes, com
a transferéncia de fun¢des mais complexas, relacionadas com a inovacdo de produtos e processos, para as periferias,
bem como com a localizagdo de servicos digitais nessas periferias, estas mudancas ainda séo limitadas e incertas.

Além dos problemas referidos acima, o «desenvolvimento reprimido» tende a resultar em baixos niveis de investimento
(com elevada dependéncia de incentivos do Estado), mesmo em contextos onde existe um aumento da produtividade
do trabalho, da producdo, das exportacdes e da criagdo de emprego. As pressdes para manter os salarios o mais baixos
possivel, intensificar o trabalho e aumentar a flexibilidade dos horarios de trabalho tendem a alastrar-se pelas cadeias
de valor de cima para baixo, e sdo absorvidas por governos nacionais que concorrem entre si. Tornam-se eficazes pelas
ameacas de relocalizagdo que recaem sobre os trabalhadores e governos: «Na Europa Ocidental, os fabricantes de
automoveis e os fornecedores de componentes ameacam os trabalhadores com relocaliza¢des para a ECL; na Europa
Central, os trabalhadores sdo ameacados com relocalizacdes para o Norte de Africa, Roménia ou Turquia, enquanto na
Roménia, os trabalhadores sdo ameagados com relocaliza¢gdes para o Norte da Africa» (Pavlinek et al., 2017, 27).

Num periodo de turbuléncia para a indUstria automével, caracterizado pelos imperativos da descarbonizagao, os custos
da propriedade estrangeira para a indUstria automével da periferia tornam-se especialmente ostensivos. Tendo em
conta a falta de autonomia das fabricas de montagem locais, dos fornecedores de componentes e até mesmo dos
governos nacionais, as perspetivas de transi¢do para a producdo de veiculos e componentes descarbonizados parecem
depender, em grande medida, de decisdes sobre a localizacdo da producao de VE por parte de grandes OEM e dos
governos onde se encontram sediados, ficando os governos e os trabalhadores dos paises periféricos, sobretudo os
mais afastados da regido central, encurralados num jogo de soma negativa, competindo pela atracdo ou retencdo de
IDE, com base em crescentes subsidios publicos ao investimento, na desvaloriza¢do real dos salarios e na degradagao
das condicdes de trabalho (Drahokoupil et al., 2019).
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Geralmente, o IDE é considerado um motor fundamental para a industrializacdo em paises periféricos e em paises menos
desenvolvidos. Provavelmente, em Portugal, sem IDE, o setor automével nunca se teria tornado um importante empregador,
exportador, contribuinte para o PIB ou, até mesmo, impulsionador de modernizagao tecnoldgica. Isto ajuda a explicar o motivo
pelo qual, conforme salientado nas entrevistas realizadas no ambito do presente estudo, na agenda das politicas publicas
e nas opinides expressas tanto por associacdes de empregadores como por representantes de trabalhadores, o futuro do
setor automovel é tdo frequentemente perspetivado a luz da capacidade de o pais reter e atrair IDE.

Os paises pertencentes a periferia integrada, como é o caso de Portugal, tém muito em jogo no que diz respeito as perspetivas
de mudanca em termos organizacionais e em matéria de produtos e processos tecnolégicos. A automatizagao podera tornar
a relocalizar a producdo e os empregos nas regides centrais (fenédmeno geralmente designado de «reshoring»), reduzindo
a importancia do custo da mdo-de-obra nas decisGes de localizagdo. Paralelamente, a digitalizagcdo podera aumentar
a importancia relativa (e o valor acrescentado) das atividades de pré- e pds-produgdo concentradas nas regides centrais,
acentuando o U da cadeia de valor, a «curva sorriso» referida acima (Mayer, 2019). Contudo, os clusters de produg¢do poderao
ter uma vida longa, tendo em conta que requerem grandes investimentos em equipamentos e competéncias (Sturgeon e Van
Biesebroeck, 2011). Além disso, as tecnologias industriais mais avangadas poderdo aumentar a rentabilidade das atividades
de producgdo, concentrando um maior valor acrescentado na industria transformadora (Eurofound, 2018) e achatando
a «curva sorriso». O aumento dos custos de transporte, decorrente do facto das componentes dos VE serem mais pesadas,
e preocupacdes com a pegada ambiental também poderdo contribuir para reestruturar a organizacdo da producdo. Os dados
recolhidos nas entrevistas revelaram que os custos de transporte e de logistica sdo fundamentais para as decisdes em matéria
de producdo e de abastecimento (ver caixa 5).

Por fim, dependendo das decisdes dos OEM relativamente as localiza¢des de producdo de VE e de baterias, a eletrificacdo
tanto pode ter consequéncias devastadoras para os que ficam para tras na transicdo para a mobilidade elétrica como, pelo
contrario, impulsionar processos de modernizagdo industrial e a criagdo de melhores condi¢des de trabalho. A questao critica
reside na forma como as tecnologias estdo a mudar (ou irdo mudar) e como essas mudancgas interagem com as instituicdes,
as politicas e com estratégias das empresas da indUstria automével europeia. Os desenvolvimentos futuros dependem da
capacidade de os diferentes paises da periferia - incluindo Portugal, paises da ECL e Marrocos - competirem pela sua posi¢ao
na cadeia de valor do automével."* A pandemia da COVID-19, e consequentes impactos na oferta e na procura, ja despoletou
processos de reestruturacdo mais cedo do que previsto (e poderd provocar também atrasos nos investimentos) (ver se¢do
«Em foco», a seguir). As conclus@es irdo considerar cenarios baseados nestas consideracdes.

14 O presente relatério foca-se na cadeia de valor europeia; contudo, Marrocos integrou a cadeia de valor do automével (europeia) na década de
1980, inicialmente com dependéncia da Renault, baseando-se em clusters de fornecedores da industria, no acesso preferencial ao mercado (com base
no Acordo de Associacdo Euro-Mediterranico) e em politicas industriais inovadoras. A semelhanga de Portugal, a indUstria automével marroquina fo-
ca-se em atividades de baixo valor acrescentado. No entanto, os decisores politicos estdo a tomar medidas para a criagdo de vantagens competitivas
que vao além do baixo custo da mao-de-obra (Hahn e Auktor, 2017).
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» Caixa5 Transporte e logistica no setor automével

A industria automével europeia e mundial dependem do desenvolvimento de solug¢8es que reduzam os custos dos
sistemas de transporte e de logistica. O desenvolvimento de infraestruturas de transporte modernas, como as
autoestradas, os sistemas ferroviarios de alta velocidade e os portos maritimos, criou condi¢cdes para que a matéria-
prima, os componentes e os produtos finais fossem transportados para grandes distancias de forma eficiente, tanto
em termos de tempo como de custos (Pavlinek, 2020). As melhorias do sistema de logistica também constituiram uma
pré-condicdo para a criacdo de novos modelos de organiza¢do e de producao, como o JIT (Just-in-Time) e o JIS (Just-in-
Sequence) (ver capitulo 4). De acordo com alguns entrevistados, a digitalizacdo também possibilitou progressos no
dominio da logistica. Os processos de logistica internos foram simplificados, e outras tecnologias de digitalizagdo como
o Intercambio Eletrénico de Dados (EDI) e o software de Planeamento de Recursos Empresariais (ERP) foram amplamente
utilizadas para facilitar atividades de planeamento logistico e o processamento de encomendas.

Os recentes desenvolvimentos na producdo automével mundial afetaram os custos de logistica da indUstria automével
portuguesa. Um entrevistado, que trabalha numa grande empresa especializada em téxteis para o setor automovel,
referiu que os custos de transporte da empresa aumentaram devido a mudanca do destino final da producao que
passou fabricas de montagem relativamente préximas, localizados em Espanha ou em Franca, para fabricas de
montagem distantes na ECL. As novas fabricas chinesas que fornecem a industria automoével europeia também poderdo
beneficiar dos recentes desenvolvimentos na infraestrutura ferroviaria que liga a China a Alemanha, prejudicando
0 posicionamento de Portugal de um ponto de vista logistico.

Os dados das entrevistas revelam que, quer nos fluxos de entrada, quer nos fluxos de saida, em Portugal, o meio de
transporte preferido é o rodoviario, quer como meio de transporte direto para os mercados finais, situados na Europa
Ocidental e do Sul s(por exemplo, Espanha, Franca e Italia), quer como meio de transporte intermédio para os portos
portugueses, como os de Aveiro, Leixdes e Setlbal, ou o de Vigo, em Espanha. Os OEM do setor automével portugués
tém recorrido, cada vez mais, ao transporte maritimo, quer a jusante, quer a montante, sendo que o transporte
ferroviario é frequentemente referido nas entrevistas como sendo pouco fidedigno e pouco eficiente. Em 2019, a UE
recomendou a Portugal investimentos direcionados para a cria¢do de ligacdes com a maior rede ferrovidria espanhola,
enquanto estratégia de melhoria da produtividade.! Varias empresas situadas longe dos portos maritimos reportaram
custos elevados com portagens e outras despesas associadas ao transporte, sendo que a recente escassez de espaco
em contentores aumentou ainda mais esta volatilidade. Foram reivindicadas politicas publicas que permitam atenuar
a desvantagem comparativa das empresas situadas a uma maior distancia dos portos nacionais, bem como salientada
a urgéncia de investimento publico na melhoria dos acessos rodoviarios as fabricas de automéveis.

Contudo, no que diz respeito a localizacdo das fabricas portuguesas de montagem, os elevados custos de transporte
e de logistica tém favorecido a integra¢do crescente de componentes e acessérios nacionais no subsetor do fabrico
de automdéveis. Por exemplo, o administrador de um OEM localizado em Portugal referiu que a percentagem de
componentes e acessérios nacionais aumentou de 6 por cento para 24 por cento para a producdo de um novo modelo.

1 Comissdo Europeia (2019). Recomendacdo para uma RECOMENDACAO DO CONSELHO relativa ao Programa Nacional de Reforma de
Portugal de 2019 e emissé@o de uma opinido do Conselho sobre o Programa de Estabilidade de Portugal para 2019. COM(2019) 522 final,
Bruxelas..
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» Em foco

COVID-19, cadeias de abastecimento e a indastria automoével portuguesa

Os impactos da COVID-19 na industria automovel foram multifacetados. Os confinamentos, o encerramento de fabricas, as
restri¢cdes transfronteiricas e a perda de receitas causaram disrupc8es na cadeia de abastecimento, enquanto que estratégias
de contencdo, restri¢des as deslocacBes das pessoas e a perda de rendimentos colapsaram a procura.

Estima-se que o encerramento de fabricas tenha gerado perdas de producdo de mais de 4 milhdes de veiculos, entre janeiro
e setembro de 2020, na UE e no Reino Unido, o que equivale a 22 por cento do total da produgdo em 2019 (ACEA, 2020). No que
diz respeito a procura, em 2020, o registo de veiculos na UE sofreu uma contracdo de cerca de 24 por cento, ou 3 milhdes de
unidades (ACEA, 2021). Em Portugal, os impactos da pandemia na indUstria automadvel traduziram-se numa reducao de 25 por
cento dos niveis de produgdo face a 2019, e numa contracao de 33 por cento nos registos de automéveis (Deloitte e Mobinov,
2020). O encerramento de fabricas e a paralisacdo das atividades econémicas fez com que muitas empresas portuguesas
colocassem os seus trabalhadores em lay-off, suspendendo temporariamente os contratos de trabalho ou reduzindo o horario
de trabalho (ao abrigo do regime de /ay-off simplificado instituido pelo Governo em resposta a pandemia). O regime de
lay-off simplificado estabeleceu que os trabalhadores receberiam dois tercos do seu salario (ou o0 ordenado minimo nacional,
caso fosse superior a dois tercos do salario), sendo que o Estado suportaria 70 por cento dos custos (Paes Mamede, Pereira
e Simd@es, 2020). Os trabalhadores que permaneceram nos seus postos de trabalho, mas com horario reduzido, viram os
seus salarios ajustados proporcionalmente. Com o novo regime simplificado, surgiu também a op¢do de combinar o /ay-off
temporario com planos de formacdo subsidiados, que acabaram por ter uma fraca adesao.! A possibilidade de combinar
o lay-off temporario, financiado pelo Estado, com formagdo subsidiada também tinha sido posta em pratica no rescaldo da
crise financeira internacional, no @mbito de um programa especificamente destinado a apoiar o setor automoével portugués,
dada a sua importancia estratégica para a economia portuguesa (PASA).2

Os lay-offs temporarios registados pelo MTSSS atingiram o pico em abril de 2020, abrangendo quase 31 700 trabalhadores do
setor automovel (ver figura 10). Nos primeiros meses da pandemia da COVID-19, cerca de dois ter¢os dos trabalhadores do
subsetor outros componentes e cerca de um quarto a um terco dos trabalhadores do subsetor fabricacdo de veiculos automaveis
encontravam-se em lay-off, em linha com a distribuicdo do emprego no setor. Os trabalhadores a ganhar o salario minimo
foram os mais afetados, correspondendo a um quarto dos trabalhadores em lay-off em abril e maio de 2020. Este grupo
esteve significativamente sobrerrepresentado tendo em conta a sua percentagem de 9 por cento (em 2019) no total do
emprego no setor (ver capitulo 6). De facto, durante 11 dos 14 meses para os quais existem dados disponiveis sobre o lay-off
temporario, os trabalhadores a ganhar o salario minimo estiveram sobrerrepresentados em relagdo ao seu peso no emprego
total da indUstria. Alguns trabalhadores receberam formacdo durante o periodo em que estiveram em layoff uma vez que
algumas empresas tomaram partido do regime de /ay-off simplificado e dos beneficios oferecidos em matéria da formacao
para requalificarem os seus trabalhadores. Por exemplo, um fornecedor, em articulacdo com o IEFP, requalificou os seus
trabalhadores para produzirem bens para outro tipo de indUstria, com o objetivo de diversificar a producdo da empresa.

Quando as fabricas reabriram e os trabalhadores regressaram aos seus postos de trabalho, uma das principais preocupagdes
foi garantir a seguranca e saude no trabalho. Com este intuito, o0 Governo, a Associacdo Automaével de Portugal (ACAP),
a Associagao Nacional das Empresas do Comércio e da Reparagao Automovel (ANECRA) e a Associagao Nacional do Ramo
Automével (ARAN) criaram um protocolo para garantir condi¢des de trabalho adequadas (ACAP, sem data). O protocolo
incluiu medidas de garantia de um local de trabalho seguro, bem como medidas sanitarias individuais. Algumas das
empresas entrevistadas referiram que as medidas de preven¢do permitiram minimizar o contagio entre trabalhadores
e evitar a paralisagdo das operagdes da empresa. Quase todos os entrevistados ficaram satisfeitos, de um modo geral, com
a implementacao das medidas sanitarias. Contudo, alguns representantes dos trabalhadores expressaram preocupacdes
especificas com o fecho dos vestiarios do pessoal que trabalhava com substancias perigosas, bem como com as dificuldades
impostas aos trabalhadores em virtude das regras de distanciamento nas areas de descanso.

1 Entre marco e junho de 2020, apenas 1,25 por cento dos trabalhadores em lay-off participaram em programas de formagdo, correspondendo a
apenas 0,3 por cento de todas as empresas que utilizaram o regime simplificado de lay-off, de acordo com um relatério recente do IPP-ISCTE. Ver
online: https://ipps.iscte-iul.pt/images/PDF/EstadoNacao/ENPP2021/Relatorio ENPP_2021 IPPS.pdf.

2 O PASA - Programa de Apoio ao Setor Automével - foi lancado no final de 2008 e compreendia quatro pilares de apoio publico - emprego e quali-
ficagdo; ajustamento do perfil industrial e tecnolégico do setor; apoio financeiro; e incentivos baseados na procura para a aquisi¢do de veiculos com
emissdes zero ou emissdes mais baixas.
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» Figura 10 Lay-offs temporarios por subsetor
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Fonte MTSSS - Instituto de Informdtica.

No inicio de 2021, as fabricas europeias foram obrigadas a cessar atividade devido a escassez de semicondutores, em resultado
das vulnerabilidades das cadeias de abastecimento globais (ver caixa 6). A situacdo, que afetou toda a regido europeia, fez
com que a Associagao dos Construtores Europeus de Automoveis se dirigisse por escrito a Comissao Europeia para chamar
a atencdo para a gravidade do problema (Associacao dos Construtores Europeus de Automoveis, 2021). Esta escassez de
componentes também afetou a industria automével portuguesa. Por exemplo, a Autoeuropa foi forcada a parar as suas
atividades durante uma semana, em margco de 2021, devido a escassez de microchips (Moutinho, 2021). O presidente da
AFIA, José Couto, referiu que, também em marco, varios fabricantes de pecas foram afetados pela caréncia de componentes
eletronicos (Castro, 2021). Esta escassez resultou numa nova vaga de /ay-offs temporarios em Portugal, agravando os impactos
causados pela pandemia em 2020.

Estas interrupgdes na producdo podem ter varios efeitos negativos, tanto a montante como a jusante da cadeia de producdo
de veiculos (OIT, 2020). As ruturas no fabrico de componentes e acessérios podem afetar os OEM, conforme ilustrado pela
crise de microchips e de acordo com relatos de varios outros entrevistados. Os entrevistados manifestaram repetidamente
preocupag¢des com disrup¢des na produgao devido a atrasos nas entregas, por vezes de uma Unica peca, e problemas de
logistica, o que também tem provocado volatilidade e conduzido a um aumento acentuado dos precos. As paragens de
producdo em fabricas dos OEM afetam gravemente as pequenas e médias empresas, a montante da cadeia, que representam
a maior parte dos fornecedores (e dos trabalhadores, ver capitulos 2 e 6) da industria automével. Com efeito, a andlise dos
dados do /ay-off temporario revelou que, salvo as excegdes de fevereiro e marco de 2021, os trabalhadores do subsetor
outros componentes (um subsetor predominantemente composto por pequenas empresas) foram os mais afetados pelos
lay-offs (ver figura 10). Quando o numero de /ay-offs temporarios diminuiu, entre agosto e dezembro de 2020, quase todos os
trabalhadores da construcdo automovel (isto €, dos OEM) regressaram ao trabalho, e os que permaneceram temporariamente
sem trabalhar pertenciam, quase exclusivamente, ao subsetor outros componentes, o maior subsetor em termos de emprego.
As ligacdes a jusante da cadeia, por sua vez, sugerem implicacdes para o setor dos servicos de repara¢do de veiculos e para
o setor dos transportes. De facto, foi noticiado que as empresas dos setores de vendas e reparacao de automoveis estao entre
as que mais solicitaram, e receberam, apoios através do regime de lay-off simplificado (Expresso, 2021b).
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A pandemia da COVID-19 ndo afetou apenas o fabrico de veiculos e componentes, mas todo o cluster e toda a cadeia de
abastecimento da indUstria automdvel. Estima-se que cerca de 42 por cento dos empregos diretos no setor do fabrico de
veiculos na UE foram afetados pela pandemia da COVID-19. Além do emprego neste subsetor, a pandemia afetou 13,8 milhdes
de trabalhadores na cadeia de abastecimento da UE (OIT, 2020b). Um estudo recente da Deloitte e Mobinov estimou que
o cluster automével portugués, maioritariamente orientado para as exportacdes, foi drasticamente afetado pela pandemia.
O estudo indica que, em 2020, as exportacdes e o valor acrescentado sofreram uma contragdo de cerca de 21 por cento, 0s
investimentos tiveram uma quebra de 44 por cento e o emprego no cluster diminuiu 4 por cento (excluindo os trabalhadores
subcontratados) face a 2019 (Deloitte e Mobinov, 2020).

P Caixa 6 Destaque para a escassez de microchips e as vulnerabilidades na cadeia de abastecimento

Os carros modernos estdo equipados com inUmeros microchips, e quanto mais conectado (ou auténomo) for o modelo,
mais chips requer (CNBC, 2021). Por isso, quando houve uma queda na procura de automoveis durante a pandemia,
houve também uma queda na procura de semicondutores por parte da industria. Paralelamente, como consequéncia
do trabalho remoto, a procura de equipamento de comunicagdo (por exemplo, computadores) aumentou fortemente,
gerando um pico na procura de semicondutores e microchips na eletrénica e noutras industrias (McKinsey, 2021).
Além disso, o setor foi afetado por um incéndio numa grande fabrica de chips no Japdo (Kelion, 2021), que abastece
principalmente o setor automovel, e pela paragem de producdo numa das maiores fabricas do Texas (BBC News, 2021).

No inicio de 2021, quando as fabricas de automéveis reabriram e a produ¢do comecou a recuperar, os OEM
e os fornecedores do setor automével enfrentaram uma crescente escassez de microchips, que representam
estrangulamentos criticos para a industria automével europeia. A produ¢do mundial de microchips concentra-se
em muito poucas empresas, que se situam maioritariamente na Asia Oriental - que alberga cerca de trés quartos da
capacidade mundial de produgdo de chips (Associacdo da Industria de Semicondutores e Boston Consulting Group,
2020) - o que encerra o potencial de comprometer a producdo JIT e torna o fornecimento de chips muito vulneravel
a problemas de producdo, regras comerciais e encerramentos de fronteiras (Howells, 2021). Esta dependéncia
coloca desafios geoestratégicos num momento em que a regido passa por niveis crescentes de incerteza e lutas de
poder. Além disso, a indUstria dos semicondutores é complexa, sendo que a instalagdo e expansdo da capacidade
instalada requer muito tempo e comporta custos elevados (Reuters Staff, 2021). De acordo com especialistas do setor,
a situacao é agravada pelo facto de os OEM fazerem encomendas muito superiores as suas necessidades reais, para se
precaverem contra o risco de escassez, o que contribuiu para aumentar ainda mais a escassez entre os fornecedores
(IHS Markit, 2021).

De um ponto de vista politico, é provavel que a escassez continua de semicondutores leve os paises a exigirem uma
maior resiliéncia da cadeia de abastecimento e maior independéncia face aos fornecedores globais (ver capitulo 4). Vinte
e dois Estados-Membros europeus, incluindo Portugal, assinaram uma declaracdo conjunta relativa a tecnologias de
processadores e semicondutores, em maio de 2021, comprometendo-se a reforcar as capacidades europeias em matéria
de tecnologias de semicondutores e oferecendo o melhor desempenho para aplicagdes numa ampla variedade de
setores (Comissdo Europeia, 2021). E também evidente que os agentes europeus n3o estdo a comecar do zero, uma vez
que trés dos principais fornecedores de chips para o setor automovel sdo empresas europeias (por exemplo, a Infineon,
a NXP e a ST Microelectronics) e varios produtores europeus de chips investiram no aumento da capacidade de produgao
na Europa, nos ultimos anos. Além dos microchips, outro potencial ponto de estrangulamento sao os metais criticos
usados na producdo de baterias de litio para VE, caso a procura de VE continue a aumentar, conforme expectavel (ver
capitulo 3) (Olivetti, Ceder, Gaustad e Fu, 2017).
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» Resumo

A adocdo de inovagbes tecnoldgicas pela indUstria transformadora tem um impacto direto no emprego e no trabalho, dando
forma ao futuro do setor automével. Os mais recentes desenvolvimentos incluem IA, veiculos autbnomos, automagao,
conectividade, digitalizagdo, eletrificagdo e novos modelos de negécios baseados em servigos. A adogdo de tecnologias,
que é geralmente incremental, apresenta trajetdrias distintas dentro do setor, e depende de fatores como custos, dinamicas
empresariais, dimensao das empresas e seu posicionamento na cadeia de valor. Em Portugal, muitas atividades neste setor
dependem de modelos de intensivos em mao-de-obra que registaram relativamente poucos avangos tecnoldgicos. Algumas
empresas implementaram sistemas de automagao de Ultima geragao, e algumas tecnologias especificas tém tido uma difusdo
generalizada. A descarbonizacdo é o principal impulsionador de mudangas na industria, e muitos OEM estao a anunciar planos
de eletrificacdo ambiciosos, o que implica um periodo de adaptagdo curto para um setor tdo dependente de tecnologias
baseadas em MCI como o portugués. Apesar da disseminagao dos VA na industria se encontrar ainda numa fase preliminar, os
novos automoveis estdo a tornar-se cada vez mais conectados. A industria automaével esta a passar por profundas mudancas
estruturais, prevendo-se que, no futuro, o valor acrescentado seja essencialmente capturado por empresas de tecnologias
digitais. O impacto no emprego dependera da celeridade do processo de descarbonizacdo, mas podera originar perdas para
algumas localiza¢des dentro da rede de producgao europeia. O aspeto critico para a retencao de emprego em Portugal € em
que medida o pais se tornara uma localiza¢do atrativa para a fabricacao de veiculos descarbonizados.

Os desenvolvimentos tecnolégicos (por exemplo, a automacgao, o trabalho assistido por tecnologias e a digitalizagao) estao
a afetar os processos de producdo (Butollo, Jirgens e Krzywdzinski, 2018), bem como os produtos, de que sdo exemplo os
progressos na eletrificacdo dos veiculos e nas tecnologias de baterias. Desenvolvimentos na area das TIC também estdo
a possibilitar o desenvolvimento de novos produtos, como é o caso dos veiculos auténomos (VA), dos veiculos conectados e de
novos modelos de negdcios baseados em servigos. Alguns dos entrevistados no contexto do presente relatério mencionaram
que as macrotendéncias da eletrificagdo, produc¢do de veiculos auténomos e producdo de veiculos conectados estao
a impulsionar o progresso tecnolégico que, por sua vez, é parcialmente impulsionado pelas agendas politicas europeias
e nacionais para a transi¢do verde e digital (ver capitulo 5). Uma narrativa comum em torno dos avangos tecnoldgicos
é a possibilidade de a automacdo gerar perdas de emprego e extinguir postos de trabalho. Contudo, a mudanca tecnoldgica,
que varia entre os diferentes paises e empresas, é frequentemente mal interpretada, pelo que vale a pena explorar e avaliar
0 que impulsiona esta mudanca e os efeitos que esta provoca na industria portuguesa.

A nivel global, estimava-se que os investimentos da indlstria automoével em desenvolvimentos tecnolégicos ascendessem
a 82 mil milhdes de délares em 2020, uma previsdo anterior a pandemia da COVID-19 e aos volumosos custos que esta
comportou (OIT, 2020c), nomeadamente forcando a ado¢do de medidas de poupanca e contencdo de custos (McKinsey,
2020) num momento em que se registou uma queda de 20 por cento nas vendas de veiculos de passageiros a nivel mundial
(Counterpoint Research, 2020), e, em 2020, o menor volume de producdo de veiculos em Portugal no periodo de trés anos
(ACAP, 2020). A presente analise da interagao entre mudanca tecnoldgica e a estrutura da forca de trabalho, bem como as
condi¢des gerais do mercado de trabalho, permitirda uma melhor compreensdo da trajetéria que Portugal esta a tomar.

Inovagoes tecnoldgicas na produgao

A terminologia é fundamental para compreender o panorama tecnoldgico no contexto da industria automovel. Enquanto
«automacdo» se refere, tipicamente, ao desempenho automatico de tarefas por parte de robds, «digitalizagdo» refere-se
acriacdo e ao uso de dados para conectar e melhorar o desempenho de maquinas, sistemas, processos de trabalho, processos
de logistica e cadeias de abastecimento. A linha que separa a automacao da digitalizacao é muito ténue e esta a esbater-se
cada vez mais (Krzywdzinski, 2017)."> Ambos os conceitos culminam na ideia - em larga medida por concretizar - da criacdo
de «fabricas inteligentes», totalmente automatizadas, no contexto da denominada «Industria 4.0», e assumem um papel cada

15 Em portugués, «digitalizacdo» é o processo de converter informacdo de um formato analégico para um formato digital. O mesmo termo corre-
sponde também ao processo de tirar partido da «digitalizagdo» para melhorar os processos empresariais.
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vez mais central no produto principal, isto é, no automoével acabado (OCDE, 2019)."® A Industria 4.0 e as fabricas inteligentes
utilizam tecnologias, incluindo a comunicagdo maquina-maquina e a Internet das Coisas (IoT), de forma a que, em ultima
instancia, as fabricas sejam capazes de resolver problemas sem a necessidade de interven¢ao humana (Associacdo para
o Avango da Automacao, 2017).

Janadécada de 1960, o setor automével era um dos principais utilizadores de robds industriais (OCDE, 2020), que sdo utilizados
para executar tarefas de natureza repetitiva (por exemplo, montagem) (Federac¢do Internacional de Robética, 2020). Em 2019,
o stock operacional de robds industriais a nivel mundial no setor automoével correspondia a 30 por cento (923 000 unidades)
do total das instalagdes de fabrico (Federacdo Internacional de Robética, 2020; OIT, 2020). Enquanto, a nivel mundial, a curva
de robotiza¢do da industria parece ter estabilizado, em Portugal, o nimero de robds industriais tem vindo a aumentar a um
ritmo constante, de 695 unidades, em 2010, para 2191 unidades em 2017 (Nunes Bentes de Jesus, 2019; IFR, 2021).

Conforme ilustrado na figura 11, o uso de robds no setor automével é significativamente mais elevado do que noutros
setores. Setores dos produtos pldsticos e quimicos e dos produtos elétricos/eletrénicos registam uma menor utilizacdo de robos
industriais, sendo que os entrevistados que trabalham nestes setores afirmam que as suas atividades sdo menos propensas
arobotizagdo.

A tabela 9 mostra o nimero de robds industriais utilizados nos varios subsetores da industria automaével, de acordo com
dados da IFR. Curiosamente, em 2007 o subsetor producéo de componentes e acessorios (293) caracterizava-se por uma quase
auséncia de robds, tal como os subsetores produtos de metal (2931) e borracha e pldstico (2932). Contudo, algumas destas
industrias tém vindo a introduzir um ndmero crescente de robés nos seus processos de fabrico, com o setor dos produtos
de metal a ultrapassar o subsetor fabricacdo de veiculos automoveis (291). Ja as industrias que produzem vidro para o setor
automovel, por exemplo, ndo utilizam quaisquer robds.

» Figura 11 Stock de robds industriais, Portugal, 2007-2017
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Fonte Nunes Bentes de Jesus (2019); Federagéo Internacional de Robdtica (IFR) (2021).

16 Industria 4.0 refere-se ao uso de tecnologias inteligentes, incluindo a comunicagdo maquina-maquina e a Internet das Coisas, de forma a que,
em Ultima instancia, as fabricas sejam capazes de resolver problemas sem a necessidade de interven¢do humana. O termo alemdo equivalente,
«Industrie 4.0», refere-se a estratégia de alta tecnologia do Governo alemdo de 2012 destinada a promover a informatiza¢do da industria transforma-
dora. Ver também Tech Radar (2019).
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» Tabela9 Numero de robds industriais no setor automével, Portugal, 2007-2017"

_ 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 2013 2014 | 2015 | 2016 | 2017

Fabricacdo de veiculos

automoveis, reboques,

semirreboques e 484 518 614 695 781 930 1012 1172 1410 1948 2191
componentes para veiculos

automoveis (NACE 29)

Fabricacdo de veiculos
automoveis (NACE 291) 99 115 121 130 131 142 151 205 278 423 443
Fabricacdo de
componentes e acessorios
para veiculos automéveis
(NACE 293)

240 258 348 420 505 643 716 822 987 1525 1748

Fabricacdo de
equipamento elétrico e
eletrénico para veiculos
automoveis (NACE 2931)

0 0 18 65 145 233 247 274 348 465 617

Fabrica¢do de outros
componentes e acessorios
para veiculos automoéveis
(NACE 2932)

0 0 19 37 42 53 65 124 176 266 358

Fonte Adaptado de Nunes Bentes de Jesus (2019); IFR (2021).

» Caixa 7 Robds - uma medida imperfeita de automacao

O numero de robds utilizados na indUstria transformadora é um indicador Util, mas imperfeito, dos niveis de automacao.
A diminuicdo do nimero de novos robos instalados pode ser um indicador de saturagdo (ou seja, a automagao podera
ja ter alcangcado o seu nivel maximo em termos de viabilidade técnica) ou de rendimentos marginais decrescentes
(Graetz e Michaels, 2018). A reducdo do niumero de robds também pode ser um reflexo da sua crescente complexidade
(isto é, um Unico robd substitui multiplas unidades). Além disso, os nimeros ndo captam a interacdo entre humanos
e robds. Muitos robds sdo, na verdade, «cobots», ou seja, colaboram com os trabalhadores partilhando ou auxiliando em
determinadas tarefas. Foram feitos progressos no sentido de utilizar a robética para reduzir o esforco dos trabalhadores
e aumentar a seguranca no trabalho, e os robés mais avancados permitiram a introdugao de técnicas de produgao que
ndo eram exequiveis no passado (Krzywdzinski, 2020).

Desde 2000 que se registou uma estagnacao nos stocks de robds industriais e de montagem no setor automoével, uma
vez que a taxa média de automacao ndo aumentou (Krzywdzinski, 2020; Pardi, Krzywdzinski e Luethje, 2020). Ha varios
fatores que podem explicar esta estagnacdo, incluindo: o aumento da oferta de mao-de-obra a nivel mundial, 0 aumento
das variacBes dos produtos, limitagSes aos ganhos de produtividade em determinados segmentos de produgao
e atendéncia para automdveis cada vez mais verdes e digitais, que requer investimentos iniciais de capital significativos
(Pardi, Krzywdzinski e Luethje, 2020). Além disso, evidéncias episédicas sugerem que ocorreram, inclusivamente,
reversdes em matéria de automacao, de que é exemplo a Tesla nos Estados Unidos, com o intuito de reduzir os custos de
producdo e aumentar a flexibilidade nos processos de coevolugao entre o design e a producao (New York Times, 2018).

Embora reflitam a utilizagdo de tecnologias na industria, as tendéncias em matéria de compra e stock de rob6s sdo um
indicador imperfeito da adogdo de tecnologias ou do nivel de automacdo (ver caixa 7) (Klenert, Fernandez-Macias e Anton,
2020; Drahokoupil, 2021). A adogao de robds também depende do posicionamento das empresas na cadeia de valor, dos
contextos nacionais especificos das instalagdes fabris (Krzywdzinski, 2017; OCDE, 2019), e das diferengas entre modelos de
negdcio (ver capitulo 4) (Krzywdzinski, 2020).

17 As classes daIFR sdo a 29 (Industria automaével); 291 (Veiculos automdveis, motores e carrogarias de veiculos automéveis); 293 (Componentes e
acessorios para veiculos automéveis); 2931 (Produtos de metal); 2932 (Borracha e plastico); 2933 (Elétricos/eletrénicos); 2934 (Vidro); 2939 (Outros);
2999 (Componentes e acessoérios ndo especificados); e 299 (Industria automével ndo especificada).
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Além do uso de robés industriais, a «Industria 4.0» esta associada ao uso de tecnologias de automacdo robotica
e de digitalizagao. Hd quem defenda que a principal caracteristica tecnologica da IndUstria 4.0 é a utilizacdo de sistemas
ciberfisicos, que combinam o processamento de dados, a comunicagdo maquina-maquina e a interacdo homem-maquina
(Wagner, Herrmann e Thiede, 2017)."® O objetivo destas tecnologias é otimizar os processos de produgao, tornando-os mais
flexiveis, eficientes e menos dependentes de intervencdo humana. Afigura 12 oferece um exemplo de uma categorizagdo das
tecnologias por nivel de maturidade no contexto da Industria 4.0, sendo que a seta indica o aumento da conectividade dos
processos de producao e das fun¢des empresariais (Szalavetz, 2020). Os mais recentes avangos tecnoldgicos baseiam-se cada
vez mais em tecnologias de digitalizagdo e em inteligéncia artificial (IA) (incluindo a recolha de dados e o desenvolvimento
de software) para a implementagdo de sistemas de automagao (Oztemel e Gursev, 2020)." Exemplos de automagdo baseada
em tecnologias de digitalizagdo incluem o recurso ao fabrico aditivo (impressdo 3D) e os veiculos guiados automaticamente
(AGV) (Automation World, 2018). As possiveis aplicacdes de ferramentas digitais incluem, entre outras, a automatizacdo dos
processos de producdo e de distribuicdo, a rastreabilidade de produtos ao longo das cadeias de valor, a gestdo de stocks
atraveés de tecnologias de sensores, a previsao das necessidades de manutencdo e 0 apoio a processos empresariais (por
exemplo, na area dos recursos humanos) (OCDE, 2019; ver também Loi, 2020). Uma iniciativa relevante no ambito da Internet
das Coisas (IoT) € a «<Nuvem Industrial» da Volkswagen, que pode ter implica¢des significativas para a cadeia de abastecimento
do grupo. Visa «juntar varios novos parceiros tecnolégicos e do setor da produ¢ao numa abordagem semelhante a /oja de
aplicagbes (app store)» de forma a agilizar e conectar as operag8es de producdo e de logistica com base em ferramentas
de digitalizagao (Automation World, 2020). A iniciativa permite que as aplicacdes de software sejam desenvolvidas pelos
parceiros e, uma vez validadas, descarregadas da nuvem para uma atualizagao instantanea dos sistemas dos fabricantes
e fornecedores pelo mundo fora. Esta iniciativa é relevante pelas potenciais implicacdes para os fornecedores da cadeia de
abastecimento da VW, incluindo os que se situam préximo da fabrica da Autoeuropa em Portugal. O potencial para o reforco
do controlo centralizado é evidente, o que poderd aumentar a presséo sobre os fornecedores e respetiva forca de trabalho.
Embora o objetivo do presente relatério ndo seja analisar cada uma das tecnologias, mas antes retratar o panorama geral
do seu impacto nos modelos de trabalho, a caixa 8 apresenta dois estudos de caso com exemplos de tecnologias concretas
e sua aplica¢do na indUstria automovel.

» Figura 12 Fases da maturidade digital

e Fabrica totalmente automatizada
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Controlo da producao através de sistemas ciberfisicos

Por ex. Sistemas de execu¢ao da produgdo (manufacture execution
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Fonte Adaptado de A. Szalavetz (2020).

As fabricas digitalizadas, onde todas as tecnologias e sistemas de planeamento de recursos empresariais (ERP) estdo
permanentemente conectados, estdo sujeitas a novos tipos de riscos (IIoT World, 2019). Os novos riscos incluem a falta de
harmonizagdo entre os sistemas, a falta de infraestruturas ou de conectividade a Internet, o aumento da complexidade
dos processos, bem como riscos de natureza organizacional e financeira. Provavelmente, o fator de risco mais relevante
é a seguranca da informacao (incluindo a protecdo de dados e a privacidade, e a espionagem industrial) (Herrmann, 2018).

18 Parauma categorizagdo da interagdo homem-mdaquina nos niveis i) homem-maquina enquanto entidade singular de producéo; ii) homem-
maquina enquanto parte de um processo automatizado (com interven¢do humana, quer enquanto parte do processo, quer por necessidade); e iii)
processo totalmente automatizado sem a necessidade de interven¢do humana, ver Guhlemann et al. (2018).

19 Parauma lista util de tecnologias de producdo associadas a Industria 4.0, ver Aldez-Aller et al. (2020).
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P> Caixa 8 Estudos de caso sobre duas tecnologias e a sua aplicagdo na industria automével

O fabrico «aditivo» (também designado por impressao 3D) é um processo de fabrico desenvolvido desde a
década de 1980. Neste processo, os objetos sdo criados ndo através da eliminacao de material (fabrico «subtrativo»),
mas através da adicdo de material, por camadas, com recurso a um modelo digital (utilizando o desenho
assistido por computador, CAD) (Ganesh Sarvankar e Nandaram Yewale, 2019; Auto Desk, 2021). As vantagens
desta tecnologia incluem o seu potencial de personalizacdo e a capacidade de producdo de pequenas séries,
tornando-a util para a construgdo de protdtipos e para baixos volumes de produgdo, mas nao para a produgao
em massa (Cardeal et al., 2021). No setor automdvel, o fabrico aditivo tem sido utilizado em pré-producao (por
exemplo, para a criacao de protétipos e modelos) e para a producdo de equipamentos de design especializados
(Rehnberg e Ponte, 2017). O fabrico aditivo pode contribuir para reduzir o peso dos componentes, o que podera
ter impactos positivos no consumo de combustivel, e podera também reduzir a necessidade de criar stocks de
pecas, diminuindo os tempos de produgdo e encurtando a cadeia de abastecimento (Bonnin Roca et al., 2017;
Cardeal et al., 2021). Embora a investigagao sugira que o fabrico aditivo seja apenas economicamente viavel para
padrées de baixa procura anual, devido ao elevado custo das maquinas e ao longo tempo de processamento,
estas visdes baseiam-se no estado atual de desenvolvimento desta tecnologia (Cardeal et al., 2021). Ainda que as
perspetivas da difusao do fabrico aditivo a médio prazo possam ser exageradas, esta tecnologia tem potencial
para ser utilizada em areas especificas, como a criacdo de moldes para a indUstria automével (Bonnin Roca et al.,
2017). A Autoeuropa ja utiliza tecnologias de fabrico aditivo para produzir ferramentas. Um dos entrevistados para
o presente relatério mencionou, especificamente, o crescimento rapido do fabrico aditivo enquanto tecnologia
relevante para o setor.

Inteligéncia Artificial (IA) - baseada numa forte capacidade de computac¢do, em grandes volumes de dados
(big data) e em métodos de aprendizagem automatica (machine learning) - esta tecnologia é considerada uma
importante impulsionadora de novos avangos no setor automovel e noutras industrias. A IA e a Ciéncia dos
Dados sdo consideradas tecnologias-chave para a otimizacdo de processos (Hofmann, Neukart e Back, 2017).
No contexto da indUstria transformadora, a IA pode ajudar a organizar, dirigir ou controlar processos com base
nos dados existentes (Albrecht e Kellermann, 2020). Nos produtos automoveis, a IA ja é utilizada, de forma
limitada, por exemplo em sistemas de assisténcia ao condutor ou em sistemas de reconhecimento de rosto ou
de voz (Hofmann, Neukart e Back, 2017; ACEA, 2020). Contudo, teoricamente, a IA pode ser utilizada em todas as
etapas da cadeia de valor automével (McKinsey, 2019), como também na conectividade com os consumidores,
possibilitando a oferta de novos servigos, como a manutencao preditiva e os VA (Hofmann, Neukart e Back, 2017;
McKinsey, 2017). Devido as questdes éticas em torno da IA e as exigéncias de uma abordagem a IA «comandada
pelo ser humano» com que os decisores politicos se deparam, continuam a prevalecer desafios regulamentares
no que diz respeito a implementacdo de novos sistemas de IA em grande escala. A ACEA sublinha a necessidade
de certeza juridica, de flexibilidade e de uma abordagem «tecnologicamente neutra» a regulamentacgao da IA
(ACEA, 2020). Paralelamente, a abundancia de investigacdo sobre sistemas de IA devera acelerar o progresso
desta tecnologia nas préximas décadas (McKinsey, 2017). A Comissao Europeia publicou recentemente a sua
«Abordagem Europeia a Inteligéncia Artificial», com o objetivo de apoiar a investigagao e a capacidade industrial
garantindo, simultaneamente, o respeito pelos direitos fundamentais (Comissao Europeia, 2020h). O documento
inclui, entre outros elementos, um novo quadro juridico para a IA, que visa tornar a Europa num centro mundial
de IA de confianca, e um Plano Coordenado com os Estados-Membros para garantir a seguranca e o respeito
pelos direitos fundamentais dos cidadaos e das empresas. Desta forma, o documento refor¢a, simultaneamente,
aadocdo deIA, e o investimento e inovacdo no espago europeu (ver capitulo 5) (Comissao Europeia, 2021i).

Nos ultimos anos, tem-se assistido a um aumento progressivo de ataques informaticos, quer contra empresas, quer contra
particulares. Contudo, no contexto das fabricas inteligentes os ataques podem gerar elevadas perdas financeiras (Herrmann,
2018). Um exemplo recente foi o ataque informatico ao grupo Coindu, uma empresa de téxteis portuguesa (e fornecedora
da industria automoével a nivel mundial), que teve de encerrar as suas fabricas durante dois dias na sequéncia do ataque,
custando a empresa 2,5 milhdes de euros (Publico, 2021a). A ciberseguranca também envolve a necessidade de garantir que
as operagdes ndo sao passiveis de uma sabotagem que coloque em risco a segurancga e a integridade fisica dos trabalhadores
(Herrmann, 2018). Os diversos fatores de risco requerem uma manutencdo inteligente das fabricas digitalizadas, com impactos
nos processos de trabalho (bem como nos modelos de negdcio e de gestdo - ver capitulo 4) (Baethge-Kinsky, Marquardsen
e Tullius, 2018).
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Existem diferencas significativas entre o potencial dos avangos tecnoldgicos e aquilo que esta a acontecer na pratica.
A literatura aponta para uma «tendéncia evolutiva dependente do caminho percorrido», no curto prazo, em matéria de
adogdo de tecnologias por parte da industria automovel. As previsdes para o médio e longo prazo sao ainda inconclusivas
(Pardi, Krzywdzinski e Luethje, 2020). Isto levanta questdes sobre a forma como os principais intervenientes - empresas
e também governos - poderdo garantir a adogdo sustentavel de novas tecnologias. Além disso, a maturidade digital € um
processo que leva o seu tempo. Alcancar os diferentes estagios de maturidade &, frequentemente, uma questao de timing,
uma vez que existe uma certa ciclicidade na renovagao de cada local de producdo. No contexto portugués, com base nas
entrevistas e em observag¢des dentro das empresas, o grau de maturidade digital varia principalmente entre os niveis 1 e 2,
com apenas alguns fabricantes de veiculos e um nicho restrito de fornecedores situados no nivel trés (ver figura 12).

Embora os robds industriais estejam disseminados no setor automével, as tecnologias da IndUstria 4.0 ndo sdo visiveis em
muitas das fabricas, nem captadas nos relatérios anuais das empresas. Na Alemanha, por exemplo, a utilizagao de aplicacbes
da Industria 4.0 ndo esta difundida entre as PME, mas antes concentrada num pequeno nimero de empresas altamente
tecnoldgicas (Hirsch-Kreinsen, 2018). Geralmente, a viabilidade da ado¢do de tecnologias ndo é um fator decisivo para as
empresas. Os fatores de maior peso sdo os custos e as dindmicas internas da empresa. O processo de automacdo tende
a ser gradual, respondendo as necessidades especificas de cada contexto, e abrange, por exemplo, a renovagdo das linhas
de trabalho existentes, a criagdo de novas linhas de trabalho ou a introdug¢do ndo sistematica de tecnologias especificas para
tarefas isoladas (Pfeiffer e Huchler, 2018; Tao e Siqi, 2019). A adogao de tecnologias também depende do posicionamento
das empresas na cadeia de valor (ver abaixo). Existem, até a data, indicios de uma maior adogao de tecnologias nas fabricas
que foram construidas mais recentemente nos paises mais relevantes no panorama da produg¢do automoével - no contexto
europeu, principalmente na Alemanha (Pardi, 2017) e, no resto do mundo, na China (Tao e Siqgi, 2019).

Apesar da estagnagdo dos stocks de robds industriais observada anteriormente, um indicador - imperfeito - de automacgao
(ver caixa 7), estao a ocorrer mudangas ao nivel do chao de fabrica. As tecnologias digitais estdo a ser introduzidas a vulso,
as maquinas existentes estdo a ser substituidas ou robds basicos e baratos estdo a ser introduzidos por pequenos e médios
fornecedores (Pardi, Krzywdzinski e Luethje, 2020).

Varias entrevistas junto de empresas do setor automdével de diferentes dimens&es e especializa¢des, a par da observagado
das respetivas instalagdes e areas de produgdo, revelaram uma grande diversidade dentro do setor automével. Importa
a este nivel referir que a maior parte das fabricas de automdveis em Portugal ndo participam nos processos de design ou de
desenvolvimento do produto. Algumas atividades parecem continuar a depender de modelos intensivos em mao-de-obra,
registando poucos avangos tecnoldgicos nos ultimos anos (por exemplo, na cablagem), enquanto outras implementaram
tecnologias de automacdo de ponta nos seus processos de produgao (por exemplo, no fabrico de automoveis ligeiros de
passageiros). De facto, e inclusivamente dentro da mesma especializacao, existem diferentes graus de permeabilidade ao
desenvolvimento tecnoldgico e a automacdo de acordo com o tipo de atividade. Por exemplo, no fabrico automadvel, atividades
como a pintura, o controlo de qualidade e a montagem tém diferentes niveis de automacao e de intensidade de trabalho. Por
fim, algumas tecnologias parecem estar ja bem disseminadas pelo setor automovel, como as tecnologias de corte e os AGV
para o manuseamento e transporte de pecas e equipamentos dentro das fabricas.

Os entrevistados referiram que as tecnologias de digitalizagdo sao utilizadas para simplificar questdes burocraticas
(eliminar os suportes em papel), reduzir a complexidade dos processos, melhorar os processos de logistica e dar resposta
a encomendas e pedidos em tempo real (integracdo digital com os OEM). Entre as aplica¢fes incluem-se projetos para
aumentar a conectividade entre fabricas geograficamente dispersas e entre diferentes empresas ao longo da cadeia
de abastecimento (por exemplo, os grandes investimentos na conectividade dos processos entre a PSA e a Autoeuropa,
a Microplasticos, a Simoldes, a Yazaki Saltano e a Renault Cacia), bem como ao nivel da logistica. A digitalizagao permitiu
que apos a rece¢do de uma encomenda, no espago de duas a trés horas, um componente seja montado e transportado
para um OEM, possibilitando um modelo de producdo JIT (ver capitulo 4). No que diz respeito a produgdo, os entrevistados
afirmaram que a aplicagdo da Industria 4.0 e da automagdo sao ja uma realidade, incluindo o uso de robds, robds colaborativos
e IA. Por exemplo, os desenvolvimentos tecnoldgicos continuam a avangar na Mitsubishi Fuso, conforme evidenciado pelo
comunicado de novembro de 2020 que deu conta de uma nova ferramenta que utiliza aprendizagem automatica e técnicas de
processamento de linguagem avancadas para melhorar os processos de gestdo de qualidade. No entanto, existem diferencas
visiveis no grau de adog¢do de tecnologias entre grandes empresas e PME. O foco atual recai sobre a digitaliza¢ao, e nao sobre
a automagdo, uma vez que os niveis de automagdo na industria sao tradicionalmente elevados. Os entrevistados referiram
que, embora ndo seja possivel automatizar algumas tarefas especificas (por exemplo, montagem de precisdo e tarefas de
controlo), a automacao focou-se em tarefas de carater mais repetitivo e prejudiciais para a saude dos trabalhadores. Os
principais obstaculos a novos desenvolvimentos tecnolégicos sdo as dificuldades de acesso a capital financeiro (sobretudo
nas empresas mais pequenas) e de contratagao de colaboradores com competéncias digitais avancadas. As empresas
tecnologicamente mais avangadas recorrem a parcerias com outras entidades (empresas, centros de I&D e universidades - ver
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caixa 10) para desenvolverem o seu perfil tecnolégico. Alguns OEM nos paises nucleares do setor também desempenham
um papel fundamental no impulso a modernizagao tecnolégica, quer nos seus locais de fabrico em Portugal, quer ao longo
da cadeia de abastecimento.

Em suma, embora as tecnologias de automacdo parecam estar presentes (embora em diferentes graus), na maior parte
do setor automével portugués, o mesmo nao se aplica a muitas tecnologias da Industria 4.0 e elementos de digitalizagao,
sobretudo nos seus estagios mais avancados. Ainda assim, muitas tecnologias de digitaliza¢gdo sdo ja comuns na industria,
como as analises de dados em tempo real apresentadas em ecras no chao de fabrica, sistemas de ERP, indicadores de
produgdo apresentados em dispositivos moveis, maquinas interconectadas e sistemas digitais de planeamento de producdo.

Novos produtos e servicos

Além de mudancas nos processos de produgdo, os avangos tecnolégicos na industria automdvel possibilitaram
o desenvolvimento de novos produtos e servigos, como por exemplo, os VE, que competem com tecnologias alternativas de
combustivel e de producado de energia (por exemplo, células de combustivel baseadas em hidrogénio, energia solar) (Spiegel,
2021a), os VA e novos modelos de negécio baseados em servicos. A inovagdo de produto mais discutida atualmente &, sem
duvida, os VE. De um modo geral, além das baixas emissdes (dependendo da forma como a eletricidade é gerada)?® e em
linha com as crescentes exigéncias regulamentares (ver capitulo 5), os VE requerem menos componentes do que os veiculos
alimentados por motores de combustdo interna, menos mao-de-obra na fase de montagem, tém uma maior durabilidade
e requerem menos manutencgao e reparagdes. As baterias elétricas também podem ser mais econémicas do que os motores
de combustao interna comparaveis (ver caixa 9). Os tradicionais fornecedores de motores de combustdo interna preveem
quedas nas encomendas, cortes nos investimentos e a extingao de postos de trabalho na area da produgdo de componentes
e acessorios para veiculos baseados em MCI (Automotive Manufacturing Solutions, 2020; OIT, 2020). O processo de
eletrificagdo, aliado aos impactos da crise da COVID-19, poderd incentivar uma maior consolidacdo das redes de fornecedores
do setor automoével num futuro préoximo (Automotive Manufacturing Solutions, 2020), sendo que alguns peritos da industria
defendem uma variedade de conceitos alternativos para se alcancar uma mobilidade isenta de CO,, incluindo a mobilidade
elétrica, a mobilidade baseada em células de combustivel, a mobilidade baseada em gases renovaveis e a mobilidade baseada
em na regeneracdo de combustiveis (Karlsruhe Institute of Technology, 2021). Etapas intermédias na transi¢cao dos motores
de combustdo interna para os veiculos totalmente elétricos incluem, entre outros, os VE hibridos (Davies et al., 2015).

Contudo, embora a maior parte dos OEM esteja a redirecionar os investimentos para a produgdo de VE, as subsidiarias
portuguesas de OEM identificaram desvantagens significativas nas tecnologias de VE, do ponto de vista da producéo.
Por um lado, o peso das baterias elétricas pode representar custos consideraveis para a adaptacdo das atuais linhas de
producdo, devido ao peso adicional de cada veiculo. Este fator também afeta a logistica e os custos de transporte, favorecendo
a proximidade entre os fabricantes de baterias para VE e os fabricantes de VE, e aumentando a vulnerabilidade das fabricas
(e de alguns dos seus fornecedores) que estdo maioritariamente focadas em veiculos com tecnologias MCL. Por outro lado,
no mercado dos veiculos comerciais ligeiros, por exemplo, os longos tempos de paragem para carregamento das baterias
dos VE constituem uma desvantagem para os veiculos que precisam de circular em permanéncia. Para estas situacdes,
a tecnologia das células de combustivel alimentadas a hidrogénio surge como uma alternativa promissora, na medida em
que apresenta uma maior autonomia, requer menos tempo de carregamento e tem mais capacidade de carga (Green Car
Congress, 2021). O desenvolvimento de um mercado de VE também depende da disponibilidade de infraestruturas de
carregamento domésticas, comerciais e publicas (Davie et al., 2015). Outras incertezas relativamente aos VE tém que ver com
a extracao da matéria-prima para a sua produgdo e com a eliminacdo das baterias em fim de vida.

A eletrificacao dos veiculos tem estado a ganhar forca devido a concorréncia de atores emergentes, a maiores restri¢des
regulamentares em paralelo com a descida do preco das baterias e o aumento da procura por parte dos consumidores
(McKinsey, 2019/2020; ver também Nieuwenhous e Wells, 2015). Apesar da recessdo causada pela pandemia, que provocou
globalmente uma queda de 16 por cento nas vendas de automdveis em 2020, os registos de veiculos elétricos aumentaram 41
por cento, representando uma proporcdo global de 4,6 por cento das vendas. O stock europeu de carros elétricos fica apenas
atras do stock da China, e a percentagem de vendas de carros elétricos ascendeu a 10 por cento do total de vendas em 2020,
contrastando fortemente com a percentagem de 3,2 por cento em 2019 (figura 13) (AIE, 2021). A variedade de modelos de

20 Numa carta aberta a Comissao Europeia, a Associacdo Internacional de Investigacado de Sistemas de Transmissdo e Tecnologia de Veiculos
Sustentaveis (IASTEC) também expressou duvidas quanto ao facto de os VE reduzirem, efetivamente, as emiss6es de CO, uma vez que um aumento
dramatico na producdo de VE ird requerer substancialmente mais eletricidade «convencional» e, portanto, aumentar as emissdes de CO,, defendendo
antes a adogao de uma variedade de outras tecnologias, incluindo os combustiveis produzidos por regeneracdo («reCombustiveis»). IASTEC. 2021.
Assunto: Carta aberta a Comissdo Europeia relativa a sérias preocupagbes quanto ao célculo das emissdes de CO, e respetivas medicbes. Ver online:
https://iastec.org/wp-content/uploads/2021/06/20210615-IASTEC-Letter.pdf. Consultado a 28 de junho de 2021.
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» Figura 13 Registo mundial de automdveis elétricos e quota de mercado, por regido, 2015-2020
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Fonte Agéncia Internacional de Energia (AIE), Global EV Outlook 2021.

carros elétricos disponiveis mais do que duplicou no mesmo periodo (AIE, 2021). Embora o stock mundial de veiculos elétricos
correspondesse apenas a um por cento de todos os veiculos em 2020, a adocdo de VE estd a aumentar rapidamente (AIE,
2021). Em 2020, o stock ascendeu a 10 milhdes de unidades, representando um aumento de 43 por cento face a 2019 (AIE,
2021). As previsbes para 2030 variam consideravelmente, prevendo-se, contudo um aumento sustentado dos registos de
VE (AIE, 2021; Transport & Environment, 2021). Recentemente, varios OEM comunicaram planos de eletrificacdo ambiciosos.
Por exemplo, a VW comunicou a sua intencdo de descontinuar a produgdo de veiculos com motor de combustdo interna
na Europa até 2035 (Spiegel, 2021b); a Volvo conta vender somente veiculos elétricos a partir de 2030 (Volvo Automoveis,
2021); e a Stellantis prevé que os veiculos elétricos representem 70 por cento das suas vendas em 2030 (Stellantis, 2021). Isto
implica um prazo curto de adaptagdo para o setor em Portugal, que produz quase exclusivamente veiculos com motores de
combustdo interna e cujo setor de fornecedores se concentra principalmente em produtos baseados em tecnologia MCI (ver
capitulo 2).

Contudo, a disseminagdo dos VE (e ainda mais dos VA) ainda se encontra numa fase preliminar. O desenvolvimento deste
mercado (e o respetivo timing) dependera da rentabilidade, do equilibrio entre custos e, principalmente, de regulamentagao
governamental. Curiosamente, as principais empresas a investir neste mercado (como a Uber e a Tesla) continuam a perder
dinheiro e, no entanto, as empresas estao valorizadas muito acima de varios OEM tradicionais do setor automével (Covarrubias
e Perez, 2020).

A maior parte dos entrevistados concorda que as tecnologias baseadas em MCI vao desaparecer no médio prazo, e que
a eletrificacdo esta no epicentro das mudancas fundamentais que estdo a ocorrer no setor automovel. Ainda assim, muitos dos
entrevistados duvidam da eficacia e da adesao aos VE no segmento dos veiculos pesados e dos veiculos comerciais ligeiros.
De um modo geral, foram mencionadas incertezas relativamente ao ciclo de vida, autonomia e tempo de carregamento das
baterias, bem como em relagdo ao impacto ambiental da extracdo de matéria-prima.

A adocgdo de tecnologias também depende (de previsdes acerca) da procura dos consumidores. Ainda ndo é claro até que ponto
os consumidores estdo dispostos a pagar mais por tecnologias avangadas (Deloitte, 2021). Por exemplo, os consumidores
mais jovens, sobretudo no mercado chinés e no mercado indiano, estdo a adiar decisdes a respeito da aquisicdo de novos
veiculos (e tendem a preferir comprar veiculos presencialmente) (Deloitte, 2021). Esta tendéncia podera ser menos relevante
para os fabricantes portugueses, contudo, também é provavel que um efeito de saturagcdo em varios grupos de consumidores
permaneca um problema no mercado europeu. As preocupacdes dos consumidores a respeito dos VE incluem os custos,
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P Caixa 9 Tecnologia de baterias

Os VE requerem baterias para armazenarem energia. As baterias mais comumente utilizadas nos VE sdo baterias de
ides de litio (Departamento de Energia dos Estados Unidos da América, 2021). Estas baterias sao utilizadas na maior
parte dos bens eletrénicos de consumo, no entanto, a recuperacao dos seus materiais continua a ser dispendiosa.
Estdo em curso projetos de I&D destinados a reduzir o elevado custo das baterias de litio, prolongar o seu ciclo de vida
e aumentar a sua seguranca. Uma variante das baterias de ides de litio sdo as baterias de fosfato de ferro e litio (baterias
LFP), que requerem menos recursos materiais (ndo contém niquel, nem cobalto) e tém um ciclo de vida mais duradouro.
No entanto, atualmente, fornecem uma menor densidade de energia. No final de 2020, a Tesla anunciou que alteraria
a sua producdo de baterias para baterias LFP, iniciando a produc¢do na China, o que podera impulsionar iniciativas de
1&D a médio prazo (Reuters, 2020).

Os maiores fornecedores de litio - a Argentina, a Australia, o Chile e a China - localizam-se fora da Europa, sendo
que a China domina o fornecimento de matérias-primas fundamentais (Reuters, 2019; Jetin, 2020). As baterias
representam 50 por cento da cadeia de valor da indUstria dos VE, e algumas iniciativas, como a Alianca Europeia para as
Baterias - o plano da Unido Europeia para criar uma cadeia de valor de baterias competitiva e sustentavel (ver capitulo
5) - afiguram-se como respostas tardias. O Governo portugués esta a colocar a hipétese de extrair litio em Portugal,
e foram recentemente anunciadas outras iniciativas, como o projeto «Baterias 2030» (Jornal de Negdcios, 2021), com
o objetivo de integrar a cadeia de valor dos VE. Existem relatos contraditérios quanto a inten¢do da VW estabelecer uma
mega fabrica em Portugal centrada na producédo de baterias de litio (Publico, 2021).

As baterias de litio estdo a competir com a tecnologia de células de combustivel. Os VE com tecnologia de células de
combustivel combinam o hidrogénio, armazenado num depdsito, com o oxigénio presente no ar para a producdo de
eletricidade, tendo como subproduto o vapor de dgua (CNBC, 2019). De uma perspetiva regulamentar, as tecnologias
baseadas em células de combustivel emitem muito menos poluentes do que as tecnologias baseadas em MCI
(Automotive News Europe, 2019). A tecnologia de células de combustivel de hidrogénio é particularmente utilizada em
camides e tem vindo a adquirir popularidade nos ultimos anos (ver por exemplo, importantes investimentos por parte
da Hyundai) (Automotive News Europe, 2019). Esta tendéncia reflete-se no contexto portugués, com a CaetanoBus
a produzir o primeiro autocarro europeu movido a hidrogénio (dn_insider, 2018; Capital Verde, 2020). Alguns peritos
da industria chegaram a sugerir que o hidrogénio podera substituir os VE a baterias (Automotive News Europe,
2019). No curto prazo, é provavel que os veiculos de passageiros comecem a ser maioritariamente VE. Contudo, os
veiculos pesados poderao ser mais propensos a adogdo de tecnologias de células de combustivel, uma vez que tém
mais autonomia, menores tempos de carregamento e séo menos dependentes de infraestruturas de carregamento.
Independentemente das incertezas quanto a tecnologia dominante do futuro, para muitos OEM, nao fara sentido
investir paralelamente em ambas.

Alguns entrevistados referiram que o setor esta a apostar nas baterias de litio, acrescentando que isso se deve ao quadro
de politicas da UE, e que alguns OEM, sobretudo os que produzem transportes pesados e coletivos, estdo também
a explorar o hidrogénio que se acredita ter menor pegada ecolégica. Embora o hidrogénio seja uma fonte de energia
mais limpa, é necessario integrar a estratégia para o hidrogénio ou para a eletrificagdo com outros investimentos,
nomeadamente ao nivel das infraestruturas. Um dos entrevistados mostrou-se mais cético em relacao aos problemas
gue estdo para vir - nomeadamente, relativamente ao armazenamento, transporte, e ao facto de o hidrogénio ser um
gas altamente inflamavel. A falta de consenso é um indicador das incertezas em relacdo ao futuro que acompanham
a transformacao estrutural do setor.

a autonomia, as infraestruturas de carregamento e quest8es de seguranca (Davies et al., 2015; Deloitte, 2021). Ainda nao
é possivel prever o impacto da COVID-19 nas preferéncias dos consumidores a médio e a longo prazo.

Até a data, a producdo de VE na Europa localiza-se principalmente em alguns paises da Europa Ocidental (por exemplo,
o Renault Zoe em Flins, Franca, e a Kangoo Z.E. em Maubeuge e Heudebouville, Franca; o VW ID.3 e ID.4 em Zwickau, Alemanha;
0 BMW i3 em Leipzig, Alemanha; o Nissan Leaf em Sunderland, Inglaterra; as instalagdes de montagem do OEM chinés BYD em
Beauvais, Franca) e em alguns paises da Europa Central e de Leste (por exemplo, o Skoda Enyaq iV da VW em Mlada Boleslav,
Republica Checa; as instalagdes de montagem da BYD em Komarom, Hungria). Os atuais planos de localizagdo para a produgdo
de baterias (figura 14) sugerem uma nova tendéncia na rede europeia de produ¢do automével em termos de geografia de
produgdo. Esta tendéncia caracteriza-se por i) uma nova divisdo na Europa, em que os paises do Sul da Europa tém uma menor
ligacdo a nova cadeia de valor europeia de VE, e i) pelo predominio de produtores de baterias ndo europeus, estando alinhada
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» Figura 14 Localiza¢Bes atuais e planeadas de instalacdes de producdo de baterias na Europa
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com a expectativa geral de que a producdo de VE se localizara junto dos mercados de maior procura. Em Portugal, os VE séo
maioritariamente produzidos em dois locais: a Mitsubishi Fuso produz o eCanter no Tramagal, para os mercados europeu
e norte americano, e a CaetanoBus produz solu¢des de mobilidade elétrica para municipios e aeroportos (ver caixa 2).

Fonte CIC energiGUNE (2021).

Os VA estdo a ser testados em projetos piloto, contudo, enfrentam uma série de desafios legais no contexto europeu
e complexos desafios tecnolégicos (OCDE, 2019). Ao contrario das expectativas anteriores, os VA que existem atualmente ainda
ndo estdo aptos a conduzir em seguranca - pelo menos de forma totalmente auténoma - em condi¢des de imprevisibilidade
(The Verge, 2021). O grau de automacdo dos VA classifica-se habitualmente entre o nivel zero (sem automagao) e o nivel
cinco (totalmente auténomo), sendo que, no presente, os niveis zero a dois englobam «fun¢des de assisténcia ao condutor»,
e os niveis trés a cinco englobam «func&es de conduc¢do automatica».?’ A maior parte dos veiculos vendidos atualmente
integram algumas fun¢des de assisténcia ao condutor (niveis zero a dois), sendo que os niveis quatro a cinco ainda nao se
encontram disponiveis (APTIV, 2020). Alguns OEM ja oferecem fun¢des de assisténcia a condugdo com automagdo condicional
de nivel trés, que assumem o controlo total do veiculo em circunstancias predefinidas (por exemplo, em autoestradas com um
determinado limite de velocidade) desde que o condutor se mantenha apto a assumir o controlo do carro quando necessario
(ver Daimler, 2021). Estas fun¢des de nivel trés ja foram aprovadas, por exemplo, nas estradas alemas (com a publicacdo de
um projeto de lei relativo ao nivel trés) (Ministério Federal dos Transportes e Infraestruturas Digitais, 2021; Lexology, 2021).
Apesar dos avangos registados, as previsdes quanto ao futuro dos VA variam consideravelmente (McKinsey, 2019/2020). Os
fabricantes de VA estdo a chegar a conclusdo de que a massificagdo deste produto devera demorar mais tempo e representar
custos mais elevados do que o previsto, levando a esfor¢os de consolidagdo urgentes na industria. Em ultima instancia, apenas
os maiores OEM terdo probabilidade de suportar periodos continuos de perdas antes de os VA se tornarem comercializaveis

21 O nivel um corresponde a assisténcia ao condutor, o nivel dois a automagdo parcial da condugao, o nivel trés a automacéao condicional da con-
ducdo e o nivel quatro a uma elevada automacédo da condugdo (Society of Automotive Engineers, 2021).
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em larga escala (focando-se em segmentos de mercado especificos, como, por exemplo, nos veiculos pesados) (The Verge,
2021). A adogdo generalizada de VA também dependera da aceitacao publica, contudo, podera ser favorecida no contexto da
pandemia da COVID-19 (para possibilitar o transporte de passageiros com distanciamento social e, no contexto das vendas
online, garantir a ultima etapa do processo de entrega (last mile delivery)) (Wyman, 2020).

Apesar de os VA ainda nao estarem preparados para o mercado, os automdveis estdo a tornar-se cada vez mais «conectados»,
impulsionados por desenvolvimentos de software baseados em IA (Smitka e Warrian, 2017). Os veiculos conectados interagem
com outros condutores, veiculos e dispositivos com o objetivo de aumentar a seguranca e facilitar a condugao, por exemplo,
através de sistemas de assisténcia ao condutor (ver caixa 9) (OCDE, 2019). Os OEM estéo a diversificar a sua base de clientes,
e entidades terceiras tém cada vez mais acesso aos dados (por exemplo, em aplicac8es telematicas utilizadas pelas seguradoras
e pelos OEM para o controlo preventivo e avaliagdo dos riscos dos condutores) (ver Zuboff, 2019). Alguns analistas preveem
que, no futuro, o valor acrescentado no setor automovel seja captado pelas empresas que desenvolvem soluc8es tecnoldgicas
para veiculos e ndo pelos fabricantes (OIT, 2020). Os disruptores presentes ja no mercado representam um papel relevante -
por exemplo, a entrada no mercado da Alphabet (que investe em VA), a Tesla (que esta a acelerar o processo de design para
o0 mercado dos VE) e a Zipcar (que esta a encorajar novos modelos de negdcio que incitam os produtores a inovar) (OCDE,
2019).0s OEM tradicionais estao a esforcar-se para acompanhar os novos centros de investigacdo em software (inclusive em
Portugal) e para estabelecer colaboragdes com agentes ja estabelecidos (ver caixa 10).

A criacdo de valor no caso dos veiculos conectados difere da criagdo de valor nos veiculos tradicionais: os novos modelos
elétricos e conectados ndo se limitam a ser vendidos aos clientes finais, baseiam-se em ecossistemas de mobilidade que
conjugam diferentes produtos e servigos, incluindo servi¢os de mobilidade a pedido (on-demand) e infraestruturas de
carregamento (Wells, 2015). Os veiculos conectados oferecem novas oportunidades aos OEM e as empresas tecnoldgicas (por
exemplo, o projeto do carro auténomo da Uber, que recebeu um financiamento de mil milhdes de délares da Toyota Motor,
da Denso e do SoftBank Vision Fund) (OIT, 2020). As empresas multinacionais estdo a responder a procura dos consumidores,
modernizando os seus produtos e introduzindo progressivamente servicos adicionais aos seus portefdlios («servitizagdo»).
Um exempilo tipico é a oferta de servigos digitais de venda e pds-venda para veiculos conectados (por exemplo, manuten¢do
preditiva baseada em IA e servicos suplementares de entretenimento e de melhoria da experiéncia de condugdo) (OCDE,
2019). O diagnéstico remoto tem potencial para gerar 60 mil milhdes de délares de lucro adicional para os OEM, fornecedores
e prestadores de servicos a nivel global. Ja os revendedores e os prestadores de servicos independentes poderdo perder 44
mil milhdes de délares (OIT, 2020). Sdo visiveis tendéncias semelhantes na distribuicdo (Waller, 2015), com a abertura de novas
possibilidades nos mercados online (OIT, 2020). Por exemplo, a Tesla passou o seu modelo de vendas para o online, deixando
de ser intermediada por concessionarios franchisados.

A utilizagdo de automaéveis, sobretudo em areas urbanas, esta a mudar rapidamente devido a acessibilidade a smartphones
e a tecnologias moveis, conforme demonstra o aumento do aluguer de curta-duragao de veiculos, da utilizagdo de servigos
de car sharing (partilha de carro) e da utilizacdo de modos de transporte alternativos (Waller, 2015; Wells, 2015). Muitos
fabricantes de automdveis criaram os seus préprios servicos de car sharing para passarem a prestar servi¢os de mobilidade
a pedido e testarem alternativas a aquisicao de automdéveis (por exemplo, a Multicity, a DriveNow e a Car2Go) (OCDE, 2019;
McKinsey, 2019/2020). No entanto, o impacto da pandemia da COVID-19 nas novas solu¢es de mobilidade baseadas em
servigos ndo devera ser sobrestimado. Com a reducdo significativa da mobilidade internacional e nacional, o investimento
em start-ups de mobilidade (incluindo servicos de ride-hailing [aluguer de servigos de transporte de passageiros por meio
de uma aplicagao], ride-sharing [partilha de veiculos por parte dos passageiros] e micromobilidade [aluguer de scooters,
bicicletas, e outras solu¢des de mobilidade para distancias curtas]) foi substancialmente afetado (Wyman, 2020). A nivel
mundial, o financiamento diminuiu para 77 mil milhdes de délares no primeiro trimestre de 2020, face aos 92 mil milhdes de
ddlares no ultimo trimestre de 2019 (Wyman, 2020).

Alguns entrevistados afirmaram que o desenvolvimento de software se esta a tornar cada vez mais crucial para os OEM e para
os fornecedores (ver caixa 10 e capitulo 4). Na opinido dos entrevistados, uma vez que os automadveis estdo equipados com
cada vez mais tecnologia, quer a nivel de desempenho (por exemplo, software de gestao da bateria), quer a nivel de interiores,
as empresas sdo forcadas a adquirir tecnologia através de fusdes e aquisicdes de empresas. Alguns dos entrevistados
prognosticaram um distanciamento dos modelos de negécio centrados na aquisicdo de automoveis a favor de modelos de
negécio centrados na «<mobilidade enquanto servico». E provavel que os automéveis do futuro sejam automatizados e estejam
interconectados com todas as infraestruturas. Na opinido de alguns entrevistados, as mudangas que estdo a ocorrer no setor
resultam da procura dos consumidores finais, que tém cada vez mais a possibilidade de personalizar os seus automdveis,
aumentando, dessa forma, a complexidade da cadeia de abastecimento. Muitos referiram que a pandemia da COVID-19
contribuiu para acelerar as atuais dinamicas, inclusive no que diz respeito a eletrificacdo, a autonomia e a conectividade, uma
vez que foram vendidos menos automoveis, e os que foram vendidos eram tendencialmente elétricos.
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> Caixa 10 A ascensdo da eletrénica automoével e do impulso do software no ambito das parcerias e da integracdo em Portugal

Devido a complexidade tecnoldgica crescente inerente a produg¢ao dos automoéveis modernos (McKinsey, 2021), as empresas criam
parcerias para acelerarem o seu processo de desenvolvimento. Smitka e Warrian (2017) explicam que as tecnologias desenvolvidas
para um novo modelo sdo fixadas por trés anos antes de o modelo ser vendido, criando uma espécie de «dilema do prisioneiro» na
industria automével, em que «todos tém de investir, mas o resultado pode ser que todos figuem em pior situagdo». Por esse motivo,
as parcerias desempenham um papel fundamental na industria.

Em Portugal, multiplas start-ups na area das TIC tém emergido. Isto deve-se, em parte, ao facto de os OEM externalizarem
o desenvolvimento digital do produto e alguns servicos. Por exemplo, em 2018, o grupo BMW e a Critical Software criaram uma
empresa comum (a Critical TechWorks) para dar apoio ao software utilizado pela BMW em tecnologias de produc¢do e em produtos finais
(eletrénica automével). Nos primeiros dois anos, a empresa contratou 850 trabalhadores, planeando chegar aos 1200 trabalhadores
em 2021 (dn_insider, 2020). Por outro lado, existem também parcerias entre fornecedores locais e centros de I&D e universidades
portuguesas. Por exemplo, a Bosch e a Universidade do Minho cooperam, desde 2013, no design e desenvolvimento de novos
produtos e tecnologias. Esta parceria compreende o desenvolvimento de novas tecnologias para melhorar a comunicagdo entre
veiculos e a investiga¢do de novas formas de os veiculos detetarem o ambiente envolvente e tomarem decisdes com base em IA.
Em 2018, a PSA Stellantis Mangualde lancou o projeto INDITECH 4.0, em parceria com universidades e empresas tecnoldgicas,
destinado a criar protétipos e desenvolver e testar varias tecnologias, tais como sistemas de robds inteligentes, sistemas avangados
de inspecdo e rastreabilidade através de visao artificial, sistemas de movimento auténomo e iniciativas para a criacdo de uma fabrica
digital e fabrica do futuro (Critical Manufacturing, 2021). A PSA Stellantis Mangualde também esta envolvida noutros projetos de
desenvolvimento tecnoldgico.

As empresas tecnoldgicas conectadas com a industria automaével emergiram para prestar servicos aos OEM na area da engenharia.
Por exemplo, a Introsys, uma empresa portuguesa especializada em design de software para robds e bracos industriais, oferece
servicos a clientes do setor automével, incluindo através da sua prépria academia certificada na area da formacdo, contando com
empresas suas subsidiarias espalhadas pelo mundo. Por fim, registou-se um aumento significativo de atividades internas de I&D nas
empresas que fabricam pecas e componentes para veiculos automéveis, que resultou da combinagdo do refor¢o das suas capacidades
internas e da tendéncia de os grandes OEM subcontratarem fun¢des de desenvolvimento do produto (por exemplo, a Simoldes).

Por vezes, os OEM também investem diretamente. Por exemplo, nos ultimos anos, a Mercedes criou um Centro Digital para
o desenvolvimento de software, em Lisboa, (Mercedes-Benz.io) e um Centro de Assisténcia com servigos de pds-venda e suporte
técnico ao mercado europeu, em Sintra. A VW, além da iniciativa da Nuvem Industrial referida acima, criou um centro tecnolégico
em Lisboa, que emprega atualmente mais de 200 trabalhadores e se organiza em torno de trés unidades tecnoldgicas - Servicos de
Gestdo de Aplicacdes, um Centro Digital para Camides da MAN e um Centro de Desenvolvimento de Software. Por fim, a Daimler
Trucks & Buses também criou um Centro Tecnoldgico em Lisboa, em 2018, (o th.Ix), focado no desenvolvimento de novas tecnologias
e solugdes de conectividade para camibes e autocarros.

A disponibilidade de profissionais altamente qualificados com formacdo em STEM e TIC, e a abundancia de engenheiros jovens,
permitiu aos OEM lidar com complexos desafios tecnoldgicos, e tornou Portugal num centro tecnoldgico para varios agentes
internacionais. Estas atividades sdo mais atrativas para os trabalhadores jovens - permitindo um ambiente de trabalho mais inovador
com tarefas menos repetitivas e mais desafiantes do que as tarefas realizadas no chdo de fabrica (entrevistas a alguns dos principais
especialistas; dn_insider, 2021).

Os entrevistados no ambito do presente relatério referiram que, em termos gerais, os projetos de inovagao promovidos por empresas
individuais sdo ou realizados em parceria com universidades e centros de I&D, ou as tecnologias sdo adquiridas através da fusao de
empresas. Os entrevistados também mencionaram que ndo existem parcerias suficientes em Portugal no ambito da I&D, e que o pais
ainda depende fortemente da Alemanha e da Espanha.

Atualmente, as parcerias e redes de produgdo regionais sdo constituidas por complexos clusters de empresas que, em alguns
casos, ja se encontram conectados através de software e tecnologias de comunicacdo. As parcerias também desempenham um
papel importante nas novas solu¢des de mobilidade: os OEM que, tradicionalmente, apenas trabalhavam com fornecedores de nivel
1 (tier-one) estdo a trabalhar cada vez mais em parceria com empresas de alta tecnologia, com outros OEM ou diretamente com
fornecedores de nivel 2 (tier-two) (McKinsey, 2019/2020). Esta tendéncia também é visivel na consolidacdo dos OEM através de fusées
(por exemplo, a Stellantis) e aquisicdes de fornecedores de tecnologia. Uma outra dimensdo da unido de forcas sao as parcerias
publico-privadas no setor automével. Enquanto as maiores unidades de produgao sao subsididrias de empresas multinacionais e nao
desempenham um papel relevante no desenvolvimento dos produtos, alguns fornecedores poderao envolver-se mais diretamente nos
processos de inovagao, uma vez que servem clientes mais diversificados no mercado europeu. Relativamente aos futuros modelos de
negaocio da industria automével, Wells (2015) considera que os OEM tanto poderao permanecer no centro como poderao criar um novo
«ecossistema de servicos de mobilidade» ou ainda tornarem-se meros fornecedores de componentes (Wells, 2015a). O tempo o dira.
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ImplicagGes potenciais para o emprego

Nao existe consenso quanto ao impacto geral das tecnologias no emprego, ainda que as tecnologias economizadoras de
mdo-de-obra tenham sido a regra, e ndo a excecdo, ao longo da histéria (Nachtwey, 2018). Os impactos sdo de caracter
multidimensional, envolvendo simultaneamente dindmicas de criacdo e de destruicdo de emprego. A investigacdo empirica
baseia-se no uso de robds enquanto indicador (imperfeito) de automacgao, apesar de existirem outras tecnologias que
possam ter impactos significativos no emprego, embora, possivelmente, mais dificeis de medir (ver caixa 7). Os impactos das
aplica¢des da Industria 4.0 podem ter um longo alcance, afetando a producdo, a logistica, as redes de servicos e as decisdes
em matéria de localizacdo (Hirsch-Kreinsen, 2018).

Em muitas areas da producdo automovel, como é o caso da montagem, tem-se verificado uma fraca evolucdo no uso de
tecnologias de automagao em todo o mundo. Estudos comparativos entre a Alemanha, os Estados Unidos e o Japdo confirmam
que, dependendo das estratégias empresariais e das trajetérias de desenvolvimento (ver capitulo 4), o emprego na area da
montagem manual tem-se mantido bastante estavel (Krzywdzinski, 2020). Noutras dreas, como a opera¢do de maquinas
e a soldadura, o emprego tem vindo a diminuir lentamente desde a década de 1990 (Krzywdzinski, 2020). As explica¢gdes da
literatura para este fendmeno incluem a automacao das restantes atividades manuais e o aumento da eficiéncia no controlo
dos processos (ou seja, menos trabalhadores e processos de producdo cada vez mais complexos) (Krzywdzinski, 2020).

A extin¢do potencial de postos de trabalho devido a ado¢do de novas tecnologias tem merecido grande aten¢do com base
no pressuposto de que algumas tarefas sdo mais ou menos passiveis de automacdo (Frey e Osborne, 2013; Arntz, Gregory
e Zierahn, 2016; Drahokoupil, 2020; OIT, 2020). No seu trabalho de referéncia, Frey e Osborne (2013) concluiram que mais de
47 por cento dos postos de trabalho nos Estados Unidos estdo em elevado risco de automacgdo, tendo em conta a viabilidade
tecnoldgica da sua automatizagao (Frey e Osborne, 2013). Pardi et al. (2020), referem que Frey e Osborne anteciparam
«a perda potencial de mais de 84 por cento dos atuais postos de trabalho em fabricas de automdéveis, e de até 97 por cento
dos postos de trabalho de equipas de montadores ao longo das préximas duas décadas», embora reconhecendo a incerteza
quanto aos impactos precisos da automacao e respetivo alcance (Pardi, Krzywdzinski e Luethje, 2020, 3). De qualquer forma,
a avaliacao de risco levada a cabo por Frey e Osborne sugere que varios postos de trabalho na industria automoével poderdo
estar em elevado risco de extin¢do.?? Outros estudos avangaram nimeros muito mais baixos de perdas potenciais de postos
de trabalho, mas um ndmero mais elevado de fun¢des que poderao ser transformadas (ver OIT, 2020). Graetz e Michaels
(2018) estimaram que, entre 1993 e 2007, a utilizacdo de robds ndo causou um impacto significativo no emprego total, mas
levou a uma redistribui¢cdo do trabalho, que implicou a diminui¢do de trabalhos pouco qualificados e o aumento de trabalhos
que requerem qualificagdes médias e altas (Graetz e Michaels, 2018). Acemoglu e Restrepo (2018) salientaram o papel do
desajustamento de competéncias e o risco de automacao excessiva (ver capitulo 6) (Acemoglu e Restrepo, 2018). Um estudo de
2018, da OCDE, concluiu que 14 por cento dos postos de trabalho eram altamente passiveis de automatizagao, e 32 por cento
tinham probabilidade de serem significativamente transformados pela automacao (OCDE 2018; Nedelkoska e Quintini, 2018).
Um estudo da McKinsey (2017) concluiu que apenas 5 por cento das profissdes tinham probabilidade de serem totalmente
automatizadas, e cerca de 60 por cento tinham probabilidade de serem substancialmente transformadas (McKinsey Global
Institute, 2017). Estes resultados devem-se, provavelmente, a continua (ou crescente) complexidade e variedade dos produtos,
que continuam a requerer competéncias e interven¢ao humana (Pardi, Krzywdzinski e Luethje, 2020).

O impacto da eletrificagdo depende da celeridade da transi¢ao para os VE. Muito provavelmente, o emprego na produgao
de MCI permanecera estavel enquanto os motores a combustdo e os motores elétricos continuarem a ser produzidos em
paralelo (Krzywdzinski, 2019). Contudo, a celeridade da transi¢ao, em termos do numero de veiculos produzidos, pode fazer
com que determinadas localiza¢des dentro da rede europeia de producgao saiam a perder. O fator mais fundamental para
aretencao de emprego em Portugal €, por este motivo, a capacidade de a industria portuguesa se adaptar a estas mudancgas
estruturais e a capacidade de o pais se poder afirmar enquanto localizagdo atrativa para os fabricantes de VE no longo
prazo. Uma vez que os VE requerem menos pecas, as tendéncias para a automacao poderdo reforcar-se, prejudicando os
fornecedores de pecas (e outros fornecedores indiretos) em termos de impacto no emprego (OIT, 2020). Por outro lado,
a procura por infraestruturas de carregamento e o aumento da producdo de baterias e outros componentes elétricos pode
conduzir a criagdo de emprego (OIT, 2020). Os VE sao também mais complexos, aumentando o emprego em atividades de pré-
producdo (incluindo nas areas da engenharia e das ciéncias informaticas) (Krzywdzinski, 2020). Os motores elétricos também
requerem materiais diferentes dos motores de combustdo, provocando altera¢Bes em partes da cadeia de abastecimento
e na proépria cadeia de distribui¢do (por exemplo, extracdo, petrdleo e gas) (OIT, 2020).

22 Alguns exemplos (ndo exaustivos) de postos de trabalho no setor automével com elevado risco de automacgao incluem: montadores de motores
e outra maquinaria (0,82); montadores de equipamentos elétricos e eletrénicos (0,95); montadores de equipamentos eletromecanicos (0,97); e repa-
radores de carrogaria automoével e relacionados (0,91). O risco também varia, inquestionavelmente, entre os diferentes paises. Por exemplo, Chang,
Rynhart e Huynh (2016) estimaram que os postos de trabalho de mais de 60 por cento dos trabalhadores assalariados da Indonésia e mais de 70 por
cento dos trabalhadores na Tailandia, no setor automoével, enfrentam um elevado risco de automagdo.
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O impacto dos VA e da conectividade automoével podera revolucionar ainda mais o setor, uma vez que, geralmente,
as tecnologias utilizadas nos VA sao produzidas por empresas fora do setor, como fornecedores de produtos
eletrénicos ou empresas de software (Roland Berger e Lazard, 2016; McKinsey, 2019/2020; Krzywdzinski, 2020).
Consequentemente, alguns dos motivos de preocupacao a respeito do emprego incluem as desigualdades na
distribuicao de perdas e ganhos entre diferentes grupos de trabalhadores e localiza¢des (alguns deles focados em
atividades com elevado valor acrescentado, como o design de software, e outros, envolvidos exclusivamente em atividades de
baixo valor acrescentado, como a montagem) e mudancas significativas nas cadeias de valor mundial, com a possibilidade de
os OEM perderem o seu papel central a favor de empresas de software e tecnoldgicas (Groshen, Helper, MacDuffie e Carson,
2019). Considerando a supremacia de grandes empresas tecnoldgicas nos seus respetivos dominios, os efeitos da sua posicao
de mercado nas margens das respetivas cadeias de abastecimento e os potenciais beneficios resultantes de efeitos de
rede, o potencial de disrup¢ao do mercado ndo pode ser ignorado. As empresas ficardo ainda mais motivadas a investir em
I&D e adquirir empresas tecnolégicas, aumentando a procura de trabalhadores altamente qualificados nas areas das ciéncias,
tecnologias, engenharia e matematica (STEM) e das tecnologias de informagdo e comunicagao (TIC) (ver capitulo 6) (OIT, 2020).

As opinides dos entrevistados no ambito do presente relatério divergiram quanto ao impacto das novas tecnologias no
emprego. Enquanto alguns argumentaram que ndo houve destruicao de empregos, mas sim a extin¢do de alguns postos de
trabalho, outros referiram que as tecnologias de automacgdo foram responsaveis por alguns despedimentos, por exemplo.
Contudo, a maior parte dos entrevistados concorda que a introducdo de um novo robd industrial implica, tipicamente, menos
mao-de-obra humana. Outra area considerada de risco foi a logistica na qual os sistemas cada vez mais autbnomos requerem
menos intervengdo humana. Um trabalhador de um grande fornecedor de pecas referiu, por exemplo, que, hoje em dia,
é praticamente impossivel ver um operador de empilhadora na area de producdo, sendo que no passado era frequente
existirem, pelo menos, dez. A maior parte dos entrevistados concordou que, se os VE vierem a ser produzidos em fabricas
portuguesas, o impacto no emprego sera negativo, sobretudo na area da montagem. Na percecdo de um entrevistado,
este facto deve-se ao conhecimento de que a proporcdo de trabalhadores necessarios no fabrico de veiculos com MCI, em
comparacgao com veiculos elétricos, é de quatro para um, com impactos adicionais nas atividades de manutencao e reparagao,
uma vez que os VE requerem menos pe¢as em movimento. Na opinido de alguns entrevistados, o facto de Portugal nao
produzir motores de combustdo interna reduz os impactos da eletrificagdo. Contudo, ndo deve ser ignorado o facto de o setor
automovel em Portugal ser altamente especializado e, consequentemente, dependente de tecnologias MCI.

Embora a tecnologia de tracdo dos VE seja menos complexa do que a dos motores de combustdo, a diversificacdo da
infraestrutura de TI dos veiculos e a complexidade das solu¢des de software também irdo afetar o emprego. Os novos
fornecedores estao a adquirir cada vez mais forca, e os fornecedores tradicionais poderdo ter dificuldades de adaptacao.
Como consequéncia, os trabalhadores poderdo ter de atualizar competéncias nas respetivas areas de especializa¢do ou
adquirir competéncias totalmente novas para conseguirem acompanhar a crescente interagdo com os sistemas de TI. Desta
forma, a disponibilidade de mao-de-obra qualificada para a producdo das tecnologias emergentes também sera um fator
crucial (ver capitulo 6). Uma das mensagens-chave é que o impacto das tecnologias no trabalho varia consoante o tipo de
tecnologias utilizadas, as caracteristicas dos trabalhadores e a forma como o trabalho é organizado (ver capitulo 4) (Butollo,
Jurgens e Krzywdzinski, 2018; Alaez-Aller et al., 2020; Baethge-Kinsky, 2020).

Implicagdes para as condi¢coes de trabalho

Os avancos tecnoldgicos, quer em termos de produgdo, quer em termos de desenvolvimento de novos produtos e servicos,
tém implica¢des importantes para o trabalho envolvido na produgao de automdveis. Com efeito, impactam as caracteristicas
da forca de trabalho, alterando perfis profissionais, requisitos em termos de educagdo, assim como o processo produtivo.
Estes impactos poderao produzir mudancas na experiéncia de trabalho, nos horarios e estrutura do trabalho, nos mecanismos
de controlo, podendo também ter implicagdes importantes para a seguranca e saude no trabalho (ver capitulo 6). De acordo
com gestores, associagdes e representantes dos trabalhadores, os impactos variam, ndo s6 de acordo com a especificidade
de cada organiza¢do, mas também dentro de cada empresa, dependendo de quem emite opinido, se os gestores de topo, se
os trabalhadores. Ou seja, o impacto das tecnologias nas condi¢des de trabalho é uma questdo matizada e multidimensional,
que difere consoante a lente com que é analisada.

No setor automével portugués, os robds industriais e de servico tornaram-se uma presenca comum no chao de fabrica,
especialmente nas areas de montagem. A adogdo de robds é encarada, em grande medida, quer por gestores, quer por
trabalhadores, como um imperativo para a melhoria do desempenho e da eficiéncia industrial. Por exemplo, no caso do
fabrico de automoveis, os mais recentes desenvolvimentos no setor ndo s6 aumentaram a concorréncia entre as empresas
como também entre as diferentes localiza¢des de produc¢do dentro da mesma empresa, aumentando o foco em indicadores
de desempenho ao nivel da eficiéncia (ver capitulo 2).
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Os avancos tecnoldgicos irdo necessariamente dar origem a uma requalificacdo geral das competéncias dos trabalhadores,
uma vez que as tarefas mais repetitivas sao assumidas por rob0s industriais e mais qualificacdes sdo necessarias para operar,
programar e gerir maquinaria complexa. Contudo, acredita-se que as tecnologias de automacgao no chdo de fabrica esbateram
diferencas entre determinadas categorias e competéncias profissionais, impedindo o reconhecimento da experiéncia
profissional e da antiguidade e homogeneizando varias fun¢des operarias. Os representantes dos trabalhadores de uma
grande fabrica de automdéveis referiram que categorias profissionais como eletricista ou operario de carrocaria foram
substituidas pela categoria profissional mais abrangente de operario fabril de terceira categoria, que engloba tarefas distintas.
Do mesmo modo, gestores de empresas do setor automovel também sublinharam que a flexibilidade dos trabalhadores para
desempenharem varias tarefas de producdo se tornou num fator de extrema importancia.

Esta homogeneizacdo do trabalho resultou, em grande medida, de uma tendéncia para a desqualifica¢do do trabalho, em
que tarefas manuais especializadas foram sendo substituidas por sistemas automatizados, requerendo apenas operacdes
simples e rotineiras e uma monitorizacdo por parte dos trabalhadores. Por exemplo, atividades de controlo de qualidade séo
consideradas uma forma altamente especializada de trabalho operario em empresas especializadas em téxteis para o setor
automovel, embora este tenha sido substituido, em certa medida, por sistemas de visdo digital. Tem sido referido que as
tendéncias para a desqualificagdo do trabalho em virtude da adoc¢do de tecnologias de automagdo em processos industriais
estdo relacionadas com o aumento crescente das agéncias de trabalho e dos regimes de trabalho temporario, devido
a uma combinacao de dois fatores: a natureza mais «dispensavel» da méo-de-obra industrial e os requisitos de flexibilidade
introduzidos pelas abordagens de producdo otimizada (lean manufacturing). Tanto os gestores como os representantes dos
trabalhadores referiram que é cada vez mais comum que um novo trabalhador, sem qualquer experiéncia, consiga aprender
a desempenhar plenamente as suas fun¢es ap6s uma semana de formagao.

A crescente automatizacdo do chdo de fabrica, no contexto da industria automdével portuguesa, aumentou a contratagao
e a subcontratagdo de funcdes de engenharia, embora predomine o primeiro modelo de contratagdo. Gestores de topo de
uma empresa tecnoldgica portuguesa emergente mencionaram um aumento acentuado da procura, emprego e volume de
negdcios em atividades de design e programacao de linhas industriais automatizadas para a indUstria automével, quer em
Portugal, quer no estrangeiro. De um modo geral, em resultado do desenvolvimento tecnoldgico dos processos industriais,
a requalificacdo e a desqualificagdo do trabalho passaram a coexistir, dando origem ao que tem sido descrito como uma
«polarizagdo do emprego» (OCDE, 2020).

A proliferacdo de robds industriais e de servigo na industria automovel também afetou significativamente a intensidade do
trabalho, em termos de intensidade de competéncias, ritmo e autonomia, enquanto que a introducdo de maquinas impds
ritmos de trabalhos «ndo biolégicos» no chdo de fabrica. Um trabalhador do setor automovel descreveu a forma como
o trabalho humano auxilia e acompanha tarefas realizadas por robos, em vez da situagao oposta - e preferivel - em que os
robos ajudariam os trabalhadores a desempenharem as suas tarefas. Alguns representantes de trabalhadores reportaram
que os ritmos de trabalho aumentaram para niveis quase insuportaveis, e que a rigidez das linhas industriais automatizadas
deixa pouca margem de flexibilidade e permite poucos tempos de intervalo. Nas palavras de um trabalhador, quando as linhas
de producdo tém de parar devido a um elemento humano (um ritmo de trabalho insuficiente ou a uma pausa prolongada,
por exemplo) — é uma verdadeira catdstrofe! A rigidez do processo de produgdo fez ressurgir um dos mais antigos conflitos
entre trabalhadores e gestores: a diminuicdo da pausa do meio-dia, resultando em falta de tempo para tomar um café,
comer ou fumar um cigarro. A recusa de mudangas a este nivel tem por base o impacto nas metas diarias de producéo
de veiculos. Por fim, a necessidade de compensar os custos de grandes investimentos em automagdo e maquinaria, em
que os indicadores referentes as amortizagdes e ao retorno sobre o investimento apresentam um peso muito significativo,
também levou ao aumento da intensidade do trabalho que se materializou, por exemplo, na multiplicacdo dos turnos de
trabalho. Este fenémeno é observado em varios setores, em particular devido ao aumento do trabalho a partir de casa e do
teletrabalho na sequéncia da pandemia da COVID-19, e é frequentemente facilitado pelas tecnologias digitais (Green, 2018;
Piasna, 2018; OIT, 2021).
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» Resumo

Os modelos de negdcio na industria automoével evoluiram da tradicional captacdo de valor baseada na produc¢do massiva
de veiculos para uma diversificagdo estratégica, financeiriza¢do, servitiza¢do e criacdo de novas aliangas, que facilitam
a introducdo constante de novos produtos e servigos. Estas mudancas estdo a ocorrer no ambito de abordagens flexiveis
de gestdo, que englobam métodos de producdo otimizada, estratégias de adiamento e de externalizagdo de servigos,
e sdo frequentemente associadas a niveis crescentes de inseguranca laboral para os trabalhadores. A industria portuguesa
também beneficiou destas tendéncias, mas enfrenta atualmente uma crescente concorréncia por parte de outros paises
periféricos. Os fornecedores, em particular, estdo a sofrer pressdes para serem flexiveis. A digitalizacao tende a reforgar
estas tendéncias. Os modelos de negdcio das empresas do setor automovel em Portugal diferem dos modelos de neg6cio
dos OEM, suscitando preocupag¢des quanto a forma como as mudancas introduzidas pelos OEM irdo impactar o setor em
Portugal. A resposta de algumas empresas tem sido a aposta numa maior diversificacdo dos seus produtos no sentido de
reduzirem a sua dependéncia das OEM do setor automovel. Os regimes de producdo flexiveis dependem de regimes de
trabalho flexiveis, e as empresas recorrem, cada vez mais, a agéncias de trabalho e a regimes de trabalho temporario para
darem resposta as exigéncias da procura. Esta realidade gera um ciclo vicioso de compressao salarial e de precariedade dos
contratos de trabalho, dificultando a capacidade das empresas atrairem trabalhadores jovens e talentosos, e enfraquecendo
as relagdes industriais.

Atualmente, a indUstria automovel é afetada por transformacdes profundas que estdo relacionadas com (mas vao para além
dos) desenvolvimentos tecnolégicos. O setor encontra-se numa fase de transicdo caracterizada pela diversificagcdo estratégica
e pela criacao de aliancas que visam facilitar a introducao de novos produtos, servicos e modelos de negdcio (Covarrubias
e Perez, 2020). A eletrificacdo constitui um impulsionador relevante de mudanga que levara, muito provavelmente, a um grande
processo de reorganizacdo dentro do setor e dentro das empresas (ver capitulo 3). Essa reorganizacdo sera complementada
por uma tendéncia de afastamento dos modelos de produgdo industrial e de aproximag¢do aos modelos de servitiza¢do??
e financeirizacdo do setor. Mesmo estes modelos, tém de ser entendidos no contexto das atuais abordagens de gestdo, que
incluem, por exemplo, métodos de produgdo otimizada (lean production) e a externalizacdo de servigos (Krzywdzinski, 2020).
Os métodos burocraticos de controlo industrial, e os modelos de producdo associados, estdo a ser substituidos por um
regime mais flexivel, que permite que as empresas reajam mais rapidamente a mudancas no ciclo de negécios e acompanhem
a velocidade crescente dos ciclos dos produtos. Contudo, muito frequentemente, tudo isto implica uma maior inseguranga
para os trabalhadores (ver capitulo 6) (Nachtwey, 2018).

O modelo de negdcio que mais tem prevalecido no setor automovel é a «captagao de valor [...] centrada num pacote de
produtos/servicos baseado em veiculos com carrogarias em ago e motores a gasolina ou diesel [...], vendidos aos utilizadores
finais juntamente com uma garantia e com a prestagao de servigos», com uma segmentacao do mercado baseada em classes
e tipos de automoveis (Wells, 2015, 210). Este modelo tem assentado numa combinacdo entre produgdo interna, cadeias de
abastecimento globais e redes de distribuicdo (geralmente franchisadas) (Wells, 2015). Historicamente, baseia-se na linha
de montagem da Ford e no conceito de Sloan da criagdo de varias marcas e modelos (Wells, 2015). Embora o modelo da
Ford tivesse implicado um elevado nivel de integragdo, a industria afastou-se desse modelo para beneficio das redes de
fornecedores (Wells, 2015). Um modelo tradicional de negécio como o da Ford depende da produ¢do em massa para gerar
lucro, no entanto, esta a producdo massificada ndo se presta tanto a mudancas rapidas ou personalizadas dos produtos
nem a inovacdo (Nieuwenhous, 2015; Pardi, 2017). Um outro problema relacionado com o modelo tradicional é a «producgao
antes da procura» - e consequente sobrecapacidade (Wells, 2015) - bem como o pressuposto de que existe apenas uma
classe de consumidores. Mas essa ja ndo é a realidade nos dias de hoje. O conceito das rendas schumpeterianas podera
apresentar uma perspetiva diferente sobre a mesma questdo, desde que as empresas sejam incentivadas a introduzir
produtos, servicos e modelos de negdcio inovadores, recebendo rendas adicionais até que as suas inova¢ées comecem a ser
imitadas e amplamente difundidas.

23 Servitizagdo refere-se a diversificagcdo dos fluxos de receitas das empresas da industria transformadora, que deixam apenas de fabricar produtos
e passam também a prestar servicos. No caso da indUstria automével os servigos prestados sdo de grande amplitude, desde mecanismos de financia-
mento, a modelos de leasing, opgdes de personalizagdo de produtos e prestagdo de servicos de pds-venda a clientes finais.
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A flexibilizagdo no setor automével

Aidentificacdo de imperfeicdes nas suas operacdes levou a indUstria automével a procurar formas de tornar os seus padrées
de producdo mais flexiveis. Uma das respostas encontradas tem sido a contratacdo de servi¢os externos, para tarefas
especificas, num modelo de prestacdo de servicos «de empresa para empresa» (business-to-business).

Na indUstria automovel, tém prevalecido grandes mudangas neste dominio desde a década de 1990. Alguns exemplos
incluem a desintegragdo e a crescente modularizagao dos processos de producdo, e a expansdo das redes de produgdo aos
prestadores de servicos, levando frequentemente a deslocaliza¢do de tarefas tecnologicamente simples, mas que requerem
trabalho intensivo, para paises nas periferias da Europa e na Asia, impulsionada por menores custos da mao-de-obra e apoios
do Estado (Raphael, 2019). A medida que os OEM se foram voltando para o financiamento de mercado, estas mudancas foram
acompanhadas por altera¢8es na produgdo e em métodos de gestdo focados no valor para os acionistas (ver abaixo) (Doogan,
2009). Estes ultimos tornaram-se a for¢a motriz de um novo modelo de producdo, assente na redugdo de custos e no aumento
da velocidade de producdo, produzindo impactos significativos na composi¢ao da mao-de-obra e nos processos de trabalho
(ver capitulo 6) (Dérre e Brinkmann, 2005; Nachtwey, 2018).

O modelo moderno de producdo pode ser exemplificado pelos seguintes elementos de politica empresarial - aumento da
flexibilidade, externalizacdo de riscos e redugao dos custos de producdo (Nachtwey, 2018). A flexibiliza¢cdo - um elemento
central neste novo modelo de producdo - foi alcancada através da reducdo da forca de trabalho nuclear em detrimento de
um aumento de contratos de trabalho atipicos e através da transformacao do produto do trabalho (producdo interna), por
meio da externalizagdo de servicos. A crescente segmentacdo presente em determinados locais de trabalho (ver capitulos
3 e 6) fez com que o nucleo de pessoal permanente passasse a desempenhar funcdes centrais e altamente qualificadas
(por exemplo, I&D, design e decisdes empresariais centrais), e as fun¢des mais simples de producdo e manutencgao fossem
atribuidas a trabalhadores com contratos de trabalho mais precarios (Nachtwey, 2018; ver também Raphael, 2019).

Inicialmente, Portugal beneficiou da externalizacdo de servicos quando a Volkswagen estabeleceu as suas operagdes na
fabrica da Autoeuropa, no inicio da década de 1990, aumentando substancialmente a importancia do setor automoével na
economia nacional.?* Contudo, atualmente, com a crescente concorréncia por parte de novos Estados-Membros da UE e de
paises vizinhos da UE, que assinaram acordos de comércio e investimento preferenciais (especialmente paises do Norte da
Africa e dos Balcas Ocidentais), Portugal enfrenta pressdes no sentido de reduzir custos ou de aumentar a produtividade. Desta
forma, Portugal reflete as dinamicas da indUstria automével nas periferias integradas da ECL, que se focam na exportacgao,
possuem localizagdes de producdo atrativas (em grande parte devido a disponibilidade de trabalhadores qualificados com
salarios mais baixos) e estdo préximas de grandes mercados, mas cujo papel é parcialmente desafiado por recém-chegados
ao mercado que beneficiam de integragao comercial (Pavlinek, 2017). Por norma, o foco em mercados de exportacdo (ver
capitulo 2) caracteriza-se por um baixo investimento em I&D e uma maior aposta em atividades de montagem (Pardi, 2017;
ver também Pavlinek, 2017). De um modo geral, as fun¢8es estratégicas, como a I&D, concentram-se nos paises centrais
da Europa Ocidental, enquanto as atividades de produ¢do de componentes e de montagem de automaveis (isto é, a parte
inferior da curva em U referida no capitulo 2) se dispersam pelas periferias integradas (Pavlinek, 2017). O controlo externo por
parte de empresas centrais e a dependéncia de capital estrangeiro e de tecnologias séo as principais barreiras aos potenciais
efeitos de arrastamento por parte de empresas estrangeiras sobre as empresas nacionais (ver capitulo 2) (Pavlinek, 2017).

As plataformas padronizadas de produgdo dao aos clientes poucas op¢des em termos de personaliza¢gdo do produto
(Nieuwenhous, 2015). Consequentemente, as maiores pressdes de adaptabilidade recaem sobre os fornecedores de pegas,
e ndo sobre os montadores ou os OEM, uma vez que sdo os primeiros que tém de dar resposta as especifica¢des dos clientes
em periodos de tempo muito curtos. Atualmente, observa-se no setor uma transi¢ao para uma producdo (mais) otimizada
(lean), baseada em plataformas padronizadas e em componentes modulares, que se tem vindo a desenvolver desde a década
de 1980 (Nieuwenhous, 2015). As estratégias de adiamento (Nieuwenhous, 2015, citando Naylor, Naim e Berry, 1999) - ou seja,
as tentativas de evitar dar resposta as necessidades especificas dos clientes em etapas iniciais da cadeia de abastecimento,
através de uma crescente modularizacdo dos processos de producdo - tém vindo a reforgar as dinamicas de trabalho
baseadas em projetos, bem como as parcerias e a integragdo desde a década de 2000 (ver caixa 10) (ver Helfenand Nicklich,
2013; Boltanski e Chiapello, 2017).

Uma outra forma de aumentar a flexibilidade para dar resposta a evolugdo da procura dos consumidores foi a introduc¢do dos
chamados métodos de «producdo otimizadax (lean production). Este modelo foi um dos principais impulsionadores do modelo
de producdo pés-fordista iniciado na década de 1980. Criado pela Toyota na década de 1970 (e por vezes denominado «modelo

24 O fabrico automével estd presente em Portugal numa escala industrial, pelo menos, desde a década de 1960; contudo, os volumes de producdo au-
mentaram substancialmente apés o investimento da Volkswagen na década de 1990. A Volkswagen continua a ser o maior fabricante de veiculos do pais.
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de producdo da Toyota») (Wagner, Herrmann e Thiede, 2017), este modelo, baseado na producao JIT, procura aumentar
a rentabilidade e a competitividade através da reducdo de custos resultantes de excessos, erros e tempos de espera na fase
de produgao (Wagner, Herrmann e Thiede, 2017). A produc¢do otimizada encoraja a melhoria continua dos processos. Nesse
sentido, as abordagens baseadas em tecnologias da Industria 4.0 parecem oportunas, na medida em que permitem controlar
processos de trabalho em tempo real e orientar os trabalhadores de forma individualizada. A produgao otimizada e as
tecnologias da Industria 4.0 baseiam-se em sistemas de «<manutencdo inteligente» para reduzirem ao minimo as paragens e os
erros de produgao. Por sua vez, estes sistemas alteram os requisitos de competéncias dos trabalhadores responsaveis pela
manutencao, que tém de lidar com sistemas cada vez mais complexos e com a externaliza¢cdo dos elementos «inteligentes» da
manutencdo para os sistemas de suporte das proprias empresas de software (Baethge-Kinsky, Marquardsen e Tullius, 2018).

O modelo de produgdo JIT também responde eficazmente a mudangas na gama de produtos, uma vez que permite uma
implementagdo mais rapida de mudancas nos mesmos e porque a a crescente complexidade introduzida por produtos cada
vez mais customizados tornou os modelos de producdo antecipada pouco eficientes e menos rentdveis. A customizagao
de produtos é facilitada pelas tecnologias digitais que aproximam, mais do que nunca, o cliente ao fabricante. Contudo,
atualmente, a customizag¢do ainda se limita a um pequeno nimero de op¢des de design (essencialmente materiais e cores)
e esta maioritariamente presente nos segmentos premium. Consequentemente, as questdes da customiza¢do ndo afetam
muito a producdo em Portugal, salvo raras exce¢des, como é o caso de um fornecedor de produtos de couro que trabalha
com marcas premium a nivel mundial. Entretanto, um elemento tradicionalmente central dos métodos de produgao JIT -
a monitorizacdo ativa de stocks para identificar as preferéncias dos consumidores - esta a tornar-se cada vez mais rigoroso
devido a digitalizagdo. Alguns entrevistados referiram que a producdo JIT deu lugar a producao JIS (isto é, a entrega de
componentes ndo apenas a tempo de serem montados, mas também pela ordem certa de montagem). Ambos os sistemas
sdo utilizados em paralelo. Os métodos de produgdo JIT tornaram-se num requisito por parte dos OEM.

Desde a década de 1980, a abordagem de gestdo otimizada (lean management) tem-se tornado popular na indUstria
automével a nivel mundial, encorajando um sistema de producdo holistico. Enquanto na Toyota a produgdo otimizada se
estruturou em torno de salarios elevados, beneficios complementares e caminhos claros para evolu¢do na carreira (Raphael,
2019), quando foi adotada pelos fabricantes de automoveis ocidentais foi reduzida aos elementos de poupanga de custos.
A externalizacdo de servigos tornou-se um grande motor de mudanca entre 1985 e 2000, criando um mercado internacional
paralelo para fornecedores de pegas automoveis, geralmente controlados por ou diretamente dependentes de OEM (Raphael,
2019; Covarrubias e Perez, 2020).

A financeirizagao do setor automével

De acordo com a definicdo abrangente de Epstein (2005), financeirizacdo «é a importancia crescente de interesses
financeiros, mercados financeiros, intervenientes financeiros e instituicdes financeiras na opera¢do das economias nacionais
e internacionais». Nos regimes de acumulagdo financeirizada, as préprias empresas da indUstria transformadora passam
por processos de financeirizacdo que Lazonick e O'Sullivan (2000) caracterizaram como uma mudanca de paradigma da
«retencdo e investimento» para a «redugao (downsize) e distribuicdo», impulsionada pela precedéncia da maximiza¢do do
valor do acionista sobre todas as outras preocupacdes (Lazonick e O’'Sullivan, 2000). De um modo geral, a financeiriza¢do
das empresas da industria transformadora expressa-se no aumento da proporg¢do dos dividendos pagos, no envolvimento
direto em atividades financeiras que, geralmente, geram mais lucro do que as préprias atividades produtivas, e no aumento
dos salérios dos gestores, cujo foco é aumentar as cota¢des no mercado bolsista.

Esta tendéncia tem sido observada em varias indUstrias (Martin, Rafferty e Bryan, 2008) e esta também presente no setor
automovel (Borghi, Sarti e Cintra, 2013; do Carmo, Neto e Donadone, 2019), onde a financeirizacdo se tornou mais visivel pelo
aumento da participagao no capital por parte de bancos, fundos de investimento, seguradoras e fundos de pensao, interligado
com fusBes e aquisi¢des de empresas (ver Elias, 2013; 2014; Elias e Granados, 2015). Esta tendéncia tem sido particularmente
prevalente em OEM da América do Norte e da Europa (e incentivada pelas baixas taxas de juro dos bancos centrais), enquanto
os OEM asiaticos registam uma correlagdo mais forte entre o aumento das transagdes financeiras e a expansao da produgao
(Borghi, Sarti e Cintra, 2013; Waller, 2015). No entanto, os servigos financeiros, enquanto produto, também tém assumido
uma relevancia crescente nas operagdes de muitos OEM e na sua interagdo com os consumidores. Os portefélios de produtos
incluem, cada vez mais, servicos financeiros prestados diretamente pelos fabricantes de automoéveis, como por exemplo,
as subscricdes, os servicos de leasing e de financiamento, a intermediacdo na compra e venda de automéveis usados e até
a emissdo de produtos de crédito. A maior parte destes servigos tem uma fungao dupla na geracao de rentabilidade para as
empresas (Deloitte, 2021). Em primeiro lugar, contribuem para o aumento do consumo, baixando os limites financeiros dos
consumidores (Deloitte, 2021). Em segundo - e este é o aspeto mais fundamental da financeirizagdo - atuam como geradores
de lucro. A emergéncia de alternativas a aquisicdo de automoéveis, incluindo os servicos de subscricao e os modelos de
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leasing, que ddo aos consumidores uma maior flexibilidade para trocarem de carro, tende a aumentar o envolvimento dos
fabricantes de automoveis e respetivas redes de distribuicdo em atividades financeiras, aumentando também a dependéncia
das empresas e da industria, no seu todo, de mercados financeiros.

As manifestacdes de financeirizagdo no setor automoével em paises periféricos, incluindo Portugal, sdo extremamente
vagas. Nos balancos das empresas portuguesas, dificilmente se encontram evidéncias de envolvimento das empresas em
atividades financeiras lucrativas em detrimento da producdo, muito percetiveis nos paises do centro. Enquanto na Alemanha
a percentagem de ativos financeiros no total de ativos, que tem vindo a aumentar consistentemente desde 2010, ascendeu
aos 47 por cento em 2019, e em Franca aos 25 por cento; em Espanha, Portugal e na Eslovaquia, por exemplo, os valores foram
muito menores (13 por cento, 8 por cento e 3 por cento respetivamente) (Banco de Portugal, Quadros do Setor, sem data).

Contudo, é possivel argumentar que o modelo de negdcio das empresas do setor automovel estabelecidas em Portugal
e noutros paises periféricos, com uma grande participagdo de filiais de multinacionais na producdo, difere radicalmente
do modelo de negdcio das empresas que as detém. O foco principal das empresas periféricas é a montagem, e ndo
o envolvimento em atividades financeiras. Além disso, as financeiras de grandes OEM (destinadas a concessao de crédito
aos consumidores, por exemplo), e que também operam em Portugal, ndo sdo geridas pelos fabricantes, nem consolidam
as suas contas com estas empresas.

Na industria automovel portuguesa, a percentagem de ativos financeiros no total de ativos, que é inferior a da industria
transformadora, varia significativamente entre os diferentes subsetores e tipos de empresas. As grandes empresas, no geral,
e as grandes empresas do subsetor outros componentes e acessorios, em particular, tém percentagens muito mais elevadas de
ativos financeiros nos seus balancos.

» Tabela 10 Proporc¢do de ativos financeiros no total dos ativos: indUstria transformadora, setor automovel e respetivos
subsetores; médias das empresas por setor (percentagem)

Todas as

2019 empresas Grandes Pequenas Micro
Industria transformadora 9,1 12,8 7.1 3,1 9,6
Setor automovel 7.9 9,3 ** 0,2 1.1
Veiculos automoveis 1,9 w* i 0,2 1,4
Carrogarias e reboques 4,2 ** ** 9,8 0,1
Equipamento elétrico e eletrénico 0,0 0,0 0,1* 0,1* 0,1*
Outras componentes e acessorios 11,4 17,8* 1,0% 2,9 2,6

Notas *2018; ** valores em falta
Fonte Banco de Portugal, Quadros do Setor.

Mesmo que ndo existam dados evidentes de financeirizagdo nos balangos das empresas do setor automével portugués,
muitas empresas sdo, no entanto, financeirizadas. Em primeiro lugar, as empresas do subsetor componentes e acessdrios
tém estado frequentemente envolvidas em fusdes e aquisi¢des, geralmente com grandes multinacionais que recuperam as
posicdes de capital e o controlo sobre os anteriores concorrentes. Em alguns casos, estdo envolvidos fundos de investimento,
exercendo um controlo temporario na expectativa de de transagdes futuras que Ihes sejam favoraveis. De acordo com
entrevistas a representantes dos trabalhadores, as empresas nestas circunstancias tendem a ser geridas ndo enquanto
unidades produtivas, mas enquanto ativos liquidos, que podem ser mantidos ou alienados consoante as oportunidades
financeiras. Estas transa¢des podem implicar mudancas subitas na especializa¢gdo por produtos, na organizagao da produc¢do
e na gestao dos recursos humanos, afetando os trabalhadores. Em segundo lugar, mesmo que ndo estejam diretamente
envolvidas em atividades financeiras, as filiais dos OEM em Portugal incorporam as principais caracteristicas do modelo
de producgdo financeirizada, tal como as suas contrapartes nos paises centrais. Nos Ultimos anos, ndo sé implementaram
regimes de trabalho mais flexiveis, sobretudo no que diz respeito ao tempo de trabalho, como aumentaram o controlo
sobre os fornecedores, envolvendo a externalizagdo de riscos e custos, e comprimiram os custos da mdo-de-obra, sobretudo
resultantes de altera¢des no pagamento de horas extras.
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Mudancas organizacionais

Além das inovagdes tecnoldgicas nos processos e nos produtos, houve também importantes inovag8es nas estratégias
organizacionais (Wells, 2015). As abordagens organizacionais podem promover - ou constituir um obstaculo - a implementagao
de novas tecnologias, devido a falta de aceitacdo por parte de gestores, trabalhadores, ou a inércia organizacional (Hirsch-
Kreinsen, 2016). Os principais determinantes da trajetodria de transformagao de uma dada empresa sdo a sua base de ativos
e os processos de adaptacdo das estruturas de suporte existentes (Trippl et al., 2020a; Trippl et al., 2020b). Por exemplo, as
empresas que buscam a criagcdo de valor podem adotar estratégias de diferenciacdo (investindo em I&D e na promocdo da
marca) ou estratégias de focaliza¢do (focando-se em nichos de mercado) (Fonseca, Fernandes e Ramos, 2019).

Duas abordagens organizacionais tipicas das empresas do setor automével sdo, por um lado, um modelo global centralizado
(por exemplo, a Volkswagen e a Toyota) e, por outro, um modelo policéntrico (por exemplo, a GM, a Renault e a Fiat) (Pardi,
2017). O modelo policéntrico promove a inovagdo localizada de produtos para mercados especificos, o desenvolvimento de
competéncias locais (incluindo em matéria de I&D), a integracao de fornecedores locais nos processos de inovac¢do, e uma
relacdo de poder mais equilibrada entre gestores e trabalhadores (Pardi, 2017). Contudo, o maior OEM presente em Portugal
insere-se maioritariamente na categoria de modelo global centralizado. Desta forma, os fornecedores em Portugal sdo meros
tomadores de tecnologia, o que significa que a sua ado¢do de novas tecnologias, abordagens de gestao e fluxos de processos
de trabalho, esta altamente condicionada pelas imposicdes, diretas ou indiretas, dos OEM (por exemplo, através de requisitos
de especificagdo de produtos).

Além disso, uma vez que ja existem grandes centros de I&D no setor automével na Alemanha, Franca, Italia e noutros
Estados-Membros da UE, a probabilidade de Portugal vir a beneficiar de um modelo policéntrico € baixa, uma vez que serve
o mesmo mercado que os centros de I&D dos paises referidos acima (ou seja, o mercado da UE), compete com localizacbes
de I&D com conhecimento altamente integrado e grandes infraestruturas de producdo, e insere-se no dmbito das politicas
industriais europeias «integradas», (ver capitulo 5). No entanto, embora isto se aplique aos processos de criacdo de valor
diretamente relacionados com as operag¢des dos OEM, a inovacdo de produtos e processos poderd desempenhar um papel
mais importante nas operacées dos fornecedores portugueses. A digitaliza¢cdo poderd ajudar os fornecedores portugueses
a envolverem-se mais diretamente no desenvolvimento de produtos, em colaborag¢ao direta com OEM, permitindo uma
agregacdo de conhecimento especializado geograficamente disperso.

A digitalizacdo encoraja abordagens de gestdo mais centralizadas, sobretudo no contexto da producdo otimizada. Tanto
a produgdo, como o planeamento, a administracdo e o marketing podem ser utilizados para recolher dados e conduzir auma
consolidacdo centralizada. A crescente interconectividade entre as diferentes fabricas ao longo da cadeia de abastecimento
também facilita a gestdo remota em tempo real. E a crescente estandardizagdo de produtos e processos incentiva uma
evolucdo na mesma direcdo, diminuindo a independéncia da gestdo a jusante da cadeia de abastecimento.

Alguns entrevistados mencionaram a dificuldade de PME cujos gestores poderdo ter competéncias digitais limitadas,
mas, apesar disso, competéncias e experiéncia relevantes para a introdugao de novas tecnologias. A gestdo da mudanca
pode constituir um obstaculo significativo aquando da introducdo de novas tecnologias. As varias partes interessadas tém
sensibilidades e niveis de literacia digital distintos, o que pode gerar resisténcias. Alguns entrevistados referiram que os
fornecedores estdo demasiado dependentes do setor automével. Alguns fornecedores tentaram diversificar a sua base de
clientes, por exemplo, produzindo malas (de couro) para dar resposta a quebra na procura por parte do setor automoével (ver
abaixo). Os entrevistados referiram também que, no passado, diferentes grupos davam prioridade a diferentes «filosofias»
de gestdo (por exemplo, a Ford focava-se numa relacdo competitiva entre qualidade/preco, enquanto a Volkswagen se focava
na qualidade). Atualmente, o foco parece recair exclusivamente na competitividade pelo preco, o que se reflete na adocdo de
medidas de reducdo de custos. Isto tem impactos negativos na forca de trabalho e introduz concorréncia dentro do grupo
econdmico, entre as fabricas localizadas em diferentes paises, tornando o planeamento centralizado menos relevante, uma
vez que é o processo concorrencial que determina a localiza¢do da producdo.

Regimes de producao em Portugal

Portugal ndo ficou a margem da crescente tendéncia de flexibilizacdo do regime de produc¢do. Na nossa amostra, é possivel
identificar dois regimes de producdo distintos entre os OEM: a produ¢do em massa e a produgao para nichos de mercado. Os
ultimos estao mais proximos dos fornecedores da indUstria automovel. As empresas que produzem em massa baseiam-se
em sistemas avancados de produgao otimizada e modular e em equipamentos de ponta (implementados sobretudo quando
sdo instaladas novas linhas de producdo).
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Os fabricantes em massa estdo a deparar-se com cada vez mais concorréncia interna, encorajados pelos OEM que procuram
reduzir ainda mais os custos de producdo dentro do grupo a nivel global. Por exemplo, um gestor de topo de um OEM explicou
qgue «no setor automaovel espera-se que o retorno do investimento seja quase imediato», referindo-se a um maximo de 12
meses, enquanto outro administrador referiu entre 12 a 18 meses. Estas pressdes tém um impacto negativo nas condicbes
de emprego e nas relacdes entre trabalhadores e empregadores, uma vez que a pressdo continua para reduzir custos forca
os gestores a aumentarem a flexibilidade da produgao, quer através da reducdo de salarios, quer através da flexibilizacao
dos contratos. Esta situa¢do afeta frequentemente os novos trabalhadores do setor, que trabalham cada vez mais com base
em contratos a termo certo ou através de agéncias de trabalho temporario e, consequentemente, tém menor probabilidade
de se sindicalizarem, o que compromete a solidariedade entre os trabalhadores? e, em ultima instancia, tem consequéncias
negativas para os empregadores, uma vez que a compressao salarial e a instabilidade laboral reduzem a sua capacidade de
atrair trabalhadores.

O risco de a produgdo ser deslocada para novas regides (ver capitulo 2) levou alguns dirigentes locais a complementarem
as suas atividades de montagem de veiculos, quer diversificando a producdo, quer reforcando as relacdes comerciais
e econdmicas com outras fabricas do mesmo grupo, fornecedores de pecas e autoridades locais. Num caso especifico,
a escassez de fornecedores especializados em moldes de ferro, além da criacdo de uma fabrica vocacionada para a producdo
de multiplos produtos, levou ao desenvolvimento de um processo de produgdo integral, com investimentos na incorporagao
de unidades de moldes e prensas nas linhas de montagem, que impulsionaram novas atividades de negécio na area do fabrico
de ferramentas e da estampagem. Embora estes novos negdcios tenham uma importancia marginal em termos de receitas
provenientes de vendas, a especializagdo ndo padronizada conferiu uma vantagem competitiva no contexto da empresa
multinacional, na medida em que prolongou a longevidade da fabrica. Um administrador considera que esta unidade é uma
ancora para os negocios da empresa, uma vez que apenas existem duas unidades em todo o grupo; e um representante dos
trabalhadores foi ainda mais longe, salientando que sem estas novas unidades de produgdo, a fdbrica portuguesa teria deixado
de existir. Noutro caso, a vantagem comparativa da empresa resultou dos efeitos indiretos associados a um cluster regional.
A empresa promove o investimento poupando em capital fixo (unidade de estampagem), aplicando economias de gama nas
operagdes logisticas, maximizando a carga dos transportes em ambos os sentidos, e apostando em I&D, politicas publicas
e parcerias que beneficiam da proximidade ao centro ibérico de 1&D da empresa.?

Os produtores focados em nichos, por sua vez, dependem fortemente de linhas de producao intensivas em mao-de-obra, uma
vez que a sua vantagem competitiva se baseia na elevada personalizacdo do produto e em séries limitadas, o que inviabiliza
o retorno rapido do investimento em capital fixo, que estd na base da automacgdo das linhas de producéo. Entre as empresas
entrevistadas surgem alguns exemplos de solu¢des de cobertura de riscos baseadas na diversificacdo - nomeadamente
pela introducdo de novos produtos relacionados com novas tecnologias de combustiveis. Em ambos os casos, as empresas
criam valor estratégico para os seus acionistas estrangeiros. Num dos casos, uma empresa focada num nicho de mercado
é abastecida por producdo resultante de investimentos cruzados por parte do acionista (por exemplo, baterias de litio).
Noutro caso, a empresa portuguesa constitui o meio de acesso ao mercado europeu e norte americano. Em casos como
estes, o investimento na automagdo é direcionado para tarefas exteriores a linha de produgdo, como a utilizacdo de Kanbans?
(quadros de fluxo de producdo eletrénicos) para gerir inventarios, operagdes especificas da linha de producéo, aliviar
condig¢des de trabalho pesadas ou melhorar os padrées de qualidade.

Ambos os regimes de produgao tendem a preferir regimes de trabalho flexiveis, recorrendo cada vez mais a agéncias de
trabalho temporario para dar resposta a picos de procura ao longo do ciclo econdmico (ver capitulo 6). A flexibilizagdao requer
0 aumento gradual do peso relativo dos contratos a termo certo, sobretudo para quem trabalha em linhas de producdo.
Contudo, varios gestores reconhecem que a compressdo salarial e a precariedade contratual comprometem a capacidade
de atracdo de trabalhadores, sobretudo os mais jovens.

25 Um dos entrevistados, e representante dos trabalhadores de um fornecedor do setor automével, explica a forma como um anterior acordo
empresarial, que resultou na erosdo dos direitos dos novos trabalhadores, comprometeu a solidariedade entre os trabalhadores efetivos e os novos
trabalhadores, comprometendo a filiagdo em sindicatos e, consequentemente, enfraquecendo o poder de negociagdo no contexto das relagdes indus-
triais.

26 O clusteribérico ndo estd isento de riscos, quer através da dilui¢do da importancia relativa do centro propulsor na dinamica do grupo econémico,
quer através do risco de os OEM portugueses ficarem reduzidos a uma mera resposta de emergéncia a picos na procura, o que resultaria na deterio-
ragdo das relagdes de trabalho, na medida em que exigiria a introducao de regimes de trabalho flexiveis.

27 0O Kanban é uma ferramenta popular utilizada para implementar processos de producdo ageis, e baseia-se na divisdo das etapas de produgdo em
pequenos elementos que se tornam permanentemente visiveis para todas as pessoas envolvidas no processo de producéo.
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» Resumo

As politicas nacionais e europeias revelam que o principal traco da atual transi¢do - a descarbonizagdo - resulta, sobretudo,
de decisdes politicas tomadas a nivel da UE. Nesta transicdo, a tecnologia ndo atua como um agente impulsionador, mas antes
como um agente facilitador; papel das decisdes de politica é o de moldar processos de mudanga tecnoldgica, com enfoque na
legislagdo laboral, na negociacdo coletiva e nas politicas publicas. Embora a legislagdo em matéria de prote¢do do emprego
ndo seja percecionada como sendo impeditiva de regimes de trabalho flexiveis, estes regimes aumentam a segmentagdo do
mercado de trabalho, sendo sobre os trabalhadores mais jovens que recaem as maiores dificuldades associadas ao emprego
ndo permanente e a saldrios mais baixos. A negociacdo coletiva congelou efetivamente a negociagao setorial, na medida
em que os acordos coletivos a nivel da industria estabelecem formas de compensacao entre regimes de flexibilizacdo do
trabalho e outros beneficios. A transicdo tecnoldgica e a digitalizagao estao em larga medida ausentes do dialogo social e da
negociagdo coletiva, exceto no que diz respeito aos seus possiveis impactos na saude e na segurancga dos trabalhadores.

As politicas europeias e nacionais referentes a «dupla transicdo ecoldgica e digital» terdo um impacto significativo no setor
automovel, tendo em conta o contributo expressivo do setor para as emissdes de CO,. Estas focam-se na digitalizagao,
nas baterias e na mobilidade sustentavel, procurando equilibrar os impactos assimétricos com medidas de transicdo
justas. Se a transi¢do para novos sistemas de mobilidade sustentavel for bem-sucedida, serdo produzidos novos veiculos
descarbonizados e, no geral, serdo produzidos menos veiculos. As empresas portuguesas, plenamente conscientes do facto
de que qualquer transi¢cdo para a producdo de VE depende das decisdes dos OEM, tendem a focar-se em fatores que fagam
com que esses OEM considerem Portugal uma solugdo viavel. Nos Ultimos anos, uma série de iniciativas publicas e privadas
focaram-se em aumentar a capacidade do setor de absorver novas tecnologias, bem como disponibilizar a mao-de-obra
qualificada necessaria para que Portugal possa ser competitivo a nivel internacional.

As institui¢des, entendidas em tracos gerais como «sistemas de regras sociais estabelecidas e prevalentes que estruturam
as interacdes sociais» (Hodgson, 2006) ou, mais informalmente, como «as regras do jogo» da vida social (North, 1990),
assim como das politicas publicas, desempenham um papel fundamental nos processos de acumulagdo de conhecimento,
desenvolvimento tecnolégico e adocdo de tecnologias (Nelson e Winter, 1982). As tecnologias, embora afetem o emprego
e transformem as atividades de trabalho, ndo possuem um poder causal independente (Boreham, Parker, Thompson e Hall,
2008). Os efeitos das novas tecnologias dependem fundamentalmente tanto dos propésitos especificos da sua adogdo por
parte dos decisores publicos e privados, como do contexto institucional em que se inserirem. Geralmente, as tecnologias
requerem ou apenas séo compativeis com condi¢Oes sociais especificas (Winner, 1980). As institui¢es e as politicas, embora
possam, por vezes, restringir o desenvolvimento tecnolégico, também podem promover a inovacgao.

Os processos de mudanga em curso na industria automovel ilustram bem as relacBes entre as decisGes em matéria de
tecnologia, as instituicBes e as politicas. Por exemplo, aimplementacdo de robds dispendiosos desenvolvidos com o propésito
de reduzir custos s6 é compativel com instituicdes do mercado de trabalho que possibilitem a produgao 24 horas por dia,
sete dias por semana, implicando, possivelmente, para os trabalhadores a inconveniéncia e a carga laboral associada ao
trabalho por turnos. As tecnologias de digitalizacdo que incrementam o potencial da producdo JIT, bem como outros regimes
flexiveis que permitem a redugdo dos custos com inventario, sé sdo compativeis com instituicdes do mercado de trabalho
e de protegao social que permitam adaptagdes rapidas e quantitativas da for¢a de trabalho, através de agéncias de trabalho
temporario, contratos a termo e uma organizagao flexivel do tempo de trabalho. As regulamentagdes no dominio do impacto
ambiental, encaradas como condicionalismos pelos atuais fabricantes de pecas e veiculos e utilizadores de veiculos com M(I,
estdo também na origem do desenvolvimento tecnoldgico de veiculos menos poluentes, o que, a par dos novos sistemas de
mobilidade, esta a transformar o panorama da indudstria automaével.

Instituicoes do mercado de trabalho: legislagao laboral e negociac¢ao coletiva

Alegislagdo em matéria de protecao do emprego (LPE), o trabalho temporario e o tempo de trabalho sdo dimensdes centrais
da regulamentagao do mercado de trabalho e sdo especialmente relevantes para o setor automével. A calibragem normativa
destas dimensdes é fundamental para os (des)equilibrios entre trabalhadores e empregadores e para a distribuicdo do valor
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acrescentado entre o capital e o trabalho. Neste sentido, é importante identificar algumas das principais mudancas nesses
regimes regulamentares ao longo das ultimas décadas em Portugal.

Portugal tem um mercado de trabalho segmentado, com uma elevada proporc¢do de regimes de trabalho temporario e de
outras formas atipicas de trabalho, e uma baixa taxa de transi¢do de contratos temporarios para contratos permanentes.
Consequentemente, existem desigualdades significativas de condicdes de trabalho entre os trabalhadores sujeitos
a diferentes formas de contratac¢do (OIT, 2018). Mais de 8 em cada 10 trabalhadores com contratos temporarios gostariam
de ter contratos permanentes, uma das maiores propor¢des entre os paises da UE.?¢ No seu Memorando de Entendimento
(MoU) com Portugal, em 2011-2014, a Troika afirmou que a redugdo da segmentacdo no mercado de trabalho era um dos
principais objetivos. Este objetivo seria alcangado através de um pacote de medidas destinadas a reduzir a prote¢do do
emprego: o alinhamento das indemnizagdes por cessacdo de contratos sem termo com os contratos a termo certo; a redugado
geral de indemnizacdes por despedimento; e o alargamento das justificacdes validas para o despedimento (OIT, 2018).

Nao se verificaram alterag¢des significativas nas limita¢gdes a contrata¢do tempordria. Pelo contrario, as alteracdes legais
introduzidas nesse periodo permitiram a extensdo transitéria, mas também permanente (no caso de contratos de muito
curta duracdo), dos contratos temporarios. A partir de 2013, a percentagem de trabalhadores temporarios no conjunto da
economia aumentou de 28,4 por cento para 35,9 por cento em 2019.2° Embora este aumento se tenha devido parcialmente
a alteragdes ao Codigo do Trabalho, resultou, em grande medida, de uma transformacgdo estrutural, uma vez que a criagcdo
de empregos durante este periodo foi mais intensa em atividades fortemente expostas as flutuagdes sazonais da procura,
como o turismo e outras atividades relacionadas com o turismo. No setor automével, o nimero de contratos a termo certo
mais do que duplicou entre 2015 e 2019, passando de 18 para 30 por cento.>°

Depois das alterac8es introduzidas ao abrigo do MoU, a legislagdo laboral portuguesa manteve-se praticamente inalterada
desde 2019. O Governo formado em 2015 reduziu a duragdo maxima dos contratos a termo certo de trés para dois anos
(com um limite de trés renovagdes) e introduziu critérios mais rigorosos para a renovagdo destes contratos. Reduziu também
a duragdo dos contratos a termo incerto de seis para quatro anos, limitou ainda mais a utilizagdo de contratos a termo certo
para pessoas jovens e desempregadas, limitou a utilizagdo de contratos a termo certo a grandes empresas (com mais de 250
trabalhadores), e limitou a seis o nimero de renovag¢des contratuais para os trabalhadores de agéncias de trabalho temporario.

De um modo geral, a legislagdo que regula a contratagdo tempordaria tornou-se mais rigida apés as alteracées introduzidas
em 2019, embora tenham sido feitas algumas concessdes para incentivar a contratacdo sem termo sobre a contratagao
atermo certo. Nomeadamente, o alargamento do periodo experimental de 90 para 180 dias para jovens a procura do primeiro
emprego e para desempregados de longa duracao, e a duragdo maxima de contratos de muito curta duragdo, cujos limites
se alargaram de 15 para 35 dias (tornando a sua utilizagdo acessivel a todas as atividades econémicas) podem ser encarados
como um incentivo a contratacdo permenante nos casos em que a contratacao a termo certo teria tido o propésito genuino
de funcionar como um periodo experimental. Em 2021, o Governo apresentou aos parceiros sociais varias propostas para
restringir e assegurar uma maior regulamentacdo do trabalho mediado por agéncias de trabalho temporario, as quais ainda
se encontram em discussao.>'

No que diz respeito ao tempo de trabalho, as altera¢®es introduzidas no Cédigo do Trabalho, em 2012, alargaram a flexibilidade
dos modos de organizagao do tempo de trabalho em duas areas especificas - o regime do banco de horas e o pagamento de
horas extraordinarias. O banco de horas permite que os trabalhadores «acumulem créditos ou débitos no niumero de horas
trabalhadas, até um limite maximo de horas» (OIT, 2018). Antes de 2012, os bancos de horas tinham de ser negociados em
acordos coletivos. A Lei n.° 23/2012 de 25 de junho passou a permitir a celebracdo de acordos de bancos de horas individuais,
entre um Unico trabalhador e o empregador. Esta alteracdo foi contestada por sindicatos e outras organiza¢ées com base
no poder de negociacdo inerentemente desequilibrado entre um trabalhador e um empregador e, desde 1 de outubro de
2020, os bancos de horas individuais deixaram de existir. Foram substituidos por acordos de bancos de horas que tém de ser
aceites, por referendo, por 65 por cento de um conjunto de trabalhadores (regime de banco de horas grupal), um regime que
também foi introduzido em 2012 (art. 208.°-B, Lei n.° 23/2012).

28 Ver online: https://ec.europa.eu/eurostat/databrowser/view/Ifso_16invtemp/default/table?lang=en

29 Base de dados Quadros de Pessoal - MTSSS. Contrato tempordrio refere-se a todo o tipo de contrato que ndo seja permanente.

30 Base de dados Quadros de Pessoal.

31 Emjulho de 2021, o Governo portugués apresentou aos parceiros sociais um conjunto de propostas intitulado «Agenda do Trabalho Digno», que
incluia varias medidas destinadas a limitar o trabalho temporario. Estas propostas estdo atualmente a ser discutidas.https://www.portugal.gov.pt/pt/
gc22/comunicacao/noticia?i=governo-apresentou-propostas-para-alteracao-do-codigo-do-trabalho-aos-parceiros-sociais
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https://www.dgert.gov.pt/instrumentos-de-regulamentacao-coletiva-publicados
https://www.dgert.gov.pt/instrumentos-de-regulamentacao-coletiva-publicados
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Na reforma do Cddigo do Trabalho de 2012, o pagamento de horas extra também foi substancialmente reduzido -
mantendo-se esta regulamentacdo intacta desde entdo. As principais mudancas foram as seguintes:

» reducdo para metade do pagamento por trabalho suplementar, tanto na primeira hora de trabalho (de 50 para 25 por
cento por hora) como nas seguintes (de 75 para 37,5 por cento por hora);

» o descanso compensatério foi eliminado (25 por cento das horas de trabalho extra efetuadas);
> as compensagdes pelo trabalho realizado em feriados publicos foram reduzidas para metade.

Além destas medidas, o Governo também suspendeu, durante dois anos, todas as clausulas de acordos coletivos que
regulavam os pagamentos de trabalho suplementar e impds a obriga¢do de renegociacdo destas clausulas apés o periodo
de suspensado. A anulagdo das clausulas dos acordos coletivos anteriores a Lei n.° 23/2012, que impunham um descanso
compensatoério pelo trabalho suplementar realizado, também foi aprovada. Contudo, o Tribunal Constitucional Portugués
declarou estas normas inconstitucionais (OIT, 2018).

De acordo com entrevistas a empregadores e dirigentes, o atual Cédigo do Trabalho ndo é encarado como um impedimento
a implementacdo de regimes de trabalho flexiveis. Tanto os regimes de trabalho temporario como o recurso a agéncias de
trabalho temporario sao utilizados para dar resposta a picos de producdo ou para a contrata¢do de novos trabalhadores no
inicio do desenvolvimento de novos produtos e projetos. A presenca de formas atipicas de emprego (OIT, 2016), sobretudo
de emprego temporario, varia entre os diferentes subsetores da indlstria automoével e entre as varias empresas de cada
subsetor. Alguns representantes dos trabalhadores manifestaram preocupacdes relativamente ao facto de o emprego
em grandes empresas tender a tornar-se altamente segmentado, com uma elevada incidéncia de contratos temporarios,
0 que cria instabilidade nos processos de producdo e influencia a capacidade das empresas atrairem trabalhadores. Os
trabalhadores jovens tém de lidar com as dificuldades resultantes de empregos ndo permanentes, e ganham salarios muito
mais baixos - iguais ou ligeiramente superiores ao salario minimo nacional - do que os dos seus colegas mais velhos, cujos
salarios foram determinados por acordos coletivos muito mais generosos (ver capitulo 6).

Os empregadores e dirigentes valorizam os mecanismos de flexibilizacdo do tempo de trabalho, nomeadamente os bancos
de horas, que sdo permitidos ao nivel das empresas desde 2012. Consideram este instrumento fundamental para lidar com
atrasos inesperados na produgdo e para dar resposta a picos de producdo. Alguns referiram que o alcance dos bancos de
horas deveria ser alargado (ou seja, aumentando o nimero maximo de dias permissivel), enquanto varios representantes
de trabalhadores e delegados sindicais criticam o regime do banco de horas, pois consideram que as empresas tendem
a utiliza-lo para evitarem pagar horas extraordinarias.

As condicGes de trabalho no setor automével, bem como a melhoria das mesmas, dependem de forma decisiva da negociagao
coletiva. O sistema de negociacado coletiva sofreu uma profunda transformag¢do em Portugal nos Ultimos anos, especialmente
durante o Programa de Ajustamento Econémico de 2011-2014. Antes desse periodo, era comum o Ministério do Trabalho
prorrogar o prazo da maior parte dos acordos coletivos, o que se refletiu numa taxa de cobertura média de 84 por cento
dos trabalhadores nos cinco anos anteriores a crise econdmica (Visser, 2019). Ainda antes do MoU (as reformas iniciaram-se
em 2003), os pilares centrais do sistema de negociacdo coletiva ja tinham sofrido mudancgas.®? O direito a negociacdo de
acordos coletivos passou a incluir comissdes de trabalhadores; o principio de filiagdo a sindicatos foi abolido (incentivando os
trabalhadores a irem «a boleia» dos sindicalizados); foram introduzidas cldusulas de rescisdo; e o principio do tratamento mais
favoravel do trabalhador foi flexibilizado. Esta ultima mudanca fez com que os acordos coletivos tivessem o poder de conferir
condi¢des de trabalho menos favoraveis as estipuladas no Codigo do Trabalho. Efetivamente, o MoU imp&s o congelamento
da negociacdo setorial, lesando significativamente o poder de negocia¢ao dos sindicatos. Consequentemente, a cobertura
das negociacdes coletivas diminuiu substancialmente, embora se mantenha numa percentagem relativamente elevada
de 74 por cento (Visser, 2019). Estas mudancas também afetaram a densidade de representacgao sindical que, entre 2010
e 2019, diminuiu de 10,6 por cento para 7,2 por cento no total da economia, e de 11,7 por cento para 7 por cento na industria
transformadora. Uma das descidas mais substanciais da densidade de representacao sindical ocorreu no setor automaovel,
em que a taxa diminuiu de 25,5 por cento para 11,1 por cento no mesmo periodo (ver tabela 11, abaixo).

Contudo, a estrutura do sistema de negociac¢do coletiva tem sido reformulada de forma iterativa, impulsionada por altera¢des
de Governo (Calavia e Rigby, 2020). Em 2017, foi adotada uma nova regulamentacdo relativa a extensdo dos acordos coletivos,
anulando os requisitos anteriores e passando a aplicar extensdes apenas em setores que representassem, pelo menos, 30 por

32 Asclausulas de rescisdo e o principio do tratamento mais favoravel do trabalhador foram introduzidos em 2003. Para uma andlise mais aprofun-
dada, ver OIT (2018).
33 Dados dos Quadros de Pessoal, percentagem de trabalhadores sindicalizados.
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cento das PME, alargando novamente os critérios de extensao. Desde entdo, a taxa de cobertura da negociagdo aumentou
ligeiramente.** No entanto, o nimero de novos acordos mantém-se inferior aos valores anteriores a crise, sugerindo que
as partes estdo mais focadas em prolongar um conjunto de acordos existentes do que em negociar novos acordos. Este
facto limita o impacto e a relevancia desta regulamentacdo, uma vez que os niveis negociados ndo sdo, frequentemente,
congruentes com o desenvolvimento econdmico geral (Muller, Rasnaca e Vandaele, 2019). Tavora (2019) considera que
areducdo do pagamento de horas extra e a flexibilizagdo do banco de horas ao nivel da empresa sao dois fatores responsaveis
pela diminuicdo da negociagao de novos acordos coletivos a nivel setorial (Tavora, 2019).

Ainda assim, a negociag¢do a nivel setorial continua a ser a principal via de negociagao de acordos coletivos, inclusive no setor
automovel. Até ao final da década de 2010, o setor estava coberto por dois acordos coletivos assinados antes da entrada
no novo milénio. O acordo mais representativo foi celebrado entre a ACAP e a FIEQUIMETAL. Este acordo coletivo protegia,
em particular, as promog¢des automaticas e a progressao na carreira, e incluia clausulas relativas ao tempo de trabalho
mais favoraveis do que a lei geral do trabalho em vigor. As autoridades competentes em matéria laboral publicaram a sua
caducidade com efeito a partir de 2009, embora esta decisdo ainda seja controversa para os sindicatos da FIEQUIMETAL.

Entretanto, o acordo coletivo entre a ACAP e o SINDEL foi prolongado, em 2011, e ainda se encontra em vigor. O acordo
coletivo celebrado pelo SINDEL permite que o empregador utilize varios mecanismos de flexibilizagdo do tempo de trabalho,
como por exemplo, a adaptabilidade e o regime do «banco de horas» que dispensa compensa¢des monetarias.

Os acordos coletivos que abrangem fornecedores de componentes e acessérios - como empresas de quimicos, eletricidade
e eletronica, e téxteis - incluem condi¢Bes semelhantes, em termos de flexibilizagdo do tempo de trabalho (adaptabilidade
e regimes de «bancos de horas»), as das empresas envolvidas no acordo coletivo entre o SINDEL e a ACAP (estes acordos
foram realizados pela FETESE e pela COFESINT). No que diz respeito ao pagamento de horas extra, estes acordos aplicam
maioritariamente as condi¢des estabelecidas no Coédigo do Trabalho. Alguns deles introduzem regimes de pagamento
escalonados: as primeiras 100 horas de trabalho extraordinario sdo pagas a um valor inferior ao estabelecido na legislagao
laboral, mas as horas adicionais sao pagas a um valor superior ao estabelecido na legislagdo laboral (por exemplo, o acordo
celebrado entre a organizagdo de empregadores ANIVEC/APIV e a federagao de sindicatos COFESINT). No entanto, ambos
os acordos apenas ajustam os niveis salariais numa base anual e os seus contetidos nao foram renegociados desde meados
da década de 2000.

Apesar do predominio de acordos a nivel setorial, existem alguns acordos a nivel empresarial, nomeadamente, um acordo
entre a FICO CABLES - Fabrica de Acessorios e Equipamentos Industriais, Lda. e o SINDEL, e um acordo entre a SAINT GOBAIN
SEKURIT Portugal - Vidros Automével, SA e a FEVICCOM. Ambas as empresas sao fornecedoras da industria automovel.
Contudo, existem muitas diferengas entre os dois acordos. Enquanto o acordo com o SINDEL adotou mecanismos de
flexibilizacdo do tempo de trabalho semelhantes aos do acordo setorial, 0 acordo com a FEVICCOM ndo o fez. Em vez disso,
definiu pagamentos muito mais elevados das horas extra do que os estipulados no Cédigo do Trabalho.

Outro exemplo de negociacdo a nivel empresarial é a Autoeuropa, frequentemente considerada um exemplo de boas praticas
(ver Pires de Lima et al., 2012), embora os acordos tenham uma estrutura diferente, na medida em que a empresa celebrou
varios acordos individuais com a comissdo de trabalhadores. Estes acordos cobrem um leque alargado de tépicos - desde
fundos de pensdes e de solidariedade, a modos de organizacdo do tempo de trabalho, o recurso a trabalhadores temporérios,
e retribui¢cdes e outras medidas compensatérias - e fazem parte da estratégia da empresa de promover a cogestdo, garantindo
que os trabalhadores sdo consultados e participam em processos de decisdo que vao além dos tradicionais processos de
negociacdo. A comissado de trabalhadores da empresa teve um papel fundamental na superacdo de obstaculos a negociagao
resultantes da fragmentacdo da representacdo sindical no contexto nacional (Almeida et al., 2010).

Conforme defendido por Estanque et al., a dimensdo internacional da VW influenciou, em grande medida, as relac8es de
trabalho na Autoeuropa (Estanque et al., 2020). O objetivo da VW de uniformizar as rela¢8es de trabalho em toda a empresa
resultou na celebracdo de um acordo-quadro global (AQG). Os AQG - entre empresas multinacionais e federacdes sindicais
internacionais - sdao especialmente bem-sucedidos quando as empresas principais influenciam as respetivas subsidiarias,
subcontratantes e fornecedores a seguirem o seu exemplo (Hadwinger, 2018). Contudo, existem varios tipos de AQG e os seus
conteudos tém sofrido mudancas ao longo do tempo. O AQG assinado em 2002 pela VW, pela Comissdo de Trabalhadores
Global do Grupo e pela Federagdo Internacional de Trabalhadores das Industrias Metalurgicas consagra a liberdade de
associacao, a ndo discriminagao, a rejeicdo total de trabalho for¢ado ou infantil, medidas compensatoérias, tempos de trabalho
que correspondam, pelo menos, aos requisitos nacionais ou setoriais minimos e a prote¢do da seguranca e satide no trabalho.
No seu AQG, a VW também «apoia e incentiva expressamente» os respetivos adjudicatarios a terem em consideragdo os

34 Ver online: https://www.dgert.gov.pt/instrumentos-de-regulamentacao-coletiva-publicados.
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mesmos principios (IndustriALL, 2002). Um documento oficial adicional sobre o trabalho temporario entre a VW, a Comissdo
Europeia de Trabalhadores e a Comissao de Trabalhadores Global também menciona o recurso ao trabalho temporario,
estipulando uma utilizacdo razoavel do trabalho temporario enquanto «ferramenta-chave para a flexibilidade», a igualdade
salarial através de um plano faseado, ofertas de formacao e vias de integragdo em empregos permanentes (IndustriALL, 2012).
A IndustriALL Global Union suspendeu a sua participagao no acordo-quadro global da VW, em 2019, devido a um litigio que
envolveu trabalhadores nos Estados Unidos (IndustriALL, 2019). A PSA Stellantis também celebrou um AQG com a IndustriALL
Global Union e com a IndustriAll Europa, que foi renovado pela segunda vez em 2017, e que visa implementar uma politica
de recursos humanos assente em «talentos e competéncias, qualidade de vida e bem-estar no trabalho, [...] diversidade
e igualdade» (IndustriALL, 2017). O AQG da PSA inclui ainda compromissos no sentido de adotar métodos de producdo mais
ecologicos, fabricar produtos mais ecolégicos e promover uma transformacao digital. Para efeitos de comparagao, o AQG
mais recente da Renault (2019) vai ainda mais longe, referindo explicitamente a transformagao da indUstria automovel em
matéria de digitalizacdo, conectividade e eletrificagdo, e o objetivo da empresa de acompanhar os trabalhadores ao longo
dessa transicdo, referindo que «os seres humanos tém de permanecer no controlo» no que diz respeito as tecnologias de IA
(IndustriALL, 2019).

Devido a escassez de dados desagregados e a delinea¢do parcialmente indistinguivel dos acordos setoriais, é dificil ter uma
ideia clara da densidade da representagdo dos trabalhadores na industria automoével. Além disso, embora o GEP-MTSSS
recolha dados sobre trabalhadores sindicalizados através do Relatério Unico, reconhece-se que estes dados sdo imperfeitos
(provavelmente subestimando os nimeros), uma vez que as informagdes sdo facultadas pelos empregadores que, por sua
vez, também ndo detém informag¢des completas (ver Rego e Costa, 2021). Ainda assim, os dados dao-nos algumas informacgdes
sobre as tendéncias gerais da evolugao da filiagdo em sindicatos (tabela 11).

» Tabela 11 Percentagem de trabalhadores sindicalizados, Portugal, 2010-2019

Fabricacdo de veiculos
automoveis, reboques,

Portugal Inddstria transformadora semirreboques e
Dimensdao componentes para veiculos
da empresa automoveis (NACE 29)
2010 2015 2019 2010 2015 2019 2010 2015 2019
Total de 10,6%  8,85% 72%  11,7% 8,8% 7,0% 25,5% 18,8%  11,1%
trabalhadores
1-9 1,3% 1,05% 1,5% 1,5% 1,2% 1,6% 0,0% 0,6% 0,2%
10-49 4,1% 3,37% 3.2% 4,9% 3,6% 3,5% 2,8% 3,7% 2,9%
50-249 10,6% 8,13% 6,6% 13,2% 9,1% 6,6% 24,0% 18,0% 9,5%
250 ou +
24,2% 19,65% 14,0% 25,9% 18,4% 13,2% 29,8% 21,2% 12,1%

trabalhadores

Fonte GEP/MTSSS, Quadros de Pessoal.

Os dados revelam que a percentagem de trabalhadores sindicalizados era elevada no setor automével, quando comparada
com a da industria transformadora e a economia no seu todo. Contudo, esta percentagem diminuiu consideravelmente na
ultima década (de 25,5 por cento para 11,1 por cento, entre 2010 e 2019), sobretudo nas empresas de maior dimensao.

No que diz respeito aos acordos coletivos, também se torna claro que os acordos entre a ANIVEC/APIV e, respetivamente,
a COFESINT e a FETESE, levaram a uma reducdo substancial do nimero de trabalhadores abrangidos ao longo dos anos,
enquanto os acordos entre a APQUIMICA e a COFESINT, e entre a ANIMEE e a FETESE aumentaram marginalmente o nimero
de trabalhadores abrangidos.?> A maior parte das entrevistas conduzidas no ambito do presente estudo envolveram
empresas onde os trabalhadores possuem formas organizadas de representacdo coletiva. Nestes casos, existe didlogo
social e sdo celebrados acordos (parcialmente informais) ao nivel da empresa. A auséncia de um acordo coletivo setorial

35 Osdados sobre os acordos coletivos que abrangem partes do setor automével entre 2005 e 2020 foram facultados pela DGERT.
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relevante é parcialmente compensada pelos acordos empresariais. Embora estes acordos possam ser benéficos para os
trabalhadores e para as empresas que os celebram, a maior parte das pequenas e médias empresas continua a ndo estar
coberta por acordos.

Apesar de os acordos coletivos da industria automdvel tenderem a reproduzir o ambito e as condi¢des estipuladas no Cédigo
do Trabalho portugués, procuram compensar os regimes de flexibilizagdo do trabalho - sobretudo no que diz respeito ao
tempo de trabalho - com outro tipo de beneficios. As exce¢es sdo o acordo empresarial da FEVICCOM e os acordos informais
da Autoeuropa referidos acima. Nestes casos, as compensacdes sdo equilibradas, quer porque os regimes negociados
parecem trazer mais beneficios aos trabalhadores, quer porque os regimes de flexibilizagdo nao foram sequer introduzidos.
Os acordos coletivos estdao maioritariamente desprovidos de tépicos relacionados com a transicdo tecnolégica e com
a digitalizagao.

Politicas publicas

O contexto politico do setor automoével portugués caracteriza-se por uma articulagdo complexa entre politicas nacionais
e politicas europeias. As politicas nacionais reconheceram a relevancia econémica e social do setor ao longo dos anos
e adotaram mecanismos de apoio especificos para combater os principais nds de estrangulamento da cadeia de valor
automovel com amplos efeitos multiplicadores (ver tabela 12). A UE, embora tradicionalmente mais conhecida pelo seu foco,
ao nivel da regulamentacdo, na promogdo da concorréncia aberta e na regulagdo dos impactos ambientais, tem reconhecido
cada vez mais a importancia da promocdo de politicas industriais, e disponibiliza um volume consideravel de fundos de
estimulo a I&D para ajudar o setor a atravessar a atual transi¢do. Esta mudanca a nivel da UE permitiu que os decisores
politicos nacionais mobilizassem fundos estruturais da UE para apoiar a transi¢do do setor em Portugal.

As politicas nacionais e europeias serdo cruciais para ajudar a inddstria automoével portuguesa, num futuro préximo,
a transitar para atividades de maior valor acrescentado e para a criagao de melhores condi¢des de trabalho e de emprego,
no contexto das transformacgdes globais que estdo a afetar o setor automével.

Do quadro de politicas europeias...

Ao analisarmos as politicas supranacionais e nacionais com maior impacto no setor automével, percebemos que estdo
marcadas essencialmente por aquilo que a UE denomina a «dupla transicdo verde e digital». Esta transicdo implica uma
profunda transformacdo da economia e da sociedade e requer a convergéncia de politicas (entre outras, ambientais,
tecnoldgicas, industriais, sociais, de ensino e formacdo, e de I&D) a nivel da UE e a nivel nacional.

Criando um enquadramento para a transicao verde, alinhado com os compromissos do Acordo de Paris, o Acordo Verde
Europeu (2019)*¢ adota a meta de transformar a UE numa «economia competitiva, sem emissées liquidas de gases com efeito
de estufa até 2050 e onde o crescimento econdmico se dissocie da utilizagao de recursos naturais». Tendo em conta que o setor
dos transportes é responsavel por 27 por cento das emissdes de CO, na UE, e que metade dessas emissdes sdo produzidas
por veiculos de passageiros e pela industria automovel, esta reorientacdo politica vai ter repercussdes substanciais no setor
automovel, incluindo em Portugal (Pichler et al., 2021, 140-152). Dando sequéncia ao Novo Acordo Verde, em julho de 2021
a Comissao Europeia apresentou o pacote legislativo «Fit for 55», que engloba varias medidas. As medidas incluem um novo
sistema de comércio de emissdes direcionado para a distribuicdo de combustivel para transporte rodoviario; o reforco das
normas em matéria de emissdes de CO, para automoveis de passageiros e veiculos comerciais ligeiros (que implica que todos
0s novos automaéveis de passageiros e veiculos comerciais ligeiros registados na UE a partir de 2035 terdo de ser totalmente
isentos de emiss&es); e um Mecanismo de Ajuste de Carbono na Fronteira, que tributa a pegada carbénica das importacdes
numa sele¢do especifica de produtos.

A estratégia digital da UE, apresentada na Comunica¢do do Conselho «Bussola Digital 2030: o caminho europeu para a década
digital»,?” destinada a minimizar «as vulnerabilidades do espaco digital [da UE] e a sua dependéncia de tecnologias nao
europeias» é relevante para a industria automoével em varios aspetos. Os aspetos mais relacionados com o setor sdo a intencao
de: reforcar as infraestruturas digitais; colmatar as lacunas de concecao e fabrico de chips na UE; desenvolver solu¢des digitais
para a gestdo de dados de produtos ao longo de todo o seu ciclo de vida (incluindo as baterias); e desenvolver soluc8es digitais
para uma mobilidade conectada e automatizada. A Comissao Europeia apoia a mobilidade conectada e automatizada, mais

36 Veronline: https://eur-lex.europa.eu/resource.html?uri=cellar:b828d165-1c22-11ea-8c1f-01aa75ed71a1.0002.02/DOC_1&format=PDF (consultado
a 21 de julho de 2021).
37 Ver online: https://eur-lex.europa.eu/resource.html?uri=cellar:12e835e2-81af-11eb-9ac9-01aa75ed71a1.0001.02/DOC_1&format=PDF (consultado
a 21 dejulho de 2021).
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concretamente através do desenvolvimento de normas, do cofinanciamento de I&D e do desenvolvimento de legislagao
a nivel comunitario.

A dupla transicdo verde e digital requer a convergéncia da maioria das politicas da UE com os seus objetivos - em particular,
as politicas industriais. Na ultima década, assistiu-se a um ressurgimento significativo de politicas industriais, entendidas
enquanto politicas que se destinam a estimular atividades econdmicas especificas e a promover mudangas estruturais (Rodrik,
2008) (Pichler et al., 2021, 140-152). Em vez de distorcerem o mercado, inibirem a concorréncia e incentivarem a procura de
rendimentos (ver Warwick, 2013), conforme defendido no passado pelos seus criticos, atualmente, as politicas industriais sdo
vistas no seio de influentes organiza¢des internacionais como sendo fundamentais para possibilitar um crescimento «gerador
de emprego, inclusivo, sustentavel e capaz de reduzir (...) a dependéncia dos recursos naturais» (Primi, 2021).3 Ao aplicar
o direito da concorréncia da UE (sobretudo através do foco na limitacdo dos Auxilios de Estado), a Comissao Europeia limitou
também a capacidade dos Estados-Membros de definirem as suas proprias politicas industriais. Contudo, atualmente, a UE
recomenda uma politica industrial alargada a todo o espago europeu no ambito da dupla transicdo verde e digital.

A comunicacdo intitulada «Uma Nova Estratégia Industrial para a Europa»,* foi desenhada para dar resposta as «[n]Jovas
e cada vez mais variadas realidades geopoliticas (...), a concorréncia mundial, ao protecionismo, as distor¢des do mercado,
as tensdes comerciais e aos desafios colocados ao sistema baseado em regras» através do «refor¢o da autonomia industrial
e estratégica da Europa», bem como da sua «competitividade global». A Comunicacdo sublinhou a intencdo de trazer de
volta «mais indUstria transformadora para a UE em alguns setores», dando azo a interpretagdes que associam a Estratégia
aintencdo de reverter os processos de desindustrializagdo resultantes da externaliza¢do de atividades de producdo intensivas
em mao-de-obra para localizagdes com baixos custos laborais.

Aindustria automével é mencionada nesta Comunicagdo no ambito das «industrias de mobilidade sustentavel e inteligente».
Essas industrias, que englobam os automoveis, a aeronautica, a construgdo ferrovidria e naval, a producdo de combustiveis
alternativos e a produgdo de sistemas de mobilidade inteligentes e conectados, sdo mencionadas como sendo merecedoras
de «um foco especial», devido a sua «responsabilidade e potencial para conduzir a dupla transicdo».*® A sustentabilidade
ecoldgica estd no centro da «Estratégia para uma mobilidade sustentavel e inteligente»*' da UE, que estabelece novas metas
de sustentabilidade para a industria automével, nomeadamente:

> arevisdo das normas de CO, para automéveis de passageiros e veiculos comerciais ligeiros, a par de rigorosas normas
para veiculos equipados com motor de combustdo em termos de emissdes de poluentes atmosféricos (constantes da
norma Euro 7);

» o desenvolvimento de nova regulamentacdo para as baterias, que garanta que as baterias que entram no mercado da
UE sdo sustentaveis e seguras ao longo de todo o seu ciclo de vida;

» a promogao do uso de pneus de alto desempenho para reduzir o consumo energético e as emissdes;

» arevisao dos requisitos dos veiculos em fim de vida Util, no sentido de reduzir a pegada ecolégica global da produg¢do e o
desmantelamento de automdveis;

» aimplementacdo, em larga escala, de combustiveis renovaveis e de combustiveis com baixo teor de carbono;
» atransformacdo do setor dos transportes num sistema multimodal de servicos de mobilidade inteligente e sustentavel; e

> a alteracdo dos incentivos através da fixacdo dos precos do carbono, da tributacdo, da tarifagdo das infraestruturas e da
melhoria da informacdo prestada aos utilizadores.

Um exemplo de que as politicas industriais da UE ndo dependem apenas de regulamentacdo, incentivos e informacgdo, mas
também envolvem medidas direcionadas para a criacdo de novas atividades a partir do zero, é a Alianca Europeia para as
Baterias (EBA).%? Esta Alianca relne autoridades europeias e nacionais, regiées, empresas, institutos de investigacdo e outras
partes interessadas na cadeia de valor das baterias. Em 2018, na sequéncia desta iniciativa, a Comissao adotou um Plano de
Acdo Estratégico para as Baterias.** O primeiro pacote de projetos no dambito das baterias foi aprovado pela CE em dezembro

38 Primitambém refere que se «acabou o tempo em que as politicas industriais eram consideradas tabu em circulos respeitaveis. Essas politicas
estdo de volta e em voga para sustentar a transformacdo econémica e o desenvolvimento de capacidades».

39 Veronline: https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1593086905382&uri=CELEX%3A52020DC0102 (consultado a 21 de julho de 2021).
40 \Ver online: https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1593086905382&uri=CELEX%3A52020DC0102 (consultado a 21 de julho de 2021).
41 Ver online: https://eur-lex.europa.eu/resource.html?uri=cellar:5e601657-3b06-11eb-b27b-01aa75ed71a1.0001.02/DOC_1&format=PDF (consultado
a 21 de julho de 2020).

42 Ver online: https://ec.europa.eu/growth/industry/policy/european-battery-alliance_en (consultado a 21 de julho de 2021).

43 Ver online: https://ec.europa.eu/transport/sites/default/files/3rd-mobility-pack/com20180293-annex2_en.pdf (consultado a 21 de julho de 2021).
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de 2019, com a participacdo de sete paises, e o segundo em 2021, com a participacdo de 12 paises. A modalidade utiliza uma
abordagem de financiamento mista, sendo o financiamento inicial concedido pelo Estado, com o objetivo de mobilizar fundos
adicionais do setor empresarial.** Apenas cinco empresas e instituicdes de investigacdo portuguesas fazem parte da rede
da EBA, nomeadamente a Galp e a Lusorecursos Portugal Lithium (nas Matérias-primas), a EDP Inovacdo SA e a Meterboost
(na Aplicagdo & Integracdo) e o Instituto Superior Técnico (na Aplicacdo e Integracdo, Reciclagem/Segunda Vida e Materiais
Ativos). Noutras etapas da cadeia de valor, como o Fabrico de Células e Maquinas ou as Baterias e Sistemas ndo existem
membros portugueses (EBA250, 2021).

Nos documentos de orientacao da UE, considera-se que a distribuicdo dos impactos da transicdo verde e digital serdo
assimétricos, requerendo politicas sociais destinadas a minimizar os efeitos negativos sobre os mais vulneraveis. No Acordo
Verde é referido que a transicdo comportard mudancas estruturais significativas, afetando os cidadaos de diversas formas,
dependendo das suas circunstancias sociais e geograficas. Por esse motivo, o Acordo Verde promoveu a criacdo de um
«Mecanismo de Transicdo Justa» focado «nas regides e nos setores mais afetados pela transicdo, por dependerem de
combustiveis fésseis ou de processos que envolvem elevadas emissdes de carbono», bem como nos trabalhadores «mais
vulneraveis a transicdo, facultando o acesso a programas de requalificagao profissional, a empregos em novos setores da
economia ou a habita¢8es energeticamente eficientes». Estas ideias centrais sdo mais aprofundadas no «Plano de Agao
sobre o Pilar Europeu dos Direitos Sociais», cuja ideia central é a de que a estrutura¢do da dupla transicdo requer uma
forca de trabalho competente e inovadora.*> Mais concretamente, a ideia é a de que as politicas sociais e laborais deverdo
moldar «as transi¢des de emprego para setores ecoldgicos e digitais» através de politicas ativas do mercado de trabalho,
«incluindo incentivos a contratagdo temporaria e a transi¢do, politicas em matéria de competéncias e a melhoria dos servicos
de emprego».

Tendo em conta o foco na requalificacdo e melhoria de competéncias dos trabalhadores com vista a evitar despedimentos,
a Comunicacdo incluiu uma série de orientacdes em matéria de politicas de educacdo e formacgdo centradas na
«empregabilidade» e na «formacdo continua». Entretanto, a «<Agenda Europeia de Competéncias»*® incluiu uma referéncia
especial ao setor automével enquanto setor «confrontado com mudancas estruturais significativas», que requer a integracéo
de novas competéncias, nomeadamente de «andlise de big data, desenvolvimento de software, inteligéncia artificial, robdtica,
quimica, engenharia eletrénica e uma série de novas competéncias sociais (soft skills)».

A agenda politica da UE para a dupla transi¢do verde e digital também levou a reformulagao das politicas da UE em matéria
de Investigacdo e Inovacdo. Um dos objetivos da nova estratégia para o Espaco Europeu da Investigagdo da suporte
a nova Estratégia Industrial e destina-se a acelerar a transferéncia de resultados de investigacdo para a economia.*’ Para
implementar este objetivo, a CE esta a elaborar roteiros tecnoldgicos junto da indUstria, que incluem agendas de investimento
em I&D que cobrem todas as etapas, desde a investiga¢cdo fundamental até a fase de implementacdo. Estes roteiros fazem
parte das Agendas de Inovagao Estratégicas acordadas com os Estados-Membros e com a indUstria. Uma dessas Agendas de
Inovagdo - a Agenda Estratégica de Investiga¢do e Inovagdo no setor dos transportes (STRIA) - envolve a indUstria automével
e as suas principais empresas, e abrange topicos como a eletrificacdo, os combustiveis alternativos, o design e a construgao
de veiculos, os modos de transporte conectados e automatizados, as infraestruturas, os sistemas de gestdo da rede e do
trafego, e os servicos de mobilidade inteligente.

...ao contexto nacional

As politicas publicas nacionais com potenciais impactos no setor automével, definidas nos documentos politicos, ecoam em
grande medida as orienta¢des da UE e adaptam algumas das normas acordadas ao contexto portugués.

Em 2008, o Governo criou um Plano de Apoio ao setor automoével em resposta a crise financeira mundial para ajudar o setor
a enfrentar a subita recessdo econdmica e as consequéncias da crise da divida soberana (por exemplo, dificuldades ao nivel
da gestdo da tesouraria e 0 aumento dos custos das matérias-primas e da energia), e a preparar-se para mudancas estruturais
relacionadas com as preocupag8es ambientais e com as novas formas de mobilidade. As medidas de apoio incluiram
a formacao de trabalhadores e subvencgdes salariais destinadas a manter os niveis salariais durante o lay-off temporario
causado pela recessdo - uma medida replicada em resposta a pandemia da COVID-19.

44 Ver online: https://www.spglobal.com/platts/en/market-insights/latest-news/electric-power/012621-european-commission-approves-sec-
ond-european-battery-project (consultado a 21 de julho de 2021).

45 Ver online: https://eur-lex.europa.eu/resource.html?uri=cellar:b7c08d86-7cd5-11eb-9ac9-01aa75ed71a1.0001.02/DOC_1&format=PDF (consultado
a 22 dejulho de 2021).

46 \Ver online: https://ec.europa.eu/social/main.jsp?catld=1223&langld=en (consultado a 2 de julho de 2021).

47 Ver online: https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:52020DC0628&from=EN (consultado a 22 de julho de 2021).
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Ainda antes deste Plano, o Quadro de Referéncia Estratégico Nacional“® - o documento de referéncia para a programacao dos
Fundos da Uniao Europeia entre 2007-2013%° - reestruturou a politica industrial em torno de Estratégias de Eficiéncia Coletiva.
Estas iniciativas promoveram a formagao de clusters industriais em setores tradicionais e emergentes, com o objetivo de
desenvolver redes e parcerias entre empresas e centros de transferéncia de conhecimento, de forma a gerar impactos
positivos nas cadeias de valor, na inovagao e na capacidade de exportagao. Esta iniciativa levou a formacdo de varios polos
de competitividade, incluindo o cluster automdével Mobinov®°, em 2016 - uma iniciativa conjunta da Associagdo Automaovel
de Portugal (ACAP) e da Associacao de Fabricantes para a Industria Automovel (AFIA). O Mobinov foi um dos varios clusters
apresentados no lancamento do Programa Interface, em fevereiro de 2017 - uma nova iniciativa politica destinada a promover
colaboracGes em matéria de inovagao e a acelerar a transferéncia tecnologica entre universidades e empresas através de
centros de interface - e recebeu, posteriormente, financiamento europeu adicional ao abrigo do Programa Operacional
«Competitividade e Internacionalizacdo» (Compete).”!

» Tabela 12 Principais politicas publicas nacionais que visam ou impactam o setor automdvel portugués, 2008-2021

Plano de apoio ao setor automével

Memorando de Entendimento entre instituicdes governamentais (IAPMEI, AICEP, IEFP), centros de tecnologia e
inovacdo (CEiiA, INTELI) e associagdes patronais do setor automoével (AFIA, ACAP) em resposta a crise financeira
internacional.

O Laboratério Ibérico Internacional de Nanotecnologia foi financiado pelos governos de Portugal e de
Espanha.

2007-2013 Quadro de Referéncia Estratégico Nacional (fundos europeus) - lancamento das Iniciativas das Estratégias

de Eficiéncia Coletiva que incluiam a promocdo de polos de crescimento e competitividade e outros clusters.
Estratégia Nacional de Especializa¢do Inteligente - setor automével prioritario para o desenvolvimento de
capacidades no pilar de «intensificagdo da capacidade tecnolégica da indUstria».

2014-2020

O Mobinov foi reconhecido como representante da associacao do novo cluster de competitividade para a
indastria automoével.

Programa de Interface (parte do Programa Nacional de Reforma) para acelerar a transferéncia tecnolégica
entre universidades e empresas através de Centros de Interface.

Acordo setorial para a competitividade e a internacionalizagdo assinado entre o Governo e o cluster
Mobinov.

O Plano Nacional para a Energia e o Clima 2021-2030 (PNEC 2030) constitui o principal instrumento nacional
de politica energética e climatica para a década de 2021-2030, estabelecendo véarias metas e objetivos
abrangentes e os meios para os alcancar.

Estratégia Nacional para o Hidrogénio, com o objetivo de criar as condi¢des para o desenvolvimento de uma
industria de producdo e consumo de hidrogénio verde.

NextGenerationEU: Plano de Recuperacao e Resiliéncia de Portugal (PRR), um instrumento extraordinario
que faz parte da resposta da UE aos efeitos da pandemia da COVID-19, com 16,6 mil milhdes de euros
atribuidos a Portugal até 2026.

Em abril de 2019, o Ministério da Economia e o Mobinov assinaram um Pacto Setorial para a Competitividade
e aInternacionalizacdo do setor automovel. Este acordo reconhece os desafios ambientais, tecnoldgicos e sociais enfrentados
pela industria, e a transformacdo estrutural resultante dos mesmos. Estabelece compromissos sobre a transicdo verde,
a promocdo da inovagao, a subida na cadeia de valor e a integracdo das empresas nas cadeias de valor internacionais,
a atracdo de IDE estrutural e a melhoria de um ambiente empresarial favoravel (particularmente no que diz respeito a reducdo
dos custos energéticos e judiciais). E também digno de nota o compromisso de antecipar as competéncias do setor e as
necessidades de emprego em dialogo com empresas e trabalhadores, e a promog¢ado do investimento em formacdo, bem
como a mobilizagdo de instrumentos politicos para apoiar as qualificagdes necessarias ao setor. Atrair jovens trabalhadores

48 \Ver online: http://www.qren.pt/
49 No caso de Portugal, a maior parte dos fundos foram programados no ambito do Fundo Europeu de Desenvolvimento Regional (11,9 mil milhdes

de euros), do Fundo Social Europeu (6,5 mil milhdes de euros) e do Fundo de Coeséo (3,1 mil milhdes de euros).

50 Segundo o website da empresa (www.mobinov.pt), sdo membros da Mobinov alguns dos maiores OEM (Fuso, Toyota Caetano Portugal, Caetano
Bus) e alguns fornecedores importantes como a Simoldes ou a Faurecia.

51 Ver online: https://ec.europa.eu/regional_policy/en/atlas/programmes/2014-2020/portugal/2014pt16m30p001
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e talentos para o setor é destacado como uma prioridade. Por Ultimo, o acordo estabelece a necessidade de «promover
a adequacdo da legislagdo aos novos desafios da indUstria automovel visando a otimizac¢do de instrumentos que responder
em tempo Util e sem excessivos sobrecustos as flutua¢des de atividade imprevistas, subitas e relevantes».>?

De acordo com o pacote legislativo comunitario «Energia limpa para todos os europeus», que exige que cada pais da UE
estabeleca um plano nacional integrado de dez anos referente a energia e ao clima no periodo 2021-2030, o «Plano Nacional de
Energia e Clima 2021-2030 (PNEC 2030)»°3 portugués estabelece objetivos, politicas e medidas nacionais de descarbonizacéo,
atuando como o principal instrumento de politica energética e climatica para a década. Identificando a mobilidade e os
transportes como um dos dominios mais importantes a este respeito, o Plano confere «uma aten¢do especial» as medidas
orientadas para a mobilidade sustentavel e a transicdo energética nos transportes. Algumas das estratégias referidas sdo
a melhoria dos transportes publicos, o aumento da utilizagdo de energia limpa em todos os transportes, a criagdo de redes
de pontos de carregamento e abastecimento de combustivel, a promocdo de servicos de partilha de veiculos e «<mobilidade
ativa» nas areas urbanas, promovendo meios de transporte alternativos e incentivando a mobilidade elétrica. No entanto,
no «Plano de A¢do para a Transicdo Digital de Portugal», que se destina a enquadrar a transicao digital, ndo é feita qualquer
referéncia a industria automével ou a qualquer outro setor especifico da indUstria transformadora.

Outra importante iniciativa politica que da forma a transicdo verde e tem impacto no setor automével é a Estratégia Nacional
para o Hidrogénio (EN-H2)*, langada em 2020. Procura promover a introducdo gradual do hidrogénio verde como ponto de
partida da estratégia nacional de descarbonizacdo, estabelecendo objetivos para 2030 em termos de injecao de hidrogénio
verde na rede de gas natural, e menor consumo de energia no fabrico, transporte e consumo final. Paralelamente, cria
também o quadro regulamentar do cluster industrial de hidrogénio verde, ao mesmo tempo que mobiliza fundos publicos
para ambos os objetivos. Além da descarbonizagao do processo industrial, a cadeia de valor do hidrogénio tem interesse
para o setor automovel ao criar alternativas aos veiculos com MCI, em particular nos transportes pesados e coletivos, e ao
preservar a atual producao de tecnologia MCI através da utilizacdo de combustiveis sintéticos renovaveis para combustdo
neutra em carbono. Embora a estratégia seja multifacetada, também se dirige diretamente ao setor automével, estabelecendo
0 compromisso de promover e apoiar a industria no desenvolvimento tecnolégico de produtos e processos, e enquanto
promotores da mobilidade a hidrogénio. O emprego e a formacdo sdo também considerados através do mapeamento
de necessidades transversais em termos de perfis profissionais e da modulariza¢do da formacdo profissional. Por fim,
a estratégia prevé a criagdo de um laboratério de I&D colaborativo para a cadeia de valor do hidrogénio verde, com foco no
reforco da cooperagdo internacional. Como tal, o laboratério colaborativo HyLAB - Green Hydrogen Collaborative Laboratory
foi aprovado em margo de 2021 (Oliveira, 2020).>

Estdo em curso multiplos projetos de desenvolvimento de células de combustivel de hidrogénio, nos quais as empresas do
setor automével participam, principalmente centrados no desenvolvimento de uma rede elétrica baseado em hidrogénio
para veiculos pesados e de passageiros. Uma agdo politica crucial do Governo portugués foi tornar a I&D, ao abrigo da
estratégia EN-H2, parte de Projetos Importantes de Interesse Europeu Comum (IPCEI). Um primeiro convite a apresentacao
de candidaturas em julho de 2020 recolheu 74 candidaturas®®, das quais 37 foram aceites, representando um investimento
de mais de 9 mil milhdes de euros (incluindo, aproximadamente, 900 milhdes de euros de fundos publicos) (Oliveira, 2020).
Alguns destes projetos centram-se no desenvolvimento do transporte ferroviario e rodoviario pesado movido a hidrogénio,
e incluem intervenientes da industria automovel.

Enquadrado no NextGenerationEU, o instrumento de recuperag¢do temporaria da UE concebido como resposta aos prejuizos
econdmicos e sociais provocados pela pandemia da COVID-19, o Plano de Recuperacdo e Resiliéncia (PRR) portugués envolve
16 644 milh8es de euros em despesa e investimentos a serem executados até 2026. O plano esta organizado em torno de 20
componentes que incluem um total de 37 reformas e 83 investimentos, estruturados em trés dimensdes - Resiliéncia, Transicdo
Climatica e Transicdo Digital - colocando assim a dupla transi¢do ecoldgica e digital na linha da frente. A tabela 13 destaca
alguns dos seus elementos que podem implicar a industria automaével.

52 Ver online: https://www.iapmei.pt/PRODUTOS-E-SERVICOS/Empreendedorismo-Inovacao/Eficiencia-Coletiva-e-Clusters/DOCS/Protocolo-
MOBINOV.aspx

53 Veronline: https://ec.europa.eu/energy/sites/ener/files/documents/pt_final_necp_main_pt.pdf (consultado a 20 de julho de 2021).

54 Estratégia Nacional para o Hidrogénio, Resolu¢do do Conselho de Ministros n.° 63/2020. Ver online: https://data.dre.pt/eli/resolcons-
min/63/2020/08/14/p/dre

55 Ver online: https://www.fct.pt/noticias/index.phtml.pt?id=647&/2021/3/FCT_aprovou_a_constitui%C3%A7%C3%A30_de_mais_nove_ColLABs

56 Comunicado do Conselho de Ministros, 27 de julho de 2020. Ver online: https://www.portugal.gov.pt/pt/gc22/comunicacao/comunicado?i=meta-
de-dos-projetos-de-hidrogenio-passam-a-fase-seguinte
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» Caixa 11 O Laboratério Ibérico Internacional de Nanotecnologia (INL)

Em 2008, os governos de Portugal e Espanha fundaram o Laboratério Ibérico Internacional de Nanotecnologia
(INL), localizado no norte de Portugal. Com ele, a Peninsula Ibérica tem vindo a afirmar o seu potencial como uma
das maiores regides produtoras de automaéveis da Europa e como lider na producdo de energia renovavel e no seu
fornecimento a industria. O armazenamento de energia e, em particular, as tecnologias relacionadas com baterias
tém surgido como oportunidades de cooperag¢do na regido. O INL tem sido um promotor desta coopera¢do com
o objetivo de estabelecer uma capacidade industrial competitiva na cadeia de valor das baterias para transformar
a regido numa area autossuficiente, capaz de gerar baterias eficientes, inovadoras e rentaveis com aplicacdes
em energia e mobilidade. Para este fim, o INL organizou uma Cimeira das Baterias em 2021 para dar a conhecer
as iniciativas de I&D com potencial para se tornarem agentes de mudanca na regido ibérica; para posicionar
as comunidades industriais e cientificas espanholas e portuguesas de forma a encararem as oportunidades e
desafios emergentes rumo a uma nova geragao de baterias; e para ajudar a colmatar a lacuna de competéncias
na industria das baterias.

» Tabela 13 Investimentos incluidos no PRR com relevancia para o setor automovel

Visando uma reindustrializacdo, apoiara o desenvolvimento

RE-C05-i01.01: Agendas/Aliancas

de novos produtos de maior valor acrescentado, a

mobilizadoras para a Inovag¢do contratacdo de trabalhadores com educagdo superior, a 558 M€
Empresarial atracdo de IDE e a transicdo verde, num numero limitado de

atividades que incluem o setor automével.
RE-C06-i02: Compromisso Emprego Apoio financeiro para 30 000 contratos de trabalho 230 M€
Sustentdvel permanentes.

Visa desenvolver a mobilidade transfronteirica e reduzir os
RE-C07-i03: Ligacbes transfronteiricas custos do contexto, incluindo, por exemplo, uma nova ponte 65 Mé€

RE-C07-i00: Alargamento da Rede de
Carregamento de Veiculos Elétricos

entre Alcoutim - Sanltcar de Guadiana e uma ligagdo de
Braganca a Puebla de Sanabria.

Visa alargar a rede nacional de carregadores de veiculos
elétricos para 15 000 até 2025.

0 milhdes de euros (o seu
financiamento ndo provém

do PRR)
Promove e apoia financeiramente as industrias para
TC-C11-i01: Descarbonizagdo da processos e produtos industriais descarbonizados, assim 715 M€
Inddstria como favorece um consumo mais baixo e alternativo de
energia.
TD-C16-i01: Capacitagéo Digital das Cria dois programas para o aumento das competéncias
Lo 100 M€
Empresas digitais das empresas e dos trabalhadores.
[P o Cria quatro programas que contribuem para a
TD-C16-i02: Transigdo Digital das transformacdo dos modelos de negécio das PME e para a 450 M€

Empresas

sua digitalizacdo.

Como tal, o PRR é um instrumento importante para a industria automadvel portuguesa transformar a sua especializagao
numa transicao verde e digital para atividades de maior valor acrescentado e melhores condi¢des de trabalho e emprego. No
entanto, embora o PRR aborde as questdes de melhores condi¢des de emprego, competéncias e educacado, as implica¢gdes da
«transicao justa» (OIT, 2015) ndo sdo abordadas em toda a sua extensao. Por exemplo, o futuro de uma forca de trabalho mais
velha, especializada em tecnologias MCI, cuja empresa ou profissdo podera mesmo vir a desaparecer, permanece pouco claro.

A «mobilidade sustentavel» ressurge como um dos principais componentes da transicdo climatica prevista no PRR, ecoando
os objetivos do PNEC 2030. O PRR inclui uma proposta para cinco grandes projetos de infraestruturas de transportes publicos
num valor acumulado de quase mil milh8es de euros. Um destes projetos dignos de mencao é a aquisicdo de autocarros
elétricos ou baseados em células de combustivel. Abordagens semelhantes sdo encorajadas no programa «Portugal 2030»,
que também visa aumentar o papel dos VE e dos veiculos a hidrogénio como dimensdes da mobilidade sustentavel.
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A «reindustrializacdo» é um termo recorrente nos documentos de politica industrial portuguesa, especialmente o PRR, onde
€ abordada como estando orientada para a melhoria do padrdo de especializa¢do da economia portuguesa, reforcando a sua
«autonomia estratégica», e «reduzindo dependéncia de componentes ou matérias primas criticas, assim como a exposi¢ao
a riscos de disrupcdo em cadeias de valor muito extensas e a vulnerabilidade a choques externos». O impacto tanto do PRR
como do Programa Portugal 2030 no setor automovel pode ser consideravel, visto serem os principais referenciais da politica
industrial em Portugal. De facto, o PRR contempla 715 milhdes de euros para a descarbonizacdo da industria, incluindo ndo s6
a descarbonizacdo dos processos industriais e a introducdo de tecnologias amigas do ambiente, mas também o investimento
na eficiéncia energética e nas fontes de energia renovaveis; enquanto que 650 milhdes de euros sdo direcionados para
atransicdo digital das empresas, seja para investimento na desmaterializacao dos fluxos de trabalho, seja para investimento
na formacdo de competéncias digitais dos trabalhadores. No PRR esta presente uma referéncia especifica a cadeia de valor
dos VE, em ligagao com a exploragao de recursos minerais estratégicos (por exemplo, o litio) e a sua transformacdo em
componentes de VE (baterias), em cooperagao com Espanha.

No entanto, uma consideragdo mais detalhada dos desafios enfrentados por setores especificos podera levar ao
reconhecimento da necessidade de programas setoriais especificos orientados para apoiar a sua transi¢ao para produtos
e processos descarbonizados e melhores condi¢des de trabalho e emprego. O setor automoével, dada a sua exposigao
particular no que concerne os requisitos da transicdo verde, poderia ser um desses programas.

Relativamente as competéncias, o Programa Portugal 2030 e o PRR esbocam estratégias para superar os défices de
qualificacBes e de competéncias existentes em Portugal. Estas incluem o alinhamento da educagdo e formacao inicial dos
jovens com a exigéncia de uma nova especializacdo econémica, promovendo a formagdo continua e a aprendizagem ao longo
davida e aumentando a participagdo dos jovens no Ensino Superior. O PRR destaca um défice nas competéncias intermédias
(ISCED 3-4) e na aprendizagem ao longo da vida, definindo investimentos de 935 milhdes de euros, em termos acumulados.

Relativamente as politicas de investigagdo e inovacdo, o foco principal € a melhoria dos sistemas de ligagdo entre universidades,
centros de investigacao e industria para alcangar um maior valor através da I&D. O PRR visa em particular aumentar o peso
da industria transformadora na economia, produzindo bens e servicos tecnologicamente avancados, e melhorar a posi¢ao
de Portugal nas cadeias de valor. As estratégias de «clusterizagdo» e inovacdo colaborativa sdo propostas avangadas para
servir este propdsito. O PRR prevé, para este efeito, projetos no valor de 558 milhdes de euros para uma variedade de partes
interessadas, duas das quais relacionadas com a industria automaével.

ImplicagGes politicas e perce¢ées dos agentes

A preeminéncia das preocupagdes com as alteragdes climaticas nos referenciais politicos da UE e nacionais, e as restri¢des
regulamentares que os acompanham, tém enormes implica¢des para a indUstria automaével, incluindo para as fabricas
de montagem, os produtores de componentes e acessérios e outros setores econémicos associados. A mudanca para
a descarbonizagdo deverd ocorrer num curto espaco de tempo. Estdo envolvidos dois aspetos. O primeiro esta associado
a solucbes de mobilidade que favorecem o transporte publico, esquemas de partilha de veiculos e mobilidade ativa em
contextos urbanos, e a substitui¢cdo do transporte rodoviario de mercadorias por transporte em caminho de ferro, vias
navegaveis interiores e alternativas de transporte maritimo de curta distancia. Se forem bem-sucedidas, estas solucdes de
mobilidade resultardo em menos carros particulares, veiculos comerciais ligeiros e camides, pelo menos nos mercados da UE.
O segundo, esta relacionado com a descarbonizagao dos veiculos. A transi¢do para a produgao de veiculos descarbonizados
equivale a uma conversao completa das fabricas de montagem de veiculos com MCI e da maior parte das fabricas de
componentes e acessorios. Isto exigira enormes investimentos em capital fixo, formagao da for¢a de trabalho e I&D.
Considerando que a transicao ocorrera, possivelmente, no contexto da diminuicdo da procura de produtos automaéveis nos
mercados da UE, acompanhada de um crescimento da concorréncia nos mercados globais, e ainda considerando a incerteza
associada as fontes de energia concorrentes para motores, fontes de matérias-primas para componentes e solu¢des de
reciclagem, o desafio para as empresas e trabalhadores do setor automével é impressionante.

Curiosamente, porém, nas entrevistas para este relatério, as percec¢ées dos agentes implicados variaram desde uma clara
consciéncia da escala dos riscos que se avizinham, até a rejeicdo dos impactos de ambas as transic8es verde e digital. Muito
mais bem informados sobre as perspetivas futuras, nomeadamente as implicagdes da crescente substituicdo da produgdo de
veiculos com MCI por VE, os gestores de topo das filiais dos OEM em Portugal que produzem automoveis e veiculos comerciais
ligeiros manifestaram uma clara consciéncia das suas implica¢des para as fabricas em Portugal. Plenamente conscientes do
facto de que a transicdo para a producdo de VE depende das decisdes dos OEM, tendem a focar-se em fatores que possam
incentivar esses OEM a considerar Portugal uma solugdo viavel. Estes incluem o apoio publico através de incentivos financeiros
e fiscais, infraestruturas que possam reduzir os custos logisticos e custos de mdo-de-obra adicionais com a compressao
de adaptagdes. Compreensivelmente, podem ser encontradas atitudes de rejeicdo quer nas fabricas de montagem de
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automoveis que ja exploram nichos de veiculos de propulsao alternativa, quer nos fornecedores de componentes e acessoérios
que estdo protegidos ou potenciais beneficiarios da transicdo para a produgao de veiculos descarbonizados (produtores de
interiores, elétricos, eletrénicos e de software).

As percecdes dos representantes dos trabalhadores variaram entre a preocupacgdo e a completa rejei¢do. Mal informados
pela direcdo na maioria dos casos e afastados da participacdo na tomada de decisdes - os impactos tecnolégicos ndo sao
abordados no didlogo social, exceto em relacdo a segurancga e saude - os trabalhadores tendem a considerar que as escolhas
tecnoldgicas de produtos e processos os transcendem. Os trabalhadores e os seus representantes parecem estar presos
entre a espada da deslocaliza¢cdo da produgao de veiculos e componentes descarbonizadas, e a parede das pressdes para
uma maior compressdo dos custos de mao-de-obra que poderia impedir essa deslocalizacdo e garantir o investimento
dos OEM na producao de veiculos e pecas descarbonizadas em Portugal. Resistindo a dura escolha entre duas alternativas
indesejaveis, trabalhadores e engenheiros tendem a enfatizar a «qualidade», «capacidades inovadoras» e «talento», de que se
orgulham, como vantagens competitivas que sustentam a industria automével em Portugal. A medida que as entrevistas se
desenrolaram entre abril e julho de 2021, as preocupag¢des com os impactos da descarboniza¢do foram sendo cada vez mais
manifestadas. Ja em julho, o secretario-geral da ACAP reconheceu nos meios de comunicacdo social que os regulamentos da
UE sobre emiss@es «equivalem a uma reorganizacdo estrutural da cadeia de valor automével. [...] Muitos dos fornecedores
de componentes, certamente, ndo terdo possibilidade de se readaptar e deixardo de trabalhar, de existir, com todos os custos
sociais que isso também tem.»"’

Tendo em conta os imperativos da transi¢ao verde e digital, que se estdo a tornar mais prementes e exigentes, impondo,
seguramente, medidas além das contempladas nos referenciais comunitario e nacional para a dupla transi¢do, trata-se de
uma questdo de conceber as reconfiguragdes institucionais e as medidas de politica publica necessarias para uma transi¢ao
no setor automovel que seja suficientemente rapida e eficaz e que, ao mesmo tempo, protege os trabalhadores atualmente
dependentes desta industria das consequéncias negativas em termos de emprego e rendimentos.

57 Ver online: https://soundcloud.com/jornal_expresso/o-setor-automovel-foi-um-dos-mais-afetados-pela-pandemia.
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» Resumo

O emprego tem testemunhado um crescimento constante ao longo da Ultima década. A entrada de uma nova geragao, jovem
e qualificada, na forga de trabalho impulsionou os niveis de qualificagao globais, contudo, as empresas do setor automovel
tém dificuldade em atrair estes trabalhadores. A maioria dos trabalhadores sdo operadores de instalagdes e maquinas
e trabalhadores da montagem, e os seus niveis de qualificacdo profissional tendem a ser baixos, um reflexo da posi¢ao
de Portugal na rede de producgdo europeia. Os homens sdo predominantes e as disparidades de género sdo maiores nas
funcdes que requerem maiores qualificagdes. Desequilibrios profissionais assim tdo acentuados ndo sao apenas prejudiciais
para as mulheres; sdo uma oportunidade perdida. Embora a liberdade de circulacao europeia tenha exercido uma pressao
ascendente sobre os salarios, as unidades de producao industrial portuguesas estdo a sentir um controlo dos custos. Os
rendimentos sdo mais elevados do que na economia em geral, mas permanecem baixos em comparagao com os paises do
centro; estagnaram ou até diminuiram em termos reais. As mulheres, os trabalhadores mais jovens, os trabalhadores pouco
qualificados e pouco especializados concentram-se no extremo inferior da distribuicdo de rendimentos. Um aumento na
contratagao de trabalhadores jovens podera ser interpretado como uma estratégia para manter os custos salariais baixos.
A pressao sobre os custos da mao-de-obra tem resultado em segmentagdo, com trabalhadores nucleares bem protegidos
por um lado, e trabalhadores temporarios que induzem flexibilidade, por outro. As preocupac¢des em matéria de SST tem
impulsionado investimentos em automatizacdo para mitigar os esfor¢os fisicos, mas a automatiza¢gdo também intensificou
a atividade laboral, resultando em problemas ergondmicos e de salde mental para os trabalhadores. A tecnologia alterou
a dindmica relativa a formacdo dos trabalhadores, aumentando a necessidade de formacdo para alguns e diminuindo-a para
outras profissdes. A atualizacdo de competéncias tem sido um tema de preocupacédo para os consecutivos governos. Embora
a participagdo em FPC seja muito mais elevada na indUstria automével do que no total da economia, quanto mais qualificados
e com maiores competéncias sdo os trabalhadores (e quanto maior a empresa que os emprega), mais tendem a participar
em FPC. No entanto, a elevada taxa de aprendizagem continua em toda a indlstria é um sinal positivo. Sem aprendizagem
ao longo da vida, as empresas correm o risco de ficar presas a produtos de baixo valor acrescentado, acabando por limitar
a sua margem para aumentar os salarios.

A evolucdo da indUstria automével mundial desde a década de 1980 tem sido marcada por uma tendéncia continua de
flexibilizagdo nos paises com salarios elevados, conseguida através da redugdo ou estagnagdo dos salarios reais e da
segmentacdo do mercado de trabalho, impulsionada pela externalizagdo de func8es e pelo aumento da utilizagao de contratos
a termo certo (Pardi, 2017). No entanto, esta tendéncia global tem tido um comportamento muito diferente em diferentes
secgOes da cadeia de valor global. A supressao dos salarios e a reducdo da forga de trabalho desempenharam um papel muito
mais importante nos paises tradicionais do ntcleo da indUstria automoével (EUA, Europa Ocidental e Japdo) do que nos paises
que fazem parte de uma periferia integrada (ver capitulo 2) (Pavlinek, 2018; 2020). Por exemplo, nos paises da ECL, os salarios
tém aumentado constantemente e, particularmente nos Ultimos anos, sdo cada vez mais impulsionados por uma escassez
de mao-de-obra qualificada (Mosler e Calori, a publicar). Embora os paises periféricos tenham beneficiado dos esforcos de
externalizacdo e flexibilizagdo dos paises centrais em termos de criagcdo de emprego, o esfor¢o de flexibilizacdo também
contribuiu para uma segmentacao substancial do mercado de trabalho no seio do setor em novas unidades de producao.

Para analisar como estes desenvolvimentos se desenrolaram em Portugal, este capitulo analisa dados sobre emprego,
condicdes de trabalho e formagao,*® centrando-se no cédigo NACE 29 e nos seus subsetores.>® Embora, como detalhado
no capitulo 2, a indUstria automaovel tenha um ambito mais vasto, este foco permite uma exploracdo detalhada dos dados
disponiveis.

58 Dados da base de dados Quadros de Pessoal e da base de dados do Instituto de Informatica (declaragdes mensais de remuneragdes da Seguranga
Social).
59 Para compreender o raciocinio subjacente a esta escolha metodolégica, consultar a caixa 1.
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Composi¢cao do emprego

O emprego na industria automével portuguesa tem testemunhado um aumento constante na ultima década, em particular
desde 2013, invertendo uma tendéncia anterior de declinio que teve inicio mesmo antes da crise financeira mundial. Entre 2015
e 2019, um aumento significativo do emprego no setor automével (+31 por cento) contrastou com um aumento mais modesto
do emprego no total da indUstria transformadora (+11 por cento), apesar do aumento dos investimentos na digitalizagao
e automatizacdo dos processos de producdo. Embora parte deste aumento possa ser atribuido aos efeitos de recuperagao
da crise da Zona Euro, o aumento desde 2015 é particularmente atribuivel a expansao da produgdo, impulsionada pela
introducdo de uma nova linha de produgdo na Autoeuropa, bem como pela exploragdo de oportunidades adicionais de
exportacgdo por parte dos fornecedores. Em contraste, no total da indUstria transformadora em 2019, o emprego ainda estava
abaixo dos niveis pré-crise (figura 15).

Considerando os diferentes subsetores, entre 2015 e 2019, o emprego cresceu mais de 50 por cento na fabricagéo de
veiculos automdveis e outros componentes, e 37 por cento no equipamento elétrico e eletrénico, seguido por outras componentes
e acessadrios (29 por cento). O subsetor das carrogarias e reboques registou um crescimento mais residual do emprego no
mesmo periodo (10 por cento), abaixo da taxa de crescimento global no total da indUstria transformadora.

De acordo com a base de dados Quadros de Pessoal,®® em outubro de 2019, estavam empregados 41 671 trabalhadores no
setor, dos quais 66 por cento trabalhavam no subsetor outros componentes e acessérios (ver tabela 9). Como detalhado na
caixa «Em foco», 2020 foi um ano atipico devido aos impactos da pandemia da COVID-19, que desencadeou um crescimento
negativo do emprego no setor automével (-4 por cento).®’

A proporc¢do de mulheres manteve-se estavel nos Ultimos cinco anos no emprego setorial global (38 por cento), mas varia
significativamente entre subsetores, com maior representacao no equipamento elétrico e eletrénico (63 por cento), sequido por
outras componentes e acessorios (44 por cento). A percentagem de mulheres aumentou mais significativamente no subsetor dos
veiculos automdveis, de 12 por cento em 2015 para 16 por cento em 2019. No setor automdvel, a percentagem de participacao
feminina em Portugal esta mais préxima da dos paises da Europa de Leste (Eslovaquia, Polonia, Roménia), onde as mulheres
representam um terco do emprego (33-39 por cento), do que da Alemanha, Franga ou Itdlia, onde o emprego feminino ndo
atinge 20 por cento da forca de trabalho (OIT, 2021). No entanto, a percentagem de emprego feminino permanece inferior
a da industria transformadora global e inferior a da economia global.

O aumento global do emprego nos ultimos anos tem sido acompanhado por um rejuvenescimento da forga de trabalho, com
a percentagem de trabalhadores com menos de 35 anos a atingir os 36 por cento em 2019 (mais 7 p.p. desde 2015). Tal se deve,
parcialmente, a expansao da produgdo. Por exemplo, a VW Autoeuropa contratou perto de 1000 trabalhadores para a nova
linha de producdo T-Roc. Outro fator que contribuiu para esta situa¢do foi o recurso a contratos temporarios, abrangendo

principalmente jovens trabalhadores (ver abaixo).

Esta evolugdo na composicao etaria do emprego tem sido, no entanto, desigual entre os subsetores. A fabricacdo de veiculos
automdveis aumentou consideravelmente a percentagem de trabalhadores com menos de 35 anos de idade - de 18 por
cento em 2015 para 34 por cento em 2019 - seguida pelo subsetor do equipamento elétrico e eletrénico (de 25 por cento para
38 por cento). O subsetor das carrogarias, reboques e semirreboques continua a ser o que possui uma maior percentagem
de trabalhadores mais velhos (55+), tendo como consequéncia uma maior percentagem de trabalhadores que atingirdo
a idade da reforma num futuro préoximo. Isto reflete a mudanga estrutural dentro do setor, com setores em expansao
a aumentar as contrata¢des no extremo inferior do espetro etario, enquanto subsetores em estagnagao ou em declinio ndo
rejuvenescem a sua forca de trabalho. O subsetor carrogarias, reboques e semirreboques é também o subsetor com os niveis
médios de escolaridade mais baixos (67 por cento dos trabalhadores com ISCED 2 ou menos), apresentando diferengas entre
0s grupos etarios. Em geral, os trabalhadores com uma maior antiguidade no setor tém niveis de escolaridade mais baixos,
refletindo a composicdo geral da forca de trabalho portuguesa. Os niveis médios de educacdo permanecem relativamente
baixos na comparacdo internacional, com 79 por cento dos trabalhadores a atingir os niveis de educacdo basica, secundaria

60 Quadros de Pessoal - os QP sdo uma fonte de dados administrativos baseada no Anexo A do Relatério Unico, que todas as empresas de Portugal
Continental com trabalhadores sdo obrigadas a apresentar. Os QP nédo incluem os trabalhadores independentes sem trabalhadores. A informacéo

é submetida anualmente pelas empresas e é referente ao més de outubro. Dado o maior detalhe oferecido por esta base de dados em termos de
saldrios, tipos de contratos, profissdes e qualificagdes, entre outras variaveis, em comparagdo com as estatisticas do Sistema de Contas Integradas
das Empresas do INE, mais centradas nas dimensdes econémico-financeiras, a andlise do restante capitulo é baseada nos QP, salvo indicacdo em
contrario. Os nimeros agregados para o emprego total a seguir apresentados diferem, assim, ligeiramente dos apresentados no capitulo 2 (INE -
Estatisticas do Sistema de Contas Integradas das Empresas ) e na figura 15.

61 Avariagdo de emprego 2020 refere-se ao periodo de outubro de 2019 a outubro de 2020 e baseia-se nos dados dos registos da Seguranga Social
do Instituto de Informatica - MTSSS (os dados dos QP, no momento da redagdo do presente relatério, apenas estdo disponiveis até 2019).
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» Figura 15 Emprego no total da industria transformadora e na fabricacao de veiculos automéveis
e componentes (NACE 29) e nos respetivos subsetores, Portugal, 2005-2019
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e pés-secundaria, e apenas 21 por cento com ensino superior.®? No entanto, estdo a aumentar rapidamente com a entrada
no mercado de trabalho de uma coorte jovem cada vez mais bem qualificada.

A luz dos desafios colocados pela demografia da forca de trabalho, vérios dirigentes de empresas fizeram referéncia
a dificuldade de atrair jovens trabalhadores para o mercado de trabalho. Um dirigente de um OEM declarou que trabalhar
na industria ndo é atrativo, pode ser repetitivo, enfadonho e (em comparagao com o trabalho em restaurantes ou lojas)
as condic8es de trabalho sdo mais duras, devido a horarios de trabalho imprevisiveis e um diferencial (ou prémio) salarial
decrescente (apés aumentos no salario minimo). Considerando o periodo recente (2015-2019), os dados indicam uma
deterioracdo dos prémios salariais no setor automével para os menores de 25 anos, caindo de 16 para 10 por cento em
comparag¢do com o total da industria transformadora e de 10 para 6 por cento em comparagdo com o total da economia (ver
a discussdo sobre os salarios mais adiante).®®> Um entrevistado salientou também a necessidade de investir em melhores
condicdes de trabalho, incluindo em ergonomia e robotizacdo (ver abaixo), para atrair uma forga de trabalho jovem,
especialmente para as regides do interior.

Os trabalhadores por conta de outrem a tempo completo representam 83 por cento do emprego, embora com forte variacdo
entre subsetores (64 por cento em carrogarias e reboques, 92 por cento na fabricagéo de veiculos automdveis). Globalmente,
existe apenas um ndmero muito pequeno de trabalhadores por conta de outrem a tempo parcial no setor. Isto deve-se em
parte ao facto de Portugal ter tido historicamente uma baixa percentagem de trabalho a tempo parcial (que esta relacionada
com saldrios médios mais baixos), com uma percentagem de trabalho a tempo parcial no emprego inferior a metade da
média da UE (7,5 por cento em 2020 contra 18,2 por cento na UE27) (Eurostat, 2020). Contudo, é também um reflexo de
o setor ser dominado pelo emprego masculino, e da prevaléncia do trabalho por turnos nas fabricas. O tempo de trabalho

62 Dados dos Quadros de Pessoal relativos aos trabalhadores por conta de outrem em Portugal continental, outubro de 2019.

63 Ossaldrios médios de base em outubro de 2019 eram 7 por cento mais altos para os trabalhadores por conta de outrem da industria automével
com idades entre os 18 e 0s 24 anos, e 11 por cento mais altos para os que tinham entre 25 e 29 anos, quando comparados com a economia global. No
entanto, o prémio salarial para os 25-29 anos diminuiu nos Ultimos anos, tendo caido 3 p.p. de 14 por cento em 2015, enquanto o prémio de idade dos
trabalhadores mais jovens aumentou (de 4 para 7 por cento no mesmo periodo), de acordo com os dados dos QP.
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» Figura 16 Evolucao dos trabalhadores do setor automovel por faixa etaria, 2015-2019
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anual por trabalhador foi ligeiramente inferior durante 2008-09, um periodo de recessdo econémica,®* mas desde entdo tem
permanecido largamente estavel em cerca de 1750-1850 horas por trabalhador por ano (Eurostat, 2020).

O subsetor do equipamento elétrico e eletronico destaca-se como o setor que emprega trabalhadores com niveis de escolaridade
mais elevados, seguido de outras componentes e acessérios. O subsetor das carrogarias e reboques emprega trabalhadores
com os niveis de escolaridade mais baixos, com 67 por cento dos trabalhadores com o terceiro ciclo do ensino basico ou
inferior. Como se pode verificar na tabela 14, este Ultimo também se destaca como o subsetor com os rendimentos médios
mais baixos, abaixo da média nacional (aproximadamente 963,3 euros por més para os trabalhadores a tempo completo).
O subsetor dos veiculos automdveis, com os rendimentos médios mais elevados, tem a percentagem mais baixa de profissdes
altamente qualificadas, com 92 por cento da forca de trabalho em profissdes de qualificagdo média. Além disso, a diferenca
entre as remuneracdes base e as remuneragdes totais sdo mais significativas neste subsetor.

Analisando mais detalhadamente as profissdes (tabela 15), quase metade (49 por cento) dos trabalhadores empregados
na fabricagéo de veiculos automdveis, reboques e semirreboques sdo operadores de instalacdes e maquinas e trabalhadores
da montagem, uma proporgao significativamente mais elevada do que a da industria transformadora no seu todo (26 por
cento). Esta percentagem é ainda mais elevada no subsetor dos veiculos automadveis e no subsetor do equipamento elétrico
e eletronico (62 por cento). As profissdes elementares sdo residuais na maioria dos subsetores, com exce¢do do das carrogarias
e reboques, onde representam 8 por cento do emprego, e a proporg¢ao de dirigentes e operac¢des altamente qualificadas
€ mais baixa do que no total da indUstria transformadora. O subsetor dos veiculos automéveis tem 82 por cento do emprego
concentrado em duas profissGes com competéncias média-baixas: artifices e trabalhadores similares, e operadores de
instalacBes e maquinas e trabalhadores da montagem (o que compara com 77 por cento em 2015).

Em média, a composicao profissional do setor automaovel esta relativamente concentrada em niveis de qualificagao inferiores
quando comparados com os do total da indUstria transformadora. Isto é mais um reflexo da posicdo do setor em Portugal

64 Dados de 2005-2020. Ver online: https://www.datalabor.pt.
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no contexto da mais ampla rede de producdo europeia. Como referido no capitulo 2, Portugal encontra-se na parte inferior
da «curva sorriso da cadeia de valor», uma vez que o setor se concentra principalmente na montagem e fornecimento de
componentes que sdo frequentemente baseadas em especificacdes ditadas pelos OEM. A margem de inovacdo € assim
limitada, e isto reflete-se nos niveis de qualificacao da forga de trabalho.

» Tabela 14 Composicdo do emprego e salarios na fabricacao de veiculos automaoveis e partes, por subsetor, outubro de 2019

automoveis

acessorios
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Equipamento
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reboques
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(NACE 29)
Fabricacao
de veiculos
eletrénico

Emprego e composicao do emprego

Total de trabalhadores 41 671 7 960 2264 4083 27 364 660 544
<25 9% 10% 7% 12% 9% 7%

25-34 27% 24% 20% 26% 29% 21%

Idade 35-44 30% 27% 26% 26% 31% 28%
45-54 25% 31% 28% 27% 23% 28%

55+ 9% 8% 19% 9% 8% 16%

Percentagem mulheres 39% 16% 10% 63% 44% 41%

Niveis de qualificagao

Nivel de qualificacdo 3 e 4 (alto) 17% 8% 19% 18% 20% 20%
Nivel de qualificacdo 2 (médio) 80% 92% 73% 82% 76% 70%
Nivel de qualificacdo 1 (baixo) 3% 0% 8% 0% 4% 10%

Nivel de escolaridade

ISCED 0-2 49% 48% 67% 41% 49% 61%
ISCED 3-4 37% 39% 24% 43% 37% 27%
ISCED 5-8 14% 12% 9% 16% 14% 12%
Remuneragdes

Média das renumeragdes
mensais base dos
trabalhadores por conta de
outrem a tempo completo (€)

1086,8 1305,5 963,3 1162,8 1010,8 962,7

Média das renumeragdes
mensais totais (ganho) dos
trabalhadores por conta de
outrem a tempo completo (€)

1309,1 1620,3 1148,8 1276,2 1223,2 11529

Récio entre a média do ganho e
a média das remuneragdes
base (trabalhadores por conta
de outrem a tempo completo)

120,5% 124,1% 119,3% 109,8% 121,0% 119,8%

Fonte Quadros de Pessoal.
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Varias entrevistas revelaram uma tendéncia de menor especializacdo da forca de trabalho. Prova disso é encontrada na
proporcao de operadores de instalagSes e maquinas e trabalhadores da montagem na forga de trabalho, que cresceu de
41 para 49 por cento entre 2015 e 2019, enquanto os trabalhadores qualificados da indUstria, construcdo e artifices, mais
qualificados, diminuiram o seu peso no emprego de 28 para 22 por cento no mesmo periodo. Embora este facto seja um reflexo
parcial do aumento da automatizacdo, também se deve a maior flexibilidade que atualmente é esperada dos trabalhadores
nas empresas. Com as mudangas nos processos e tecnologias de produgdo, algumas empresas estdo a encorajar rotagdes
regulares entre funcdes para criar uma forca de trabalho mais flexivel e também para diminuir a monotonia das tarefas.

Entre todas as profissGes, predominam os homens, mas a disparidade de género é maior nas mais qualificadas, onde os
homens representam uma percentagem superior a 70 por cento (ver tabela 16). A percentagem mais elevada de mulheres pode
ser encontrada em profisses de baixa qualificagdo (operadores de instalagdes e maquinas e trabalhadores da montagem (47
por cento), servicos e vendas (43 por cento), e apoio administrativo (42 por cento)). Em relacdo a sua percentagem no emprego
automovel, as mulheres estdo sobrerrepresentadas entre as profissGes de qualificagdo baixa e subrepresentadas entre as
profissGes de qualificacdo elevada. Mesmo no subsetor do equipamento elétrico e eletrénico, onde as mulheres constituem
a maioria da forga de trabalho (62 por cento), representam apenas 24 por cento dos dirigentes e 23 por cento dos profissionais
(ver tabela 17). Estes fortes desequilibrios profissionais sdo prejudiciais para a progressao na carreira das mulheres e para
as suas condi¢des de emprego, mas sdo também uma oportunidade perdida num setor que esta cada vez mais preocupado
com a aquisicdo de talentos. A esse respeito, e contrariamente as tendéncias da economia no seu todo, a percentagem de
mulheres é também menor nos grupos etarios mais jovens, deixando poucos motivos para acreditar que o desequilibrio de
género seja ultrapassado com o tempo.

» Tabela 15 Distribuicao do emprego por profissdes - fabricacdo de veiculos automdveis, reboques e semirreboques e
respetivos subsetores, outubro de 2019

Fabricacdo de veiculos automéveis,
Inddstria reboques e semirreboques

transformadora

Orgaos executivos, dirigentes, gestores 6% 2% 1% 7% 2% 2%

Especialistas das atividades intelectuais e

cientificas 5% 4% 2% 3% 10% 4%
Técnicos e profissdes de nivel intermédio 9% 11% 5% 9% 7% 14%
Total qualificagdo elevada 20% 17% 8% 19% 18% 20%
Pessoal administrativo 9% 8% 10% 8% 6% 8%
Pessoal dos servicos e vendedores 3% 0% 0% 1% 0% 0%
Igigil:gggﬁg#ﬁ!gcados da industria, 32% 22% 20% 55% 14% 21%
Total qualificacdo média 70% 80% 92% 73% 82% 76%
Profissdes elementares 10% 3% 0% 8% 0% 4%
Total qualificagcdo baixa 10% 3% 0% 8% 0% 4%

Fonte Quadros de Pessoal.
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» Tabela 16 Composicao do emprego (trabalhadores por conta de outrem a tempo completo) da fabricacdo de veiculos
automdveis e componentes, por sexo, 2019

I N I

<25 9% 8%
25-34 28% 27%
Idade 35-44 28% 32%
45-54 25% 26%
55+ 9% 7%
Nivel de qualificacdo 1 (baixo) 3% 3%
Nivel de qualificacdo 2 (médio) 76% 84%
Nivel de qualificacdo 3 e 4 (alto) 21% 13%
ISCED 2 46% 48%
ISCED 3, 4 38% 37%
ISCED 6 15% 15%

Fonte Quadros de Pessoal.

» Tabela 17 Percentagem de mulheres no total de trabalhadores por conta de outrem a tempo completo, por profissao, setor
automovel e no total da economia, outubro de 2019

Fabricacao de veiculos automdéveis

Total da economia

(NACE 29)
Orgdos executivos, dirigentes, gestores 22% 34%
Especw,wl_lstas das atividades intelectuais 29% 53%
e cientificas
?I'ecnlcols e profissdes de nivel 27% 2%
intermédio
Pessoal administrativo 42% 60%
Pessoal dos servicos e vendedores 43% 62%
Trabalhaslores qyfallflcados da industria, 22% 17%
construgdo e artifices
Operadores de instalacdes e maquinas e 47% 27%
trabalhadores da montagem
Profissdes elementares 34% 51%

Fonte Quadros de Pessoal.
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Salarios e evolugao salarial

Os salarios no setor automével - ainda mais do que na maioria dos outros setores da economia - sdo influenciados por um
conjunto de fatores de incentivo e desincentivo no contexto nacional e (em menor grau) para além deste. Como Estado-
Membro da UE, o mercado de trabalho portugués esta vinculado por uma série de quadros legislativos, por exemplo, sobre
tempo de trabalho, didlogo social e seguranca e saude no trabalho (SST) (Pardi, 2018). Ao mesmo tempo, os trabalhadores
qualificados do setor podem deslocar-se para paises com salarios elevados devido aos direitos que Ihes sdo conferidos pelo
Mercado Unico da UE e pelo principio da liberdade de circulacéo, exercendo uma pressao ascendente sobre os saldrios. Esta
pressao foi ampliada nos anos anteriores a pandemia da COVID-19 devido a crescente escassez de qualificacdes no setor em
paises industriais do centro, como a Alemanha e a Franga. No caso dos paises da ECL, ha evidéncia de que esta combinagado
de forcas levou a um éxodo substancial de trabalhadores qualificados e foi acompanhada por um elevado crescimento
salarial desde o inicio dos anos 2000 (Scepanovic, 2012; Mosler e Calori, a publicar), enquanto que em Portugal ocorreu uma
verdadeira compressdo salarial (pelo menos desde 2015). Ao mesmo tempo, as fabricas de automéveis da ECL negociaram
seguranca no emprego em troca de crescimento salarial, a medida que as relagdes laborais se tornaram cada vez mais flexiveis
e a protecdo do emprego diminuiu. Entretanto, a semelhanca das fabricas na ECL e devido a sua posi¢ao na cadeia de valor,
as fabricas portuguesas estdo a sentir mais concorréncia por parte dos novos beneficiarios de IDE no setor, nomeadamente
os paises dos Balcas Ocidentais e do Magrebe, que beneficiam de uma maior integracdo comercial com a UE (Pardi, 2017).
Esta tendéncia tem encorajado as respostas dos fabricantes europeus baseadas na redug¢do de custos, que enfrentam uma
pressao crescente sobre 0s precos e procuram novas oportunidades para beneficiar de custos de mdo-de-obra mais baixos.

Esta pressdo sobre os custos é também evidente na composicao e dinamica salarial do setor em Portugal. Como salientado
no capitulo 2, o setor automaével é caracterizado por niveis salariais significativamente superiores aos da industria
transformadora e aos do total do setor empresarial (ver tabelas A1 e A2 no Anexo Estatistico). Em particular, a fabricagdo de
veiculos automdveis destaca-se, tanto em relacdo ao total do setor empresarial como em relacdo a industria transformadora,
como um subsetor que oferece um diferencial salarial consideravel. Dados dos Quadros de Pessoal do GEP indicam que em
2019 os rendimentos médios dos trabalhadores a tempo completo eram, neste subsetor, 8,5 por cento superiores a média do
total do setor empresarial e 13,5 por cento superiores aos da industria transformadora. Ainda assim, apesar dos rendimentos
serem mais elevados do que na economia em geral, permanecem baixos em comparagdo com os paises centrais e, em larga
medida, estagnaram nos ultimos anos ou até diminuiram em termos reais (figura 17). Em 2019, os rendimentos médios
mensais base ascenderam a 1086,8€ e os rendimentos totais a 1309,1€ (acima dos rendimentos base e rendimentos totais para
o conjunto da economia - 1005,1€ e 1209,9€, respetivamente).®> No sentido contrario aos valores médios da UE, a percentagem
dos custos com o pessoal na produgdo tem vindo a diminuir constantemente em Portugal, de 13,7 por cento em 2005 para
9,8 por cento em 2018, enquanto o valor acrescentado por trabalhador tem aumentado (Eurostat, 2020). A figura 17 revela
que os salarios no setor costumavam crescer mais rapidamente do que os da economia como um todo, embora com quebras
durante o periodo do MoU, mas desde 2015 que se tem registado um declinio substancial, quando comparado com a industria
transformadora no seu todo, o que fornece mais evidéncia da supressao salarial como estratégia para este setor se manter
competitivo. O fosso crescente entre rendimentos e produtividade pode ser parcialmente atribuido a falta de novos acordos
coletivos no setor, mas também a uma proporgao crescente do emprego concentrado em outras componentes e acessorios,
que paga salarios mais baixos, e a alteracdes na estrutura etdria da forca de trabalho (figura 16), com maior crescimento do
emprego nos trabalhadores com menos de 35 anos os quais se situam no extremo inferior da distribuicao salarial.

Analisando mais detalhadamente a evolugao desde 2015, o diferencial salarial no setor automadvel diminuiu, em termos
relativos, face ao total da economia e da indUstria transformadora - 7 e 11 pontos percentuais, respetivamente. Esta tendéncia
foi impulsionada principalmente pelo subsetor dos veiculos automdveis. Entre 2015 e 2019, o diferencial salarial deste subsetor,
em comparacao com os rendimentos médios da economia e do setor da industria transformadora, diminuiu 13 e 18 pontos
percentuais, respetivamente.

Curiosamente, os dados revelam que a redugdo do diferencial salarial também se verificou nos jovens trabalhadores que
entraram na industria (menos de 25 anos), particularmente no subsetor dos veiculos automdveis. O diferencial salarial médio
dos jovens neste subsetor caiu 38 e 43 pontos percentuais em comparagao com os salarios médios dos jovens, respetivamente,
no total da economia e na industria transformadora, valores bem mais expressivos do que os que se verificam quando
consideramos o conjunto global dos trabalhadores.

65 Ver online: http://www.gep.mtsss.gov.pt/documents/10182/10928/gp2018sint.pdf/178fe4cf-81fb-4505-a877-9ef93d205150
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» Figura 17 Evolucdo, em termos reais, das renumerac¢des mensais base (indexadas a 2008 = 100)
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Fonte Quadros de Pessoal e cdlculos dos autores com base no Indice de precos no consumidor do INE.

Como ja foi referido, a supressao salarial é uma caracteristica que distingue Portugal da maioria dos seus concorrentes
diretos, com excec¢do da Espanha, que registou uma evolu¢do semelhante, embora a um nivel salarial substancialmente
mais elevado. Em comparac¢do com os paises da ECL, os saldrios médios aumentaram apenas marginalmente em termos
nominais, e até diminuiram em termos reais, enquanto todos os paises da ECL, e especialmente a Eslovaquia e a Roménia,
testemunharam aumentos salariais substanciais. No entanto, a figura 18 também revela um caminho muito diferente
percorrido durante a crise financeira global e da Zona Euro. Enquanto os salarios permaneceram estaveis em Portugal,
os paises da ECL assistiram, em parte, a redu¢des salariais substanciais, o que reflete a maior flexibilidade do mercado de
trabalho nestes paises em todos os tipos de contratos.

Olhando para além da recente evolugdo temporal, existem também diferengas substanciais nos diferenciais salariais
por educagdo, sexo e tipo de contrato. Os salarios base dos trabalhadores assalariados a tempo completo com educagdo
superior sdo em média 92 por cento superiores a média dos salarios base. Contudo, a diferencga entre os que possuem
o nivel secundario (ISCED 3, 4) e os que possuem um nivel inferior ao secundario (ISCED 2) parece ter pouco impacto nos
salarios, traduzindo-se numa diferenca estreita de 8 por cento nos salarios base médios. Tal se deve, em parte, ao crescimento
continuado do salario minimo em Portugal e pode também ser atribuido aos acordos coletivos existentes, que estipulam em
grande medida um limite minimo salarial, mas ndo incluem uma estrutura salarial elaborada (ver capitulo 5).
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» Tabela 18 Diferenciais salariais do setor automovel e respetivos subsetores em comparacao com o total da economia e da
industria transformadora (trabalhadores a tempo completo), percentagem

Em relacdo a Em relacdo a

Em relagdo a Em relagdo a

1 média da 1 média da
média da T média da T
. industria - industria
economia economia
transformadora transformadora
Setor automoével 15,6 24,7 8,5 13,5
Veiculos automoéveis 471 58,7 34,3 40,5
Reboques e semirreboques -10,1 -3,0 -4,8 -0,4
Equipamento elétrico e eletrénico 5,4 13,7 5,8 10,7
Outras componentes e acessorios 10,0 18,7 1,4 6,1

Fonte GEP, Quadros de Pessoal, cdlculos dos autores.

» Tabela 19 Diferenciais salariais dos jovens (menores de 25 anos) do setor automdvel e respetivos subsetores em
comparacao com o total do setor de atividade e da indUstria transformadora (trabalhadores a tempo completo,
percentagem)

Em relacdo a

Em relagdo a g Em relagdo a Acima da média
i média da - s
média da T média da da inddstria
- industria .
economia economia transformadora
transformadora

Setor automoével 10,1 16,1 6,3 9,9
Veiculos automéveis 65,3 74,3 26,9 31,3
Reboques e semirreboques -8,9 -4,0 -5,3 -2,1
Equipamento elétrico e eletrénico 9,1 15,0 -5,9 -2,7
Outras componentes e acessorios 5,8 11,6 2,0 5,5

Fonte GEP, Quadros de Pessoal, cdlculos dos autores.

Em média, os trabalhadores a tempo completo em profissdes de qualificagdo média ganham 25 por cento mais do que os
trabalhadores pouco qualificados (salarios base), enquanto os trabalhadores com profissées de qualificagdo elevada ganham
mais do dobro do que os trabalhadores de qualificacdo média. No subsetor do equipamento elétrico e eletrénico, esta diferenca
é ainda maior, com os trabalhadores altamente qualificados a ganharem mais do triplo do salario dos trabalhadores com
profissdes de qualificacdo média. As diferencgas entre o saldrio base e o salario total sdo consideravelmente mais elevadas
nas profissdes de qualificacdo baixa e nas profissdes de qualificagdo média (24 por cento e 25 por cento respetivamente),
por comparagao com as profissdes de qualificagao elevada (11 por cento), devido a compensagdes por horas extraordinarias
e turnos noturnos.

Comparando os salarios médios de diferentes subgrupos da forca de trabalho, as mulheres, e em particular mulheres com
contratos temporarios, destacam-se no extremo inferior da distribuicdo de rendimentos, assim como os trabalhadores mais
jovens, as profissdes pouco qualificadas e os trabalhadores pouco qualificados (figura 19). E esperado que os trabalhadores
mais jovens (menos experientes), os trabalhadores em profissdes menos qualificadas e os que tém niveis de educagdo mais
baixos ganhem, em média, salarios mais baixos. Em contraste, a desvantagem que as mulheres parecem enfrentar no setor,
em termos de rendimentos e tipos de contrato, ndo parece ser explicada por diferengas de idade ou de educacdo (tabela 14).
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» Figura 18 Evolucao dos salarios nominais anuais por trabalhador (indice=2008)
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Fonte Eurostat, Estatisticas estruturais das empresas, cdlculos dos autores.

Pelo contrario, as grandes diferengas nas condi¢des de trabalho e saldrios entre trabalhadores do sexo masculino e feminino
parecem residir na maior concentra¢do de trabalhadoras do sexo feminino em profissdes de qualifica¢do baixa.

Em simulténeo, aqueles que ganham préximo do saldrio minimo parecem ser predominantemente mulheres, jovens
trabalhadores e trabalhadores com contratos temporarios (ver caixa 12), e o seu peso no conjunto de trabalhadores
a receber o saldrio minimo é superior neste setor do que na economia como um todo. Assim, as diferencas de rendimentos
ndo se distribuem apenas de forma desigual ao longo de toda a distribuicdo salarial, mas também na parte inferior
comprimida da mesma.

Tal como identificado por gestores de topo, alguns representantes dos trabalhadores e representantes de associa¢fes de
empresas entrevistados neste estudo, a industria automoével tem sentido dificuldade na atragdo de trabalhadores mais
jovens. Em parte, isto pode ser explicado pela imagem negativa que os jovens tém das tarefas que os trabalhadores da
indUstria automével tém de desempenhar. A industria automoével tende a ser vista como um setor onde o trabalho é arduo
e fisicamente exigente - uma imagem que a indUstria esta a tentar ultrapassar. No entanto, os dados sugerem que a falta
de atratividade do setor automovel para os trabalhadores mais jovens vai para além de raz8es simbdlicas. Um dos fatores
mais importantes pode ser a queda nos ultimos anos do diferencial salarial neste setor, em relacdo a maioria dos restantes
setores da economia.

De facto, os riscos da dependéncia de uma estratégia de supressao salarial para o setor permanecer competitivo também
surgiram nos testemunhos recolhidos no terreno. Na verdade, os gestores e quadros intermédios queixam-se das dificuldades
em atrair e manter trabalhadores com qualificagdes baixas e médias, uma vez que o diferencial salarial tradicionalmente
associado ao setor automovel tem desaparecido, e a precariedade das regimes de trabalho constitui um fator dissuasor tanto
para os trabalhadores potenciais como para os ja existentes. Um gestor afirmou que, enquanto na década de 1990 o diferencial
salarial, a estabilidade laboral e a boa progressdo na carreira constituiam fatores de atragao que aliciavam trabalhadores
com qualifica¢des baixas e médias, atualmente, a abundancia de oportunidades de emprego menos exigentes no setor da
distribuicdo compete diretamente com a indUstria automovel. Este fator, aliado a um contexto de supressao salarial, resultou
numa escassez de mado-de-obra tal que a empresa em questao foi obrigada a expandir o perimetro geografico na busca de
candidatos a emprego, de 25 para 50 quilémetros.
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» Figura 19 Saldrio base médio (euros/més) dos trabalhadores por conta de outrem a tempo completo do
setor de fabricacao de veiculos automéveis e componentes por subgrupo, 2019
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Fonte Quadros de Pessoal.

Segmentacao do mercado de trabalho

A crescente flexibilidade exigida pelos regimes de producdo otimizada tem o seu corolario na segmentacdo da forca de
trabalho da industria automével. Em particular, a tendéncia de aumentar a dependéncia de trabalhadores temporarios para
responder aos picos de procura no ciclo econémico é prevalecente entre algumas profissdes em Portugal. O aumento do
trabalho temporario (OIT, 2018)% tem causado tensdes nas rela¢des laborais, uma vez que os trabalhadores permanentes
veem a sua posi¢do negocial comprometida (ver capitulo 5) (Luthje e Tian, 2015; Nachtwey, 2016). Entretanto, a elevada
percentagem de trabalho temporario reflete o impacto do regime de producao flexivel nas condi¢des de emprego. Além dos
rendimentos mais baixos, os trabalhadores com contratos temporarios enfrentam desvantagens substanciais em termos de
protecdo social e laboral, progressao na carreira e acesso a formacao.

Tal como demonstram estudos anteriores da OIT e analises a dados mais atuais, o mercado de trabalho portugués é marcado
por uma forte segmentacdo contratual e uma grande componente de emprego de baixos salarios. A utiliza¢cdo de contratos
temporarios é generalizada. Representando 22,3 por cento do emprego em 2019, a sua utilizagao continua a situar-se
substancialmente acima da média da UE (14,4 por cento), tendo aumentado acentuadamente desde 2016 (Eurostat, 2020).” Os
ultimos dados do inquérito ao emprego, desde o inicio de 2021, revelam um ligeiro aumento da percentagem de contratos
permanentes, o que pode ser explicado pelas novas medidas introduzidas em 2019 para restringir a utilizacdo de contratos

66 O Barémetro do Trabalho Temporario em Portugal identifica o subsetor «Fabricagdo de componentes e acessérios para veiculos automéveis»
como o setor da economia portuguesa responsdavel por um maior nimero de contratos tempordrios através de agéncias de trabalho temporério, rep-
resentando 14,5 por cento do total destes contratos celebrados em Portugal no primeiro trimestre de 2021. Cerca de metade (49,5 por cento) dos tra-
balhadores abrangidos por estes contratos temporarios tém menos de 30 anos. Ver online: https:/www.apesperh.pt/wp-content/uploads/2021/06/
ISCTEIULBarometroAbril2021.pdf

67 Vertambém: https://appsso.eurostat.ec.europa.eu/nui/show.do?dataset=Ifsa_etpgacob&lang=en.

68 1°Trimestre de 2021, inquérito do INE ao Emprego. Estes dados diferem dos dados dos QP uma vez que ndo se baseiam em registos adminis-
trativos, mas sim em inquéritos, apresentando maiores limita¢gdes. No entanto, no momento da elaboragdo deste relatério, os dados dos QP apenas
estdo disponiveis até 2019.
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https://appsso.eurostat.ec.europa.eu/nui/show.do?dataset=lfsa_etpgacob&lang=en
https://www.portugal2020.pt/content/acordo-sobre-formacao-profissional-e-qualificacao
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a termo certo, e é provavelmente o resultado do impacto prejudicial da pandemia da COVID-19 sobre aqueles que ja se
encontravam numa situa¢do de menor protecdo, e ndo o reflexo de uma melhoria das condi¢des de trabalho oferecidas nas
novas contratagoes.

Considerando os trabalhadores por conta de outrem a tempo completo do setor fabricacdo de veiculos automdveis, reboques
e semirreboques, enquanto que entre 2015 e 2019 se verificou um forte crescimento do emprego, a percentagem de contratos
permanentes entre os trabalhadores por conta de outrem caiu de 79,9 por cento para 68,9 por cento. Isto é explicado por
uma proporc¢do significativa de novas contrata¢des com contratos temporarios, nomeadamente contratos a termo certo,
que mais do que duplicaram no mesmo periodo (de 4 178 para 10 247). Mais concretamente, os contratos a termo certo
representam a maior parte da variacdo do emprego nos subsetores da construgao de veiculos automéveis e de equipamento
elétrico e eletrénico. No subsetor dos outros componentes, onde o emprego cresceu mais em termos absolutos, o crescimento
dos contratos a termo certo representa 46 por cento do crescimento total do emprego (figura 20). Além disso, o crescimento
das contratag¢des a prazo ajuda a explicar o declinio dos salarios, em termos reais, nos Ultimos anos - o diferencial salarial
entre contratos sem termo e contratos a termo certo é bastante significativo (figura 21) e a disparidade é maior nos subsetores
da construcgéo de veiculos automdveis e de outros componentes, os dois setores com crescimento mais significativo do emprego
no setor automével entre 2015-2019.

Em termos gerais, 69 por cento dos trabalhadores por conta de outrem tém contratos permanentes (60 por cento do total de
trabalhadores), ligeiramente acima do nivel de toda a economia (68 por cento). No entanto, esta propor¢do varia entre
profissdes - desde 95 por cento para dirigentes, até 62 por cento para operadores de instalacdes e maquinas e trabalhadores
da montagem. Isto revela que a crescente flexibilidade, em resposta as flutuacdes do mercado, é um elemento central na
estrutura de contratagdo das empresas do setor. Os contratos a termo certo sdo o segundo tipo de contrato mais comum
(29,5 por cento dos trabalhadores), com uma maior incidéncia entre os operadores de instalacdes e maquinas e trabalhadores
da montagem (37,1 por cento).

» Figura 20 Variacdo dos trabalhadores por conta de outrem a tempo completo decomposta por tipo de
contrato e subsetor, outubro 2015 - outubro 2019
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Fonte Quadros de Pessoal e cdlculos dos autores.
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» Figura 21 Saldrios base mensais médios por tipo de contrato e por subsetor, outubro de 2019
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Uma vez que as mulheres estdo sobrerrepresentadas em profissées de qualificacdo baixa, ha também uma menor
percentagem de mulheres com contratos permanentes (65 por cento) em comparag¢do com os homens (71 por cento).
A percentagem de contratos temporarios entre as mulheres é também mais elevada no setor (35 por cento) do que no conjunto
da economia (30 por cento). Existe também uma forte disparidade entre escalBes etarios, sendo os jovens trabalhadores do
setor automovel substancialmente mais propensos a terem contratos temporarios do que se encontram nos restantes setores
econdémicos (ver tabela 20).

Em tempos de crise ou recessdo econémica, os trabalhadores com contratos temporarios sdo frequentemente os primeiros
a perder os seus empregos, o que também tem sido o caso durante a pandemia da COVID-19, apesar de um elevado nimero
de lay-offs tempordrios no setor. O nimero de desempregados registados no IEFP vindos da industria automoével atingiu
o seu pico em julho de 2020 (+697 trabalhadores em comparacdo com janeiro de 2020), sendo 0s grupos mais expressivos 0s
provenientes dos subsetores de outras componentes e acessérios (+53,6 por cento) e veiculos automdveis (+43,4 por cento) - ou
seja, a partir dos subsetores que nos anos anteriores registaram o crescimento mais dindmico. Em julho de 2020, 54 por cento
dos desempregados do setor automével registados no IEFP tinham declarado como motivo para a sua inscri¢cdo o «fim do
contrato ndo permanente», uma percentagem mais elevada do que a do total de desempregados registados (44 por cento).
Os dados sobre o desemprego também ilustraram o desequilibrio de género nas condi¢des de trabalho. Ao longo de 2020,
as mulheres estavam sobrerrepresentadas entre os desempregados registados que tinham anteriormente trabalhado na
industria automével (representando 45-48 por cento dos desempregados registados, o que compara com a sua menor
proporcdo no emprego, de 38 por cento).

Os contratos temporarios sdo mais predominantes no subsetor de equipamento elétrico e eletrénico, que tem vindo
a diminuir nos ultimos anos, e onde as mulheres e os trabalhadores mais jovens constituem a maioria da forca de trabalho.
Curiosamente, o subsetor com a percentagem mais baixa de emprego temporario é aquele no qual os salarios sdo mais
baixos (carrogarias e reboques). No entanto, como mencionado no inicio deste capitulo, isto pode refletir uma solugdo de
compromisso - estabilidade de vinculos em troca de menor valorizagdo salarial - que os trabalhadores terdo aceitado
implicitamente por temerem maior pressao sobre os salarios.®

69 Para maior aprofundamento sobre este ponto no contexto dos paises da ECL, ver Pardi (2017).
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» Caixa 12 Saldrios do setor e salario minimo

De forma transversal a toda a economia portuguesa, os salarios permaneceram estagnados em termos reais desde
a crise da Zona Euro e permanecem baixos em compara¢do com a média da UE. Embora os aumentos continuados do
salario minimo nos ultimos anos tenham contribuido positivamente para um declinio da desigualdade, cerca de 26 por
cento dos trabalhadores do setor empresarial ganham o saldrio minimo e aproximadamente metade ganha até 10 por
cento acima do salario minimo, o que revela uma compressao da estrutura salarial no extremo inferior da distribuicdo
(OIT, 2018).

Em 2018, de acordo com os Quadros de Pessoal, 4,4 por cento dos trabalhadores do setor automével portugués
ganhavam o salario minimo (salario de base) e perto de um tergo dos trabalhadores (33,1 por cento) até dez por cento
acima do nivel do salario minimo. O salario mediano do setor (NACE 29) era de aproximadamente 725€.

Em 2019, o salario minimo em Portugal era de 600€ por més, pagos 14 vezes por ano. Quase 20 por cento dos
trabalhadores a tempo completo da indUstria transformadora ganhavam o salario minimo. A percentagem é menor na
fabricacéio de veiculos e pecas (9 por cento), e especialmente baixa nos veiculos automéveis e no subsetor do equipamento
elétrico e eletrénico. No entanto, quando consideramos o peso dos trabalhadores que auferem até dez por cento acima
do limiar do salario minimo, a propor¢ao sobe para perto de 26 por cento no equipamento elétrico e eletrénico, acima
da média da industria transformadora (23 por cento) e de outros componentes (18 por cento). Em 2020 e 2021, o salario
minimo foi ainda aumentado para 635€ e 665€ por més, respetivamente. Contudo, os dados dos QP ainda ndo estao
disponiveis para este periodo de forma a permitir a avaliagdo da repercussdo destes aumentos na cobertura dos
trabalhadores.

A proporcao de mulheres entre os trabalhadores que ganham o salario minimo é mais elevada no setor da fabricacéo
de veiculos e pegas (65 por cento) em comparacdo com o conjunto da economia (54 por cento). O mesmo acontece com
a proporcao dos trabalhadores entre 25-34 anos (32 por cento vs. 25 por cento no conjunto da economia), e os sindicatos
do setor observam que as novas contratagdes ocorrem cada vez mais ao nivel do saldrio minimo ou préximo deste. Em
contraste, os trabalhadores mais velhos (55+) representam um peso menor (6 por cento em comparagao com 15 por
cento na economia global). Os trabalhadores com contratos temporarios representam uma propor¢do mais elevada dos
que auferem o salario minimo (56 por cento) em comparagao com o conjunto da economia (45 por cento).

Anivel global, tal como em Portugal, a presséo sobre os custos da mdo-de-obra no setor resultou numa crescente segmentagao,
com trabalhadores nucleares bem protegidos por um lado, e trabalhadores temporarios que induzem flexibilidade por outro
lado. Um estudo recente encomendado pela OIT constatou que a adog¢do de métodos de producdo otimizada nesta industria
tem sido acompanhada por uma maior utilizagdo de trabalhadores temporarios, dada a flexibilidade exigida por tais métodos
(Pardi, 2017). Considerando a cadeia de abastecimento, quem trabalha com fabricantes ou fornecedores globais goza de uma
protecdo mais forte do que quem trabalha em niveis inferiores da cadeia de abastecimento (Pardi, 2017). No entanto, em
Portugal, uma maior percentagem de trabalhadores com contratos permanentes encontra-se no subsetor das carrogarias
e reboques (71 por cento), ultrapassando a percentagem registada nos veiculos automdveis (69 por cento). Por fim, verificou-se
um aumento acentuado na utilizacdo de contratos a termo certo na sequéncia da crise financeira mundial, da subsequente
crise da Zona Euro e seus impactos (entre 2007 e 2014). Enquanto os trabalhadores com contratos pré-crise mantiveram, em
larga medida, o seu estatuto e beneficios, as novas contratacdes basearam-se cada vez mais em contratos a termo certo.

Um novo enquadramento legal entrou em vigor em outubro de 2019 reduzindo a duracdo maxima permitida para
a acumulacdo de sucessivos contratos a termo certo, de trés para dois anos, com o objetivo de promover melhores condi¢des
de trabalho (ver capitulo 5). Embora possa ser demasiado cedo para avaliar plenamente a eficacia desta altera¢do recente,
devido aos efeitos da pandemia da COVID-19 no mercado de trabalho, as entrevistas sugerem que as empresas encontraram
novas formas de manter a flexibilidade interna. Um gestor de RH mencionou que esta medida de politica levou a uma
mudanca a favor da contratagao através de agéncias de trabalho temporario, em detrimento do recurso a contratos a termo
certo, para assegurar flexibilidade. A falta de dados mais detalhados sobre estes trabalhadores temporarios ndo permite uma
analise completa e abrangente da forma como as empresas tém vindo a responder ao novo quadro legal e a interagdo entre
as diferentes disposi¢des contratuais.
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» Tabela 20 Peso dos contratos temporarios dos trabalhadores a tempo completo no setor da fabricacéo de veiculos automaoveis
e partes no total da economia, 2019

Fabricacao de veiculos automaéveis

Total da economia

(NACE 29)
TOTAL 31% 31%

Mulheres 35% 30%
Por sexo

Homens 29% 32%

<25 76% 63%
Por idade 25-34 47% 44%

35-44 23% 28%

45-54 14% 22%

55+ 9% 19%

Qualificagao baixa 33% 47%
Por nivel de qualificacao

Qualificagdo média 33% 33%

Qualificagdo elevada 20% 21%

ISCED 2 24% 31%
Por grau de ensino

ISCED 3, 4 40% 36%

ISCED 6 30% 25%

Veiculos automoveis 30%
Por subsetor Carrogarias e reboques 22%

Equu:?ar_nento elétrico e 36%

eletrénico

Outros componentes 31%

Fonte Quadros de Pessoal.

Varios gestores e representantes dos trabalhadores, entrevistados para este estudo, referem um recurso significativo
a agéncias de trabalho temporario no setor, especialmente para dar resposta aos picos de producdo. Estes trabalhadores -
que representam até um quarto da forca de trabalho, de acordo com os dados fornecidos pelos entrevistados - sdo por vezes
reconheciveis pelo vestuario distinto dos restantes trabalhadores e/ou sdo alocados a uma area especifica do chdo da fabrica.
E 0 caso da fabrica de um OEM, onde os trabalhadores de uma empresa de logistica operam numa area delimitada da fabrica
para gerir e entregar materiais as linhas de montagem. Embora seja dificil destringar este trabalho temporario da base de
dados dos Quadros de Pessoal (os trabalhadores temporarios estdo frequentemente registados na empresa de trabalho
temporario que os contrata), de facto, o Barémetro do Trabalho Tempordrio, publicado mensalmente desde 2019 e baseado
em dados das principais agéncias que operam em Portugal,’ identifica consistentemente o subsetor da industria automovel
outras componentes e acessorios para veiculos automdveis como o setor da economia portuguesa com o maior nimero de
contratos com agéncias de trabalho temporario (15-16 por cento). Contudo, seriam necessarios dados mais completos
e fidveis para compreender melhor o peso e evolugdo do trabalho mediado por estas agéncias de trabalho temporario no
emprego total do setor, bem como para analisar questdes levantadas pelos representantes dos trabalhadores relacionadas
com o cumprimento das restri¢des introduzidas nos ultimos anos para limitar as renovag¢des de contratos e a duragdo total
do trabalho temporario contratado.

70 Uma andlise mensal baseada em dados recolhidos pelas maiores empresas de trabalho temporério que operam em Portugal (Egor, Kelly,
Manpower, Multipessoal, Multitempo e Randstad), realizada pelo ISCTE - Instituto Universitario de Lisboa, em colaboracdo com a Associagdo
Portuguesa das Empresas do Setor Privado de Emprego e de Recursos Humanos.
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Seguranca e saude no trabalho

A par da necessidade de aumentar os niveis de produtividade, os gestores relatam frequentemente preocupagdes em
matéria de seguranca e saude no trabalho (SST) como sendo impulsionadoras de investimentos em automagdo. Uma forca
de trabalho envelhecida é identificada como um elemento crucial por detras da necessidade de mitigar os esforcos fisicos
(levantar pesos, fazer movimentos repetitivos). Os trabalhadores partilham em larga medida a opinido de que o aumento
da automatizagao aliviou a carga de trabalho e impediu o contacto com substancias toxicas, melhorando as condic8es de
trabalho em matéria de SST. Foi frequentemente mencionada a necessidade urgente de investir na semiautomacdo da linha
de produgdo em empresas intensivas em mao-de-obra. Um delegado sindical de uma grande empresa de eletrénica informou
que, embora a automatizagdo deva ter em conta os impactos nos niveis de emprego, é crucial proteger os trabalhadores do
trabalho manual, repetitivo e monétono e dos riscos de salde associados. Um delegado sindical que trabalha na industria
dos cabos relatou graves impactos na saude dos trabalhadores em virtude de trabalho manual regular e relaciona a falta de
automatiza¢do na produgao com uma relutancia dos administradores em investir.

Contudo, o impacto da mudanca tecnoldgica e organizacional em matéria de SST ndo é exclusivamente positivo. A pressao
para ndo desperdicar capacidade produtiva levou a racionalizacdo do processo produtivo, extendendo o tempo de trabalho
e os turnos (incluindo noites e fins de semana), intensificando a atividade laboral, acelerando os ritmos de trabalho, e também
integrando competéncias vertical e horizontalmente. Um representante sindical com influéncia numa empresa de montagem
de veiculos relatou que a automatizacdo resultou numa carga de trabalho acrescida, movimentos mais repetitivos e uma
diversidade de tarefas mais reduzida, o que resultou em mais problemas ergonémicos e numa idade mais precoce. Nesta
empresa, em 2020, 12 por cento dos trabalhadores reportaram doencas profissionais de gravidade variada, sendo que
nem todas conduziram a periodos de baixa médica. Noutro OEM (mais intensivo em mao-de-obra, a explorar um nicho
de mercado), o gestor de producdo mencionou que 10-15 por cento dos postos de trabalho exigiam alteracdes para dar
resposta as queixas dos trabalhadores em matéria de satide. Além disso, os representantes dos trabalhadores de dois outros
fornecedores com produ¢do mao-de-obra intensiva mencionaram 11 por cento e 13 por cento dos trabalhadores com doengas
profissionais (principalmente tendinites). Reportaram problemas com o reconhecimento da doenga como sendo profissional
nos casos de tendinites preexistentes (que calcificaram) ou quando se tratam de doengas mais invulgares (por exemplo,
hérnias discais) que ndo sdo consideradas doencas profissionais no setor.

Outro representante sindical mencionou que, embora os problemas musculoesqueléticos sejam a principal doenca
profissional que tém observado, nas Ultimas décadas tem havido um surto de problemas de saide mental devido ao
isolamento - um aspeto intensificado pela pandemia - e ao esgotamento mental devido a alta intensidade e rigidez impostas
pela automatizagdo. As preocupacdes dos trabalhadores com os baixos salarios e a incapacidade de fazer face as despesas
foram também relatadas como uma fonte de stress, especialmente entre os trabalhadores pouco qualificados e os que tém
contratos a prazo.

Os gestores tanto dos OEM como dos fornecedores de componentes reconhecem o problema que constituem as doencas
profissionais. Varios gestores referem-se a projetos recentes que visam desenvolver solu¢des para adaptar os movimentos
fisicos dos trabalhadores, reduzir movimentos repetitivos problematicos ou melhorar a ergonomia. Uma abordagem comum
consiste em avaliar ergonomicamente os postos de trabalho, classificando-os de acordo com a gravidade (verde, amarelo,
vermelho), e reduzir o nimero de postos de trabalho vermelhos. No entanto, esta € uma abordagem gradual que leva tempo
a implementar. Por exemplo, gestores e trabalhadores de um fornecedor téxtil onde a disposicdo da linha de produgao foi
alterada, e os postos de trabalho redesenhados para que o trabalho pudesse ser realizado de pé, reportaram um ndmero
significativa menor de lesdes nas costas. Outros entrevistados referem-se a programas de ginastica laboral, pausas regulares
e rotagao de postos de trabalho como boas praticas, enquanto um representante sindical de uma empresa diferente refere
a dificuldade de convencer a dire¢do a aderir a estas pausas no local de trabalho. Outro delegado sindical (hnum OEM de
produ¢do em grande escala) explicou a dificuldade de reintegrar trabalhadores porque a automatizagao é frequentemente
orientada para postos de trabalho de trabalhadores pouco qualificados e, subsequentemente, requer tarefas cognitivamente
mais complexas (por exemplo, monitorizacdo de conteudos, processos digitalizados).

Os representantes dos trabalhadores reconhecem que os trabalhadores nem sempre seguem os requisitos de seguranga
em termos de equipamento ou procedimentos ergonédmicos para prevenir doencas musculoesqueléticas. Um representante
salientou que, apesar da politica interna de rotacdo dos postos de trabalho, alguns trabalhadores subestimam questdes
ergondmicas, recusam-se a fazer a rotagdo ou ndo comunicam precocemente problemas a comissao de salde a fim de
conceberem um plano de trabalho para o seu posto de trabalho.

A SST continua a ser uma das questdes mais controversas nas empresas. As questdes de SST tém sido gradualmente
incluidas em quadros de negociacao coletiva a nivel setorial por iniciativa sindical, mas continuam a existir lacunas no quadro
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regulamentar. A realidade é condicionada por risco moral ao nivel da empresa, uma vez que nem todos os empregadores
implementam de boa-fé as medidas de SST acordadas, pela falta de sensibilizacdo dos médicos assistentes nos centros de
saude e pela falta de coordenagao entre os servicos publicos. Os dirigentes destacam todo o investimento dedicado a SST
e 0 envolvimento dos trabalhadores e dos seus representantes através de comissdes de SST. Uma vez que a legislagao
laboral obriga os empregadores a garantir postos de trabalho equivalentes em caso de acidente ou doenga profissional, ha
um incentivo para limitar os nimeros das doencgas profissionais. Representantes dos trabalhadores relatam dificuldades
em provar que a sua doenca é profissional, e muito poucos trabalhadores veem a sua doenga reconhecida como tal (o que
Ihes daria acesso ao subsidio de doenga, pago a 100 por cento). Nos centros de saude publicos, os médicos assistentes
desconhecem os requisitos para reconhecer oficialmente uma doenga profissional, um processo moroso que por vezes s6
é resolvido com o envolvimento de sindicatos e médicos privados.

Por ultimo, alguns trabalhadores afetados ndo podem regressar aos seus postos de trabalho, uma vez que correm o risco de
uma maior deterioragdo do seu estado de salde. Face ao aumento dos nimeros, uma empresa pode ter dificuldade em criar
posicdes internas alternativas. Como mencionado por um gestor de uma empresa de montagem de veiculos, as doengas
profissionais podem exigir a adaptagao de 10 a 15 por cento dos postos de trabalho, o que coloca sérios desafios a gestdo dos
processos de trabalho. Por vezes, o centro de formagdo do IEFP tem estado envolvido na requalificagdo dos trabalhadores.
No entanto, apesar da formacgdo, as empresas nem sempre conseguem encontrar posi¢des adequadas, mas continuam a ser
responsaveis pelo pagamento de salarios. Do ponto de vista da empresa, a situa¢do ideal seria que o trabalhador encontrasse
um emprego fora da empresa, compativel com as suas limita¢des. No entanto, do ponto de vista do trabalhador, isto ndo deve
implicar uma perda de salario e de direitos de proteg¢do social.

Competéncias, formacao e aprendizagem ao longo da vida

Ao analisar as competéncias, ha duas perspetivas importantes: a procura de competéncias em virtude das mudancas
estruturais na industria, e a oferta de competéncias ou, mais especificamente, a forma como o ecossistema dos organismos
de formacao, institui¢des publicas e agentes da indUstria esta a planear dar resposta as mudangas na procura. Além da oferta
e procura de competéncias, ha também a questdo da capacidade de absorcdo por parte de empresas e industrias especificas
das competéncias existentes e necessarias.

Relativamente a procura de competéncias na indUstria automdével, a investigacdo anterior revela uma variedade
surpreendente de previsdes, tanto no ambito da abrangéncia das mudangas previstas no que diz respeito as tarefas laborais
como aos requisitos de competéncias dos trabalhadores. Aqueles que aderem a IndUstria 4.0 esperam uma necessidade de
«requalificacdo geral» nos requisitos de qualificacdo de toda a forca de trabalho das areas de producéo (Acatech, 2016b). Isto
devera ter implicacdes positivas nas condicbes gerais de trabalho no setor. No entanto, outros esperam que os requisitos de
qualificacdo diminuam, a medida que mais trabalho é assumido por maquinas parcial ou totalmente auténomas, deixando
apenas aos trabalhadores as tarefas menores (Butollo, Ehrlich e Engel, 2017). As previses de desqualificacdo devido
a mudanca tecnoldgica tém uma longa tradi¢do, remontando ao trabalho de referéncia de Braverman (1974), no qual este
autor identificou a racional da tecnologia como tornando a producdo mais eficaz e rentavel, muitas vezes a custa da reducao
da independéncia dos trabalhadores na tomada de decisdo (Braverman, 1998 [1974]). Uma terceira postulagdo comum -
bastante em sintonia com o trabalho frequentemente desenvolvido por Brynjolfsson e McAfee (2014), e Frey e Osborne
(2017) - é que as empresas sofrerdo uma reestruturacdo substancial que destruira as atividades (Dengler e Matthes, 2015) ou
profissdes (Wolter, Ménnig, Hummel, Weber, Zika, Helmrich et al., 2016) existentes, criando outras completamente novas, algo
que muitas vezes é apelidado de «requalificacdo». Em termos globais, muitos concordam que a digitalizagdo tem aumentado
a necessidade de formacdo de trabalhadores.

O Projeto DRIVES financiado pela UE, no qual participam varias empresas portuguesas, identificou uma variedade de
necessidades de competéncias em todo o setor, a maioria das quais sao competéncias técnicas ou digitais. Esta investigagao
revela uma diferenga interessante entre as necessidades das grandes e pequenas empresas, sendo que as maiores procuram
principalmente «novas competéncias» (big data, desenvolvimento de software, integragao de sistemas), enquanto as PME
continuam a concentrar-se em competéncias mais tradicionais (conhecimentos técnicos, processos e técnicas especificas
de fabrico, por exemplo, manufatura aditiva), espelhando a divisdo do trabalho e de valor acrescentado ao longo da cadeia
de abastecimento (DRIVES, 2019). No contexto alemdo, muitos acreditam que esta necessidade de formagdo apenas pode
ser colmatada através de novas formas de aprendizagem no trabalho (Kagermann, Wahlster e Helbig, 2013). No entanto, tal
comporta limitacdes, nomeadamente a crescente carga e responsabilidade que é colocada sobre o trabalhador individual,
e a especificidade do contexto dos ecossistemas nacionais de formacdo (Dehnbostel, 2019).

Adigitalizacdo ndo é apenas um fator impulsionador na criagdo de procura dirigida a novas competéncias, mas pode também
ser um facilitador através de uma oferta de formacdo mais rapida, mais agil e mais direcionada. A maioria dos autores
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argumenta que as oportunidades de desenvolvimento de competéncias se expandiram devido ao trabalho digitalizado
(Dehnbostel, 2019) e aos meios digitais (Stich, Gudergan e Senderek, 2015). Os modos de transmissdo digital sdo Uteis para
a aprendizagem continua e permitem uma abordagem mista, com uma aprendizagem integrada e adaptada ao ritmo de
trabalho de cada trabalhador. No entanto, como citado, a maior disponibilidade de formacdo, a inclusdo de formacgao que
nao é necessariamente limitada no tempo (como tutoriais em video), pode também aumentar a carga de trabalho individual
dos trabalhadores.

O ecossistema de aprendizagem na indUstria automoével em Portugal, em particular a atualizagdo de competéncias, tem sido
um tema de preocupagao para 0s sucessivos governos. A estratégia da Industria 4.0, por exemplo, mobilizou 4,5 mil milh&es
de euros (fundos publicos e privados), desde 2017, para facilitar a formagado orientada para as necessidades do mercado,
a inovacdo e a digitalizagao. Embora nem todo este financiamento va para programas de educacgao, a estratégia inclui
iniciativas para uma melhor formacdo em digitalizacdo nas escolas, centros de formagdo EFP e universidades, e tanto uma
ligacdo mais estreita entre a indUstria e o setor da educagao como um melhor acesso a formacgdo para os trabalhadores das
PME.”" Em agosto de 2021, o Governo e 0s parceiros sociais assinaram um acordo sobre «Formacdo Profissional e Qualificagdo:
Um Designio Estratégico para as Pessoas, para as Empresas e para o Pais», que procura atribuir cerca de 5 mil milh&es de
euros do PRR e do Portugal 2030 a melhoria das condi¢des de formacao e qualificagdo, incluindo a aprendizagem ao longo
da vida e a formac&o em postos de trabalho dos trabalhadores. E importante notar que o acordo, que resultou de um grupo
de trabalho tripartido formado em setembro de 2020, prevé a resposta a necessidades setoriais através do investimento em
competéncias estratégicas para melhorar a empregabilidade e a competitividade.”

Em termos gerais, o setor obtém trabalhadores qualificados através de trés fontes principais: i) universidades para os
gestores, engenheiros, e profissdes relacionadas com as TI e outras profissdes de qualificacao superior, ii) escolas de EFP
para a maioria das profiss@es técnicas, e iii) programas de formacdo internos as empresas que complementam as escolas de
EFP ou auxiliam na atualizagcdo de competéncias da forga de trabalho existente.

A ligagdo mais forte no plano universitario é com as faculdades de engenharia de todo o pais, muitas das quais estdo cada
vez mais envolvidas com empresas que delas emanam (spin-off), de transferéncia de tecnologia, e tém relagdes estreitas com
industrias especificas. O Instituto Superior Técnico tem a maior faculdade de engenharia, e oferece multiplos programas com
grande proximidade com o setor automovel, incluindo engenharia de sistemas de transportes, ciéncia de dados, engenharia
eletronica e ciéncia dos materiais. Varias outras universidades e institutos politécnicos oferecem programas que se adaptam
as necessidades da indUstria automével. A Universidade do Minho tem uma parceria com a Bosch com um duplo foco no
desenvolvimento de produtos e solu¢Bes para a nova eletrénica automével e na melhoria dos processos de reducdo de
custos.”> A NOVA School of Science and Technology também tem liga¢Ses com o setor automdével através de projetos de
investigacdo, largamente financiados através da Horizon Europe, por exemplo, em torno da melhoria dos servigos de dados
industriais e da tecnologia IoT.”* Frequentemente, os estudantes conseguem o seu primeiro contacto com a indUstria através
destas colaborag¢des de investigagao.

O sistema de ensino profissional em Portugal fornece dupla certificacdo em areas de formacdo que se adaptam as
necessidades de recrutamento da industria automével, particularmente metalurgia e metalomecanica (c6digo 521 do Quadro
Nacional de Qualifica¢des - QNQ), eletrénica e automacao (cédigo 523), e construcdo e reparacdo de veiculos automoéveis
(cédigo 525). Estes cursos proporcionam aos estudantes qualificagdes que vao desde o terceiro ciclo do ensino basico
aos ciclos curtos do ensino superior (ISCED 2 a 5). Alguns cursos equivalentes a ISCED 5 sdo diretamente orientados para
fornecer a industria automével mao-de-obra qualificada, por exemplo, em mecatrénica automovel, planeamento e controlo
de processos, automacao, robética ou controlo industrial. Os cursos ISCED 5 também permitem aos estudantes prosseguir
no ensino superior.

As escolas de EFP ao servico do setor incluem instituicdes publicas, privadas e cooperativas, incluindo algumas criadas por
empresas ou consorcios industriais. O Instituto do Emprego e Formacao Profissional (IEFP) desempenha um papel importante,
seja como organismo de formacdo seja financiando estudantes inscritos em instituicdes de formagao que tém protocolos com
o IEFP. A requalificagdo de 300 trabalhadores da Coindu, em layoff temporario durante a pandemia, € um bom exemplo de
atividades de formacdo financiadas pelo IEFP. Com o Centro Tecnoldgico de Calgcado de Sao Jodo da Madeira como parceiro,

71 «Digital transformation monitor. Country: Portugal ‘Industria 4.0".» Ver online: https://ati.ec.europa.eu/sites/default/files/2020-06/DTM
Ind%C3%BAstria%204 PT.pdf.

72 Portugal 2020 (2021). Acordo sobre Formagao Profissional e Qualificagdo. Consultado a 22 de setembro de 2021: https://www.portugal2020.pt/
content/acordo-sobre-formacao-profissional-e-qualificacao

73 Ver online: https://www.eng.uminho.pt/en/researchinnovate/projectsinindustry/Pages/programmeinnovativecarhmi.aspx.

74 Ver online: https://www.uninova.pt/project/industrial-data-services-quality-control-smart-manufacturing-i4q
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esta iniciativa visa proporcionar aos trabalhadores que estavam envolvidos na producdo de componentes para automaéveis
novas competéncias relacionadas com produtos lifestyle.

Ha também exemplos de cursos do ensino secundario criados através de uma colaboragdo entre empresas da industria
automdével e escolas publicas. Por exemplo, a Mitsubishi-Tramagal ajudou a criar um curso de manutengdo industrial realizado
no Liceu de Abrantes e recebe os alunos deste curso duas vezes por semana nas suas instala¢des. Outro exemplo bem-
sucedido de cooperacgdo publico-privada em EFP é a Academia de Formagao ATEC, uma organizacdo sem fins lucrativos
criada em 2003 pela Volkswagen Autoeuropa, Siemens, Bosch e a Camara de Comércio e IndUstria Luso-Alemd, com o apoio
do Governo de Portugal. O trabalho da ATEC centra-se em trés areas: formagdo profissional de jovens e adultos, formacao
continua em empresas e consultoria. Aplica a abordagem do sistema dual alemdo, permitindo aos formandos combinar
a aprendizagem em sala de aula e no local de trabalho. O seu estreito envolvimento com a indUstria significa que as formagdes
respondem as necessidades do mercado e aproximam os estagidrios ao mercado de trabalho. Todos os anos, entre 350
a 400 empresas fornecem estagios a estudantes da ATEC, o que proporciona um feedback direto para a reformulacdo dos
conteulidos programaticos quando necessario. As instala¢8es principais da ATEC estdo localizadas perto de dois grandes
parques industriais, a Autoeuropa no sul e a Siemens no norte. Em 2012, como resposta a procura crescente, a ATEC comecou
a expandir-se localmente, organizando os seus cursos de especializacdo tecnoldégica em Aveiro, Braga, Sdo Jodo da Madeira
e Viseu. Os cursos de EFP da ATEC sao totalmente financiados pelo IEFP.

Os programas de formacdo da ATEC e de outros centros de formagdo publicos e privados oferecem tanto uma certificacdo
de qualificagdes (niveis 4 e 5 da ISCED) como uma certificagdo profissional. Em 2018/2019, cerca de 41 por cento dos jovens
portugueses matriculados no ensino secundario superior participaram em cursos de dupla certificacdo, nomeadamente
cursos profissionais e cursos de especializagdo tecnolégica. Existem também cursos de dupla certificagcdo para adultos (cursos
de educagdo e formacao para adultos).

O ecossistema de aprendizagem da industria automével também depende de centros de formacao, tipicamente grandes,
dentro das empresas, por exemplo, os centros de formagao Bosch-Braga ou Salvador Caetano. No entanto, as empresas
mais pequenas também fornecem formacdo interna aos seus trabalhadores e aprendizes como um meio de ensinar as
competéncias e conhecimentos necessarios para realizar tarefas especificas a realidade de cada empresa. A formagao
profissional e a aprendizagem ao longo da vida sdo fundamentais para lidar com as insuficiéncias de qualificagdo de uma
parte significativa dos trabalhadores da indUstria automovel e com a necessidade constante de adaptacdo as mudancgas
tecnoldgicas e a digitalizagdo. De acordo com o Inquérito sobre FPC do Eurostat, 46,3 por cento da populacdo empregada em
Portugal participou em cursos de FPC em 2015, acima da média da UE (42,9 por cento). Enquanto na UE este valor era mais
elevado na indUstria transformadora (45,2 por cento) do que no total da economia, em Portugal a taxa de participagdo em
FPC era mais baixa na industria transformadora (41,9 por cento) em comparacao com a participagao global.

Ndo ha dados publicos, referentes a indUstria automével, que permitam analises comparativas a nivel da UE, mas ha dados
desagregados para Portugal no que diz respeito a industria automoével e outros equipamentos de transporte (NACE 29
e 30) (ver tabela A3 no Anexo Estatistico). A taxa de participagdo em FPC é muito mais elevada nestes setores do que no
total da economia ou na industria transformadora: 62,6 por cento, 34,7 por cento e 38,9 por cento, respetivamente (em
2018). A participacdo na formacdo é desigual relativamente ao perfil educativo e profissional dos trabalhadores. Quanto
mais instruidos e qualificados sao os trabalhadores, mais tendem a participar em FPC (ver tabela A3 no Anexo Estatistico).
Na indUstria automovel, 58,3 por cento dos trabalhadores que completaram, no maximo, o terceiro ciclo do ensino basico
participaram em FPC. Este nimero sobe para 64,6 por cento para os trabalhadores que concluiram o ensino secundario
(ISCED 3), e para 75-78 por cento para os trabalhadores que possuem uma licenciatura ou mestrado. A desigualdade de
participacdo na formacgdo é também aparente quando se analisa as profissdes. Os trabalhadores que tém profissdes
altamente qualificadas tém mais acesso a FPC. Por exemplo, na industria automével, cerca de 80 por cento dos especialistas
das atividades intelectuais e cientificas participaram em FPC, acima da taxa de participa¢do dos artifices e trabalhadores
similares (65,5 por cento) e dos operadores de instalacdes e maquinas e trabalhadores da montagem (59 por cento). No
entanto, a elevada taxa de aprendizagem continua é um sinal positivo, bem como um sinal necessario, especialmente
para os trabalhadores mais antigos que entraram no setor ha muito tempo, quando o nivel de escolaridade geral no pais
ainda era baixo.

A taxa de formacao é muito mais elevada nas médias e grandes empresas (ver tabela A4 no Anexo Estatistico). Na industria
automovel e outros equipamentos de transporte, a taxa de participacdo em FPC é de 64 por cento em empresas que empregam
50 trabalhadores ou mais, contra 78,8 por cento em empresas que empregam entre 250-499 trabalhadores, e apenas 14
por cento e 27,5 por cento em empresas que empregam entre 1-9 e 10-49 trabalhadores, respetivamente. Tipicamente, as
proprias empresas fornecem FPC e as empresas de formacao certificada sdo também importantes fornecedores.
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Cada trabalhador passa, em média, 51 horas por ano em atividades de formagdo, em comparagdo com 34 horas no total
da economia, e 33 horas na industria transformadora. Curiosamente, nas empresas de equipamento automovel e outros
equipamentos de transporte que empregam 9 ou menos trabalhadores, o tempo médio gasto em formagao é de 72 horas
por trabalhador, acima da média das empresas maiores (43, 34, 31 e 37 horas nas empresas que empregam 10-49, 50-249,
250-499 e 500 ou mais trabalhadores, respetivamente). O custo médio da formacgao por trabalhador é semelhante quando se
compara a industria transformadora (341 euros) e a indUstria automodvel e de outros equipamentos de transporte (350 euros).
Ambos os valores sdo inferiores ao custo médio da formacao por trabalhador no total da economia (398 euros), o que podera
ser explicado pelo maior nimero de medidas de formacao desenvolvidas internamente pelas empresas. No entanto, entre
2014 e 2018, o custo médio da formacdo na indUstria automaével e de outros equipamentos de transporte aumentou em 45
euros em termos nominais, sendo que nao se registou qualquer alteragao significativa no total da economia e da indUstria
transformadora.

A aprendizagem ao longo da vida é fundamental para lidar com as persistentes mudancas tecnoldgicas que estdo a ocorrer,
e ha uma necessidade constante de requalificar e atualizar as competéncias da forca de trabalho. Esta é uma condicdo
necessaria para impulsionar o crescimento, o emprego e a produtividade, critica para a inovacao e diferenciacdo de
produtos. Sem melhorar as competéncias e a inovacdo, as empresas correm o risco de ficar presas a produtos de baixo valor
acrescentado, o que também limita a sua margem para aumentar os salarios.

O desafio imposto pelas mudancas tecnoldgicas é particularmente exigente na indUstria automovel devido a transicao
imperativa para baterias elétricas e outras energias ndo poluentes. Esta exige uma requalificagdo massiva da for¢a de trabalho.
A nivel europeu, vérias aliangas e consércios, como a Automotive Skills Alliance (ASA), a European Battery Alliance (EBA),
e a Alliance for Batteries Technology, Training and Skills (ALBATTS), foram criados para discutir novos perfis de competéncias
necessarios a eletrificagcdo e para criar academias de formacgao (ver capitulo 5). A ATEC participa nestas iniciativas e projetos
e tem estado a trabalhar ativamente num novo quadro de competéncias.

Nesta fase inicial de transformacgao estrutural, uma das areas criticas de formacdo identificadas pela ATEC é a melhoria
da capacidade de adaptagdo dos gestores a mudanca e a incerteza. Sendo um desafio muito mais amplo, este devera ser
estrategicamente abordado por institui¢des publicas e privadas. Ao mesmo tempo, a mudanga para VE envolve novas tarefas
que requerem uma rapida requalificacdo de grande parte da for¢a de trabalho.

Entretanto, a escassez de técnicos com qualificagdes médias é um problema relatado pela maioria dos gestores e chefes de
equipa. Da mesma forma, a escassez de mdo-de-obra altamente qualificada é relatada por quase todos os administradores
e chefes de equipa entrevistados. Elogiam a qualidade dos engenheiros diplomados das universidades portuguesas, mas
sublinham que, em areas cientificas especificas, a oferta ndo acompanha a procura por parte da industria (engenheiros de
software, cientistas informaticos, engenheiros elétricos). Estas caréncias sdo atribuidas a uma inadequacdo da oferta e da
procura em termos de competéncias ou simplesmente a estrangulamentos ao nivel da oferta. Nalgumas entrevistas foi
referida a dificuldade da indUstria portuguesa em acompanhar os niveis salariais das empresas multinacionais que criaram
centros de desenvolvimento tecnolégico em Portugal; sugerem que os problemas enfrentados pela inddstria automével em
atrair mdo-de-obra qualificada podem estar relacionados ndo sé com uma possivel escassez da oferta, mas também com
a capacidade da industria automoével competir em termos de patamares salariais num mercado de trabalho que é cada vez
mais internacional.

Aindustria automével parece estar presa entre as pressdes contraditérias para competir com baixos custos de mao-de-obra
e a subida nas cadeias de valor, aumentando a qualidade e a capacidade de acrescentar valor da sua mao-de-obra. Conjugar
a manutencdo de baixos custos de mao-de-obra com o fornecimento da mao-de-obra qualificada necessaria a transicao
tecnoldgica em curso pode revelar-se cada vez mais dificil para o setor automével portugués. A escassez de técnicos com
qualificagdes médias e de mao-de-obra altamente qualificada pode tornar-se mais premente num futuro préximo. A formacao,
incluindo a formacao oferecida internamente pelas empresas, sera uma ferramenta importante para adaptar os recursos
humanos a procura de novas competéncias e conhecimentos, especialmente em complemento a uma sélida formacao técnica
ou cientifica de base, mas nao resolvera, por si sé, as crescentes insuficiéncias de competéncias na industria automovel se,
em paralelo, ndo for melhorada a capacidade de absor¢do da crescente oferta de mado-de-obra qualificada.
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Principais conclusoes

Este relatério adotou a premissa de que a industria automoével se encontra num tempo de rapidas mudancas estruturais,
impulsionada por regulamentos de impacto ambiental mais rigorosos e pelo aparecimento de novas tecnologias, produtos
e métodos de producdo. De forma a melhor compreender estas forgas, o relatério questiona i) como se situa a indUstria
automével portuguesa em relagdo a mudanca tecnoldgica e reconfiguragdes globais em curso; ii) quais os impactos da
mudanga tecnoldgica na forga de trabalho; e iii) como estdo as institui¢8es e politicas a moldar os resultados da mudanca
tecnoldgica. Estas questdes sdo cruciais para desenhar distintos cenarios e avancar com consideragdes politicas que possam
melhorar a posicdo de Portugal na cadeia de valor global automével, permitindo mais e melhores condi¢cdes de emprego
e de trabalho no pais.

O setor automoével portugués no contexto nacional e europeu debrucou-se sobre o enfoque simultaneo do setor na
contengdo de custos através da supressao salarial, do baixo investimento na subida da cadeia de valor e da dependéncia de
tecnologias MCI, e do relativamente elevado conteldo importado das exportacdes; suscitou preocupag¢des quanto ao facto
de o setor estar aprisionado num segmento da cadeia de abastecimento que baixo valor acrescentado. No contexto europeu,
Portugal continua a posicionar-se na periferia do setor automoével devido a combinagdo de uma desvalorizagdo salarial com
baixas taxas de investimento, em contraste com a evoluc¢do dos paises concorrentes da ECL. A integracdo de Portugal na
rede global de producdo automével tem sido impulsionada pelo IDE, atraido pelos baixos custos e pela disponibilidade de
mado-de-obra qualificada. Desta forma, o futuro do setor automdével portugués é frequentemente tracado de perspetivado
com a sua capacidade de manter e atrair IDE. A tecnologia e a eletrificacdo poderdo fazer com que a producdo e os empregos
do setor voltem a situar-se em localizac8es do centro, bem como aumentar a importancia relativa das atividades de pré
e pos-producdo concentradas nestas regides centrais. Poderdo também encorajar a modernizagao da indUstria em paises
periféricos integrados, como é o caso de Portugal.

Os desenvolvimentos tecnolégicos esbocou a futura configuragdo do setor automével, que inclui IA, veiculos auténomos,
automacdo, conectividade, digitalizacdo, eletrificacdo e novos modelos de negécio baseados em servicos. A adocdo de
tecnologia, que é geralmente incremental, apresenta trajetérias distintas dentro do setor, e depende de fatores como custos,
dindmica e dimensdo da empresa, e sua localiza¢do na cadeia de valor. Em Portugal, muitas atividades neste setor dependem
de modelos intensivos em mao-de-obra que registaram relativamente poucos avangos tecnolégicos. Algumas empresas
implementaram sistemas de automacdo de Ultima geracdo, e estdo a comegar a difundir-se no setor tecnologias especificas.
O processo de descarbonizacdo é o principal impulsionador de mudangas na indUstria, e muitos OEM estdo a anunciar
planos de eletrificagdo ambiciosos, o que deixa o setor portugués, ainda dependente de tecnologias baseadas em MCI, com
pouco tempo para se adaptar. A disseminacdo dos VA na industria ainda se encontra numa fase preliminar. No entanto, os
novos automoveis estdo a tornar-se cada vez mais conectados. A indUstria automével esta a sofrer profundas mudancgas
estruturais, prevendo-se que, no futuro, o valor acrescentado seja essencialmente captado por empresas de tecnologias
digitais. O impacto no emprego dependera da celeridade da transi¢cdo para a descarbonizacdo, mas podera fazer com que
algumas localizaces dentro da rede de producdo europeia saiam a perder. O fator mais determinante para a retencao
de empregos em Portugal é a capacidade do pais de se tornar numa localizagdo atrativa para os fabricantes de veiculos
descarbonizados.

A evolucdo dos modelos de negécio cobriu o desenvolvimento da industria automével desde a tradicional captacdo de
valor baseada na producdo massiva de veiculos até a diversificacdo estratégica, financeirizagao, servitizacdo e criacdo
de novas aliangas, facilitando a introducdo de novos produtos e servigos. Estas mudangas estdo a ocorrer no ambito de
abordagens flexiveis de gestdo, que englobam métodos de producdo otimizada, estratégias de adiamento e externalizagao
de servicos, frequentemente associadas a inseguranca laboral dos trabalhadores. A industria portuguesa também beneficiou
inicialmente destas tendéncias, e enfrenta atualmente uma crescente concorréncia por parte de outros paises periféricos. Os
fornecedores, em particular, estdo a sofrer pressdes para se tornarem mais flexiveis. A digitalizacdo tende a reforcar estas
tendéncias. Os modelos de negocio das empresas do setor automével em Portugal diferem dos modelos de negécio dos
OEM, suscitando preocupag8es quanto ao impacto das mudangas introduzidas pelos OEM no setor em Portugal. A resposta
de algumas empresas, no sentido de reduzirem a sua dependéncia de OEM do setor automovel, foi a aposta numa maior
diversificacao dos seus produtos. Os regimes de producao flexiveis dependem de regimes de trabalho flexiveis, e as empresas
recorrem, cada vez mais, a agéncias e regimes de trabalho temporario para darem resposta as exigéncias da procura. Esta
realidade gera um ciclo vicioso de compressao salarial e de precariedade dos contratos de trabalho, dificultando a capacidade
das empresas atrairem trabalhadores jovens e talentosos, e enfraquecendo as relaces industriais.

As instituicdes e politicas publicas que moldam os resultados da mudanca tecnolégica centrou-se na legislagao laboral,
na negociagdo coletiva e nas politicas publicas. Uma analise dos principais documentos politicos nacionais e europeus com
impacto no setor automével revela que o principal fator que marca a atual transi¢ao - a descarbonizagdo - resulta, sobretudo,
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de decisdes politicas tomadas a nivel da UE. Nesta transicdo, a tecnologia caracteriza-se ndo como um impulsionador, mas
como um facilitador. Enquanto a legislacdo em matéria de protecao do emprego nado é percecionada como constituindo um
impedimento a implementag¢ao de regimes de trabalho flexiveis, estes regimes aumentam a segmentacao do mercado de
trabalho, sujeitando os trabalhadores mais jovens a dificuldades associadas ao emprego incerto e a salarios mais baixos.
A negociacdo coletiva congelou efetivamente a negociacdo setorial, na medida em que os acordos coletivos a nivel setorial
estabelecem formas de compensar os regimes de flexibilizacdo do trabalho por outro tipo de beneficios; a transicao
tecnoldgica e a digitalizacdo estdo em grande medida ausentes. Mesmo ao nivel das empresas, a transi¢ao tecnologica
e a digitalizacdo carecem amplamente de um dialogo social e de negociacdo coletiva, exceto no que diz respeito aos seus
possiveis impactos na saude e na seguranca dos trabalhadores.

As politicas europeias e nacionais (centradas na «dupla transi¢do verde e digital») terdo um impacto significativo no setor
automovel, tendo em conta o contributo expressivo do setor para as emissdes de CO,. Estas politicas focam-se na digitalizacao,
nas baterias e na mobilidade sustentavel, enquanto procuram equilibrar os impactos assimétricos com medidas de transi¢ao
justas. Se a transicao para novos sistemas de mobilidade sustentavel for bem-sucedida, serdo produzidos novos veiculos
descarbonizados e, no geral, serdo produzidos menos veiculos. As empresas portuguesas, plenamente conscientes do facto
de que qualquer transicdo para a producdo de VE depende das decisdes dos OEM, tendem a focar-se em fatores que facam
com que esses OEM considerem Portugal uma solugao viavel.

O emprego, as condicdes de trabalho e a formagdo analisou o estado atual do setor automével em Portugal. O emprego tem
registado um aumento constante ao longo da Ultima década. Os niveis médios de educacdo estdo a aumentar rapidamente
com a entrada no mercado de trabalho de uma nova coorte de jovens qualificados. Ainda assim, as empresas lutam para
atrair estes jovens trabalhadores. Metade ou mais de metade dos trabalhadores sdo operadores de instalacdes e maquinas
e trabalhadores da montagem, e a composicdo profissional do setor automével esta relativamente concentrada em niveis
de qualificacdo mais baixos, um reflexo da sua posi¢do na rede europeia de produc¢do. Os homens predominam em todas as
profissdes, mas a disparidade de género é maior nos papéis que requerem maiores qualificagdes. Desequilibrios profissionais
assim tdo acentuados ndo sao apenas prejudiciais para as mulheres; sdo uma oportunidade perdida num setor preocupado
com a aquisi¢do de talento. A liberdade de circulacdo europeia exerce uma pressao ascendente sobre os salarios, enquanto
as unidades de produgao portuguesas estdo a sentir uma pressao sobre os custos. Os rendimentos sao mais elevados do
gue na economia em geral, mas permanecem baixos em comparagdo com os paises centrais; estagnaram ou até diminuiram
em termos reais, e a diferenca salarial em relacdo aos concorrentes na ECL diminuiu. As mulheres, os trabalhadores mais
jovens, os trabalhadores pouco qualificados e pouco especializados destacam-se no extremo inferior da distribuicdo de
rendimentos. A pressdo sobre os custos da mao-de-obra resultou numa crescente segmentagao, com trabalhadores de
base bem protegidos por um lado, e trabalhadores temporarios que induzem flexibilidade por outro lado. As preocupagdes
em matéria de SST sdo um motor para investimentos em automacado para mitigar os esforcos fisicos, mas a automacao
também intensificou a atividade laboral, resultando em problemas ergonémicos e de saide mental na for¢a de trabalho.
Atecnologia alterou a dinamica relativa a formacao dos trabalhadores, aumentando a necessidade de formagao para alguns
e diminuindo-a noutras profissdes. A atualizacdo de competéncias tem sido um tema de preocupagdo para os consecutivos
governos. Embora a participacdo em FPC seja muito maior na industria automaével do que no total da economia, quanto mais
qualificacBes e competéncias tiverem os trabalhadores (e quanto maior a empresa que 0os emprega), mais tendem a participar
em FPC. No entanto, a elevada taxa de aprendizagem continua em toda a indUstria automadvel é um sinal positivo. Sem
aprendizagem ao longo da vida, as empresas correm o risco de ficar presas a produtos de baixo valor acrescentado, acabando
por limitar a sua margem para aumentar os salarios.

Cenarios

Os cendrios sdo uma ferramenta poderosa para desenvolver estratégias para navegar no contexto da transformagdo da
industria automével em curso. E Gtil pensar em potenciais resultados ao longo de dois eixos de mudanca: i) estratégias
de localizacdo dos OEM para a producdo de veiculos descarbonizados, nomeadamente VE e respetivas componentes
e acessorios; e ii) estratégias nacionais orientadas para a atualizacdo da especializacdo de produtos e servicos de Portugal
a favor de atividades de elevado valor acrescentado.

Colocamos as estratégias dos OEM no eixo horizontal e a configuracao da industria automével nacional portuguesa no eixo
vertical. Assim sendo, o eixo horizontal reflete num extremo as decisdes dos OEM de investir na reindustrializacdo e no
regresso das atividades da indUstria transformadora ao pais de origem, e no outro extremo as decisées dos OEM de continuar
a externalizar a maior parte da produgcado, incluindo a dos veiculos elétricos e outros veiculos de ponta. Do mesmo modo,
a extremidade superior do eixo vertical representa um futuro em que a industria automével portuguesa se especializa em
atividades de elevado valor acrescentado, enquanto a extremidade inferior representa a especializagao do status quo em
atividades de baixo valor acrescentado.
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» Figura 22 Cenarios para o futuro
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O cenario A, o quadrante superior direito, assume um futuro em que os OEM continuariam a favorecer
a externalizagao - incluindo a montagem de veiculos descarbonizados, baterias e outros componentes e ainda atividades de
maior valor acrescentado, como servicos digitais e I&D. Tal cendrio poderia ser desbloqueado por tecnologias digitais que
permitissem uma maior descentraliza¢do (com perda de controlo limitada, ou mesmo nula) das atividades tradicionalmente
mantidas nos OEM ou nas suas proximidades. As vantagens incluem investimentos anteriores em infraestruturas e relacdes
com fornecedores, trabalhadores qualificados e custos de mdo-de-obra relativamente baixos (incluindo para trabalhadores
altamente qualificados), bem como a disponibilidade de energia verde a precos acessiveis e uma localiza¢do estratégica
para uma cadeia de valor das baterias em Portugal, tal como previsto no PRR. Neste cenario, os atores nacionais atuais,
incluindo os que se concentram na inovagao e em atividades de elevado valor acrescentado, prosperariam. O setor automovel
portugués continuaria a ser um grande empregador, dependendo em permanéncia de trabalhadores com qualificacbes
médias da indUstria transformadora e de uma maior percentagem de trabalhadores mais qualificados (incluindo aqueles
com formacdo técnica e superior em STEM), envolvidos em atividades de maior valor acrescentado na fabricagdo e prestacao
de servigos no ambito da industria automével. O envolvimento na produg¢ao e montagem dos automoveis mais modernos
exigiria a requalificacdo dos trabalhadores de forma a gerir a crescente interagdo com os sistemas de Tl internos dos veiculos,
em expansao. Ao mesmo tempo, processos de fabrico mais automatizados poderiam reduzir a necessidade de competéncias
especializadas. Relativamente aos trabalhadores altamente qualificados, tal podera criar uma pressdo crescente sobre
a escassez de mdo-de-obra, se o fosso salarial face aos paises do centro permanecer substancial e houver maiores incentivos
para que os trabalhadores exercam o seu direito a liberdade de circulacao dentro da UE.

No cenario B, o quadrante inferior direito, os OEM externalizariam a montagem de veiculos descarbonizados, e as atividades
de maior valor acrescentado (engenharia, I&D e servicos digitais) permaneceriam nos paises do centro; atividades de menor
valor acrescentado (como montagem e producdo de pecas e componentes) seriam deslocadas para localiza¢es periféricas,
incluindo Portugal. A infraestrutura industrial existente em Portugal adaptar-se-ia as exigéncias da produgao de VE, incluindo
possivelmente a extra¢do de recursos minerais estrategicamente importantes como o litio, sem qualquer transformacao
adicional em termos de valor acrescentado. O fabrico de pegas e componentes permaneceria forte, com uma especializacao
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nova ou adicional na direcao da eletrificacdo. Como a fabricacdo de VE requer menos componentes e é menos intensivo
em mao-de-obra (ver capitulo 3), o emprego na montagem de veiculos poderia diminuir. Contudo, os impactos liquidos
no emprego ndo sao claros e poderiam ser positivos se aumentar o emprego no fabrico de componentes e acessorios,
especialmente se emergir uma especializacdo na tecnologia de transmissao de VE. No entanto, podera também ser negativo
se os fornecedores existentes sentirem dificuldades em abandonar a produgao de produtos relacionados com MCI. Neste
cenario, é pouco provavel que a composicao profissional do emprego automaével sofra alteragdes substanciais, com alteracdes
limitadas, ou mesmo nulas, no que diz respeito a organiza¢ao do trabalho e a qualidade do emprego. Podera ser necessaria
alguma requalificagdo com a emergéncia do fabrico de componentes e acessorios para VE.

No cenario C, o quadrante inferior esquerdo, os OEM fariam regressar a montagem de veiculos descarbonizados ao pais de
origem. Aqui, Portugal continua a montar veiculos com MCI, diminuindo os niveis de produc¢do a medida que os contratos
de procura e os regulamentos de emissdes de frotas se tornam mais rigorosos. Embora o fabrico de pegas e componentes
seja também afetado pelo regresso das atividades de producdo ao pais de origem, as empresas portuguesas continuam
afornecer aos OEM em localiza¢des do centro, incluindo para a fabricagdo de VE. Neste cenario, espera-se que o emprego na
montagem diminua, enquanto o impacto no emprego em componentes e acessorios é ambiguo.

Por ultimo, no cenério D, o quadrante superior esquerdo, os OEM concentram cada vez mais a montagem e producdo de
baterias em regides centrais, impulsionados por politicas nacionais de reindustrializacdo e um novo cenario industrial que
favorece o retorno ao pais de origem (incluindo uma diminuicdo da intensidade de mdo-de-obra necessaria a producdo de VE
comparativamente com os MCI e um maior peso relativo da logistica e custos de transporte no custo total). Este movimento
das atividades de montagem seria acompanhado por uma reorganiza¢do da produc¢do de componentes e acessorios, com
algum retorno ao pais de origem. Neste cenario, a indUstria automoével portuguesa poderia aumentar o foco em atividades de
nicho de maior valor acrescentado, como servicos digitais, componentes e acessérios e montagem de autocarros e camides.
Este caminho poderia estar associado a alguma perda de emprego em atividades de montagem e producgao, e a um aumento
de emprego em servicos altamente qualificados. De forma geral, a percentagem da industria automével portuguesa no
emprego diminuiria e deslocar-se-ia para postos de trabalho mais qualificados e com salarios mais elevados.

Ponderando os dados, o retorno da produgdo ao pais de origem pelos OEM parece ser uma forte perspetiva, uma vez que
a montagem de VE tem estado até agora principalmente localizada nos paises da Europa Ocidental e ECL (no capitulo 3),
e os paises do sul da Europa tém elos mais fracos com a cadeia de abastecimento de VE recém-estabelecida na Europa. Esta
tendéncia pode ser impulsionada nao so pela reducdo das necessidades de mao-de-obra na montagem de VE (diminuindo
as vantagens comparativas da mado-de-obra mais barata), mas também por politicas dos paises do centro orientadas para
contrariar a desindustrializacdo e o desemprego resultante da transicdo verde, e por vantagens naturais que permitam
custos logisticos mais baixos. Marcada pela dependéncia das tecnologias MCI e por uma grande percentagem de empresas
estrangeiras especializadas na montagem de veiculos, juntamente com fornecedores multinacionais de pecas e componentes,
a industria automével portuguesa enfrenta o risco de permanecer fechada numa trajetéria carbonizada em declinio, o que
implica a sua exclusao da trajetéria de transicao para a descarboniza¢do automovel. Existe também uma boa hipotese de
Portugal poder beneficiar do seu potencial para produzir eletricidade a partir de fontes renovaveis (por exemplo, solar, edlica);
em menor grau, pode também beneficiar da proximidade relativa de locais de extracdo de matéria-prima para a produgao de
baterias (por exemplo, grande extracdo em Africa e na América do Sul, mas também reservas de litio em Portugal), apoiando
planos para continuar a externalizar a produgao para Portugal num mundo de VE.

Aqui, a segunda dimensdo, atividades de elevado valor acrescentado versus atividades de baixo valor acrescentado,
desempenha um papel importante. Por exemplo, produtores de nicho orientados para a descarbonizagdo, como a CaetanoBus
e a Mitsubishi Fuso, estdo a produzir, em pequena escala, camides e autocarros elétricos e movidos a hidrogénio. Estas
iniciativas ja existentes, juntamente com a perspetiva de novos veiculos verdes montados noutras filiais dos OEM em Portugal,
apontam para um potencial caminho a seguir baseado em atividades de elevado valor acrescentado. Outro desenvolvimento
promissor diz respeito a recente emergéncia de polos tecnolégicos no setor automaével: i) externalizagdo de I&D dos OEM;
i) parcerias de I&D entre empresas estrangeiras e centros de I&D portugueses; iii) empresas tecnoldgicas portuguesas que
prestam servicos de engenharia a OEM; e iv) aumento da I&D nas empresas de pecas e componentes. Existem também
segmentos da produc¢do de componentes que provavelmente nao serdo afetados negativamente pela transi¢do para VE (por
exemplo, chassis), e outros que podem ser adaptados a produgdo de componentes para VE e continuar a ser fornecedores
de empresas de montagem localizadas em paises do centro e da periferia que sejam mais préximos. As atividades de elevado
valor acrescentado requerem, geralmente, trabalhadores mais qualificados. O aumento dos niveis de qualificagdao da forca
de trabalho do setor automoével em Portugal pode ser uma consequéncia da entrada de trabalhadores mais jovens e com
melhor formagao (ver capitulo 6), e a elevada taxa de aprendizagem continua em toda a indUstria é outro sinal encorajador.
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Consideracgoes politicas

Nos proximos anos, a industria automovel enfrentara os desafios colocados pela transicdo dos MCI para os motores elétricos.
O impacto que esta transi¢do tera no emprego e na produgao econémica depende principalmente da capacidade dos OEM em
Portugal montarem carros elétricos, mas também da oferta de competéncias, de forma a atrair IDE, promover a produtividade
e aumentar os salarios. Tal resultado depende de ganhos de produtividade, de transformag¢des de competéncias relevantes
e da retencdo de emprego digno e significativo no setor. Embora o relatério descreva a interligagao do setor automoével no
contexto do sistema de producdo europeu, esta fora do @mbito deste relatério abordar os desafios politicos a nivel europeu,
embora reconhecamos a importancia de coordenar as politicas no seio da UE.

Equilibrar a manutencao de baixos custos de mdo-de-obra e o fornecimento da mao-de-obra qualificada necessaria a transicdo
tecnoldgica pode revelar-se dificil para o setor automaével portugués. O objetivo final de todos os intervenientes deve ser o de
evitar o pior cenario (C - Bloqueado numa trajetéria descendente de descarbonizacdo de baixo valor acrescentado) e assegurar
que as politicas apoiam a consecuc¢do do melhor cenario (A - Atualizacdo ao longo de uma trajetéria descarbonizada).
A capitalizagdo dos desafios e oportunidades aqui referidos requer uma agdo concertada proativa e urgente em varias frentes.
Um elemento crucial sera assegurar a coeréncia politica, para a qual o didlogo social ativo tem de assumir um papel central.
Em termos gerais, todas as considerag¢des politicas devem centrar-se na promogao do crescimento econémico e intensivo
em emprego, no apoio as empresas durante as transi¢des, na protecdo e capacitagao dos trabalhadores, e na geragao de
compromissos através de um dialogo social ativo.

Politicas para um crescimento econémico intensivo em emprego

Nos ultimos anos, a indUstria automdvel tem encontrado dificuldades em atrair e reter trabalhadores qualificados, como
resultado de uma desvalorizagdo salarial, em termos comparativos, e de regimes de trabalho cada vez mais flexiveis. Além
disso, os instrumentos tradicionais de atracao e reten¢do de investimentos estrangeiros parecem ter perdido muita da sua
atratividade. Estes desenvolvimentos sugerem que a indUstria automével portuguesa beneficiaria de politicas centradas
na modernizag¢do industrial, incluindo politica industrial, incentivos a I&D e centros de inovag¢do (por exemplo, centros de
investigacao de clusters de empresas), em cooperacdo com empresas tecnolégicas e relacionadas com VE. Uma politica
industrial estratégica é cada vez mais relevante (por exemplo, em relacdo a producdo de baterias). Tais iniciativas serviriam
para diminuir o contedido importado das exportagdes, o que atualmente esta a limitar o desempenho do setor em termos
de contributo para a balanca externa. Certamente, qualquer politica industrial precisa de ter a sustentabilidade como ponto
fulcral, assegurando uma transicdo justa (OIT, 2015). Exemplos de melhores praticas em termos de modernizac¢do industrial
incluem a utilizacdo de metas nas estratégias de industrializa¢gdo e inovagdo, que muitas vezes exigem um investimento
crescente em I&D, bem como nos clusters industriais.”> Um relatério recente da OIT destaca alguns fatores-chave para
politicas industriais bem-sucedida. Estas precisam de ser coerentes com o quadro politico global do pais, ser suficientemente
flexiveis para se adaptarem a evolugdo das circunstancias e os intervenientes da industria precisam de desempenhar um
papel central na concegdo e monitorizagao das politicas industriais de forma a assegurar a sua adesdo (OIT, 2020). O primeiro
capitulo do referido relatério enfatiza a centralidade do didlogo social na identificacdo de setores promissores de crescimento
e define trés métodos para orientar a sele¢cdo de produtos promissores e setores correspondentes para promover a expansao
das exportagdes e a transformacgdo estrutural, numa tentativa de fornecer um antidoto para a reputagao historicamente
negativa das politicas industriais que se baseavam numa abordagem de cima para baixo, centrada no Estado.

Um exemplo de politica industrial de grande sucesso pode ser encontrado na comunidade auténoma do Pais Basco no
norte de Espanha, uma das regides mais industrializadas da UE (OIT, 2020). O elemento mais bem-sucedido desta politica foi
provavelmente o apoio por parte de clusters especificos da industria, o que encorajou a colaboracdo em I&D entre empresas
a impulsionar a inovagdo. Vinte desses clusters, incluindo nas industrias automoével e eletrénica, operam atualmente na
comunidade e estdo estreitamente integrados com universidades e centros de investiga¢do, além de manterem os seus
préprios centros de investigagdo. A estratégia governamental de acompanhamento centrou-se explicitamente em elementos
da Agenda do Trabalho Digno, nomeadamente a formalizacdo do trabalho, a estabilizacdo das rela¢des laborais, o crescimento
intensivo em emprego e a promogao do didlogo social. Desde 2016, o foco na inclusdo das PME tornou-se central. A estratégia
do Pais Basco, em resultado de mais de 30 anos de experiéncia e aperfeicoamento da sua politica industrial, fornece muitos
ensinamentos criticos que realcam a importancia da adaptabilidade, uma ampla inclusdo das partes interessadas, coeréncia
politica e medidas especificas de apoio a I&D e a inclusdo das PME.

75 Ver online: https://www.ilo.org/asia/publications/WCMS_717736/lang--en/index.htm e https://www.ilo.org/wcmsp5/groups/public/---asia/---ro-
bangkok/---sro-bangkok/documents/publication/wcms_717806.pdf
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Para proteger o setor contra os riscos inerentes a dupla transi¢do da digitalizacao e da descarbonizacao devem ser encorajadas
ligagbes com os OEM, especialmente durante as fases de desenvolvimento e concecdo. Tais ligaces, especialmente para
as empresas PME fornecedoras, podem ser apoiadas através de esforcos governamentais coordenados, como a iniciativa
«Clube dos Fornecedores»,”® que ja esta a mobilizar uma rede de fornecedores associados a trés grandes empresas do
setor automovel em Portugal, e pela criagdo de economias de escala através de ligagdes mais fortes no pais (por exemplo,
através de clusters). As estratégias industriais devem geralmente promover o papel da investigacdo e do desenvolvimento
e adocgdo de tecnologia, além de facilitar elementos do ambiente de negdcios em Portugal, por exemplo, abordando os
custos energéticos, os procedimentos de licenciamento, o acesso a financiamento e captacdo de recursos, entre outros.
As politicas industriais devem também comprometer-se com a reduc¢ao dos custos logisticos, que se espera que venham
a aumentar em resultado dos impostos sobre o setor dos transportes carbonizados. Para um pais como Portugal, distante dos
principais mercados automaveis, contrariar os custos logisticos significara favorecer as liga¢des ferroviarias e outros meios de
transporte descarbonizados. Melhorar as ligagdes com o sistema ferroviario mais extenso de Espanha seria um passo crucial,
e precisa de ser coordenado com parceiros espanhdis.

Um aspeto determinante para uma moderniza¢do da indUstria é o financiamento de I&D. Portugal tem conseguido atrair
financiamento da EU, porém depende ainda muito deste ultimo. O alargamento da base de financiamento requer o reforco
dos incentivos ao financiamento privado de I&D, por exemplo, através de modalidades de financiamento combinadas
e incentivos fiscais especificamente direcionados para investimentos em inovagao e desenvolvimento de tecnologias
e produtos proprietarios para fases mais avangadas e proximas da entrada em mercado. Outros paises ja estdo envolvidos
em grandes programas de apoio ao setor automével. Por exemplo, a Alemanha langou um fundo de mil milhdes de euros para
apoiar a produg¢do de automdveis mais limpos e fomentar a cooperagao regional, a digitalizacdo e a eletrificagdo, ao mesmo
tempo que apoia o emprego e mantém o valor acrescentado (Spiegel, 2021c).

Um setor tradicional da economia portuguesa que foi capaz de se modernizar foi a indUstria do calgado. Apoiado por clusters
regionais e por uma forte colaboragdo e ligacdo em rede, este setor reforcou fatores competitivos, obteve ganhos de eficiéncia
dos sistemas TIC, aumentou a diferenciagdo dos produtos e melhorou a imagem externa da producao nacional (OIT, 2020).
O desenvolvimento da marca, apoiado por fundos publicos, foi fundamental para o sucesso desta transformacao estrutural
e pode ser uma licdo Util para melhorar as perce¢des externas do setor automével portugués.

Ao mesmo tempo, as politicas industriais (e outras politicas publicas) devem acompanhar e abordar as tendéncias globais e/ou
de longo prazo. Por exemplo, a concecdo de politicas deve considerar o impacto de potenciais mudangas fundamentais a nivel
global, como o acordo de investimento UE-China (sobre as dinamicas de IDE no setor automovel global e as cadeias de valor
de VE) (Daxue Consulting, 2021), bem como o potencial disruptivo, embora ndo imediato, de «fabricas inteligentes» totalmente
remotas, entre outras. As politicas industriais devem também estar atentas as vantagens competitivas de outros paises (como
Marrocos, que tem sido bem-sucedido em moldar uma politica industrial inovadora para o seu proprio setor automovel,
aumentando a colaboracdo entre os intervenientes publicos e privados e promovendo a transferéncia de tecnologia dos
OEM através de monitorizagao e de colaborag¢des internacionais) (Hahn e Auktor, 2017). A pandemia da COVID-19 aumentou
a urgéncia do debate sobre politicas em torno dos regimes de trabalho, incluindo o teletrabalho tanto dos trabalhadores de
colarinho-branco como de colarinho-azul.

Apoio as empresas na navegac¢ao da dupla transi¢cao

Em resposta as novas necessidades da industria, Portugal deve conseguir concretizar uma atualiza¢do tecnoldgica e da
cadeia de valor na produgdo industrial automovel se quiser manter-se competitivo na rede de produgdo europeia. As politicas
desempenham aqui um papel importante. A diversificacao de produtos, especialmente em empresas dependentes dos OEM,
podera também desempenhar um papel mais relevante de forma a diminuir a dependéncia dos OEM e do setor automovel
em geral, sempre que possivel. Assim sendo, as politicas ndo devem ter um foco exclusivo e setorial, mas concentrar-se nas
oportunidades e desafios comuns a toda a economia.

Particularmente relevantes para os fornecedores, os espagos-produto com mais semelhancas encontram-se no fabrico de
maquinaria e equipamento (NACE 28), de acordo com o Atlas da Complexidade Econémica (Hausmann, Hidalgo, Bustos, Coscia
e Simdes, 2014). Uma estratégia orientada para os espacos-produto deve concentrar-se em produtos de maior complexidade,
que permitam as industrias subir na cadeia de valor e suportar salarios mais elevados.

76 Ver online: https://www.iapmei.pt/PRODUTOS-E-SERVICOS/Incentivos-Financiamento/Sistemas-de-Incentivos/Incentivos-Portugal-2020/Clube-
de-Fornecedores.aspx
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As relacBes entre empresas nacionais e regionais do setor automével devem ser incentivadas de forma a reduzir o contetido
importado da producdo. A este respeito, uma coordenagao estratégica mais forte com o setor automoével em Espanha parece
promissora. Como indica a caixa 3 no capitulo 2, os OEM ja estdo a tratar a Peninsula Ibérica como um sistema de produgao
integrada, mas este nivel de coordenacdo nao esta devidamente desenvolvido a nivel governamental. Uma maior coordenacgao
entre as regides fronteiricas e os governos nacionais ajudaria as PME a beneficiar também das sinergias transfronteiricas,
melhoraria as economias de escala e poderia ajudar os dois paises a falar a uma s6 voz sobre o setor a nivel da UE.

Outras medidas possiveis incluem a (re)calibragdo de regimes de incentivos para focalizar os investimentos em tecnologias
pos-carbono (com especial atengdo as PME com menor capacidade de investimento), bem como a mobilizacdo da contratagao
publica para solu¢Bes de mobilidade sustentavel, nomeadamente solu¢des de mobilidade publica urbana baseadas em
autocarros elétricos e movidos a hidrogénio. Exemplos de melhores praticas incluem o apoio as PME no desenvolvimento
de projetos e ferramentas que apoiem na transi¢dao para o espago online, e no acesso a financiamento, por exemplo, através
do programa In Business da OIT.”” O apoio as PME deve ser consolidado também em estratégias industriais, incluindo o seu
acesso a tecnologia, desenvolvimento de competéncias e capacidade de I&D.

Portugal necessita urgentemente de abordar questées (incluindo a supressdo salarial e o baixo investimento) que tém
dificultado a capacidade da indUstria automovel atrair e reter trabalhadores altamente qualificados, fundamentais para
melhorar a posicao do pais na cadeia de abastecimento automaovel europeia. Fomentar o crescimento da produtividade através
do progresso tecnolégico poderia permitir a Portugal manter-se competitivo nos precos, promovendo simultaneamente
melhores saldrios e condi¢des de trabalho. A este respeito, sera igualmente critico abordar as preocupacées com a
segmentacdo do mercado de trabalho em termos contratuais, o que tem consequéncias negativas para os trabalhadores e
para as rela¢des industriais as quais acrescem implicaces negativas para a produtividade devido a rotacdo de trabalhadores,
a estagnagdo das atualizacdes de competéncias e a fraca motivacdo do pessoal (Marsden, 1999; Summers e Hyman, 2005).

A competitividade exige que os empregadores retenham um certo nivel de flexibilidade exigido pela configuracdo global do
setor. Para tal, as medidas de apoio a flexibilidade interna das empresas (por exemplo, através do ajustamento dos horarios
de trabalho) devem ser apoiadas em detrimento e para além das medidas de flexibilidade externa (por exemplo, legislagao
de prote¢do do emprego mais fraca e o amplo uso de contratos a prazo). Neste contexto, é importante evitar que uma maior
flexibilidade interna conduza a uma maior supressao salarial através da redu¢do do pagamento das horas extraordinarias.
Uma investigacdo na Alemanha revela um impacto positivo da flexibilidade interna na produtividade e no investimento,
mas apenas quando os periodos de compensagdo de créditos e débitos de tempo sdo curtos (Bellmann e Hubler, 2015). Por
conseguinte, é crucial estabelecer limites rigorosos para os periodos de compensacdo que devem encorajar a compensagao
de tempo em poucos meses a partir da acumulagdo, ou, no maximo, no espaco de um ano. Nestas circunstancias, os
ganhos de produtividade podem compensar o declinio esperado dos salarios devido a perda de remuneracdo das horas
extraordinarias, sendo de assinalar que esta tendéncia é mais pronunciada entre as empresas com falta de trabalhadores
altamente qualificados (Bellmann e Hibler, 2015). Em 2019, a Finlandia adotou um quadro legal inovador que abrange este e
outros aspetos da contabilizagdo dos bancos de horas.”Entretanto, altera¢des legislativas na Hungria que permitem periodos
de compensagdo até trés anos e permitem aos empregadores solicitar 400 horas extraordindrias de trabalho por ano sao
prejudiciais ao bem-estar dos trabalhadores, e podem, em ultima instancia, prejudicar a produtividade.”

Embora possamos sugerir uma maior restricdo ao uso de contratos a prazo para reforcar a protecdo dos trabalhadores, a
necessidade de flexibilidade dos empregadores poderia ser aliviada pela expansdo dos regimes de reduc¢do do tempo de
trabalho estabelecidos durante a pandemia da COVID-19. O setor automovel esta a utilizar com sucesso este mecanismo para
equilibrar os custos de paragem da producdo devido a persistente escassez de microchips. A utilizacdo a longo prazo de um
esquema deste género exigiria uma maior regulamentacdo relativamente a sua duragdo e ambito (incluindo um mecanismo
regressivo de partilha de custos entre empregador e setor publico, ou um mecanismo de reembolso dependente do volume
de negécios da empresa durante um periodo de tempo fixo, por exemplo).

Considerando o grande nimero de PME do setor, devem ser consideradas medidas especificas de reforco de capacidades
e estruturas de apoio para ajudar as PME a tornarem-se mais capazes de navegar num futuro incerto. Tal poderia incluir
laboratérios para apoiar a subida na cadeia de valor, programas de incentivo para incluir as PME em clusters e projetos de I&D,
formacdo em resiliéncia e planeamento da continuidade do negdcio, bem como mecanismos especificos de financiamento
de I&D para PME.

77 Ver online: https://learninghub.ilo.org/program/In_Business.

78 Parauma visdo geral, ver online: New Working Time Act in a nutshell - Ministry of Economic Affairs and Employment (tem.fi) A tradugdo para
inglés da legislagdo completa esta disponivel online: en20190872.pdf (finlex.fi)

79 Estas alteragdes estdo descritas em Working time in 2017-2018 (europa.eu)



https://www.eurofound.europa.eu/sites/default/files/ef_publication/field_ef_document/ef19030en.pdf
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Protecao dos trabalhadores - uma abordagem em duas vertentes

No contexto da dupla transi¢do verde e digital da UE, a ado¢do de mecanismos de transi¢do justos (a nivel nacional e da UE) sera
fundamental para contrariar os impactos assimétricos das transicées. Esta transicdo justa podera basear-se numa abordagem
em duas vertentes: facilitagdo da transicdo dos trabalhadores e apoio aos mais gravemente afetados através da protec¢do social.

A segmentacdo contratual do mercado de trabalho é predominante em todo o setor e na economia como um todo. No setor
automovel, reforca as desigualdades estruturais em termos de salarios, condi¢des de trabalho, precariedade do emprego
e acesso a aprendizagem num setor que sente dificuldade em atrair tanto trabalhadores altamente qualificados como
pouco qualificados. E também um entrave & produtividade. Maiores incentivos financeiros devem facilitar a transicao de
contratos a termo certo para contratos permanentes.80 Tais incentivos poderiam incluir contribui¢8es sociais mais elevadas
em contratos a termo certo, contribui¢des temporarias mais baixas para contratos convertidos ou contribui¢es adicionais
para apoiar um fundo de educacdo em funcdo do grau de utilizacdo de contratos a termo certo. E necessério ter cuidado na
utilizagdo de incentivos fiscais ou redug¢des de contribui¢des de protecao social para conversdes de contratos, uma vez que isto
pode subsidiar a conversado dos trabalhadores que provavelmente receberiam um contrato permanente, mesmo na auséncia
de tais medidas. Ao mesmo tempo, a aplicagdo da regulamentagdo existente precisa de ser reforcada, possibilitando mais
inspec¢des e formacdo de inspetores do trabalho para melhor detetar a falsa utilizagdo de contratos temporarios.®’

Outro elemento crucial para proteger adequadamente os trabalhadores é a disponibilidade de dados oportunos e fidveis. Ao
longo desta investigacdo tornou-se claro que existem algumas lacunas de dados cruciais que devem ser colmatadas. Estas
incluem dados sobre doencas profissionais por setor e um mecanismo para atribuir trabalhadores de agéncias de trabalho
temporario ao setor onde efetivamente trabalham. Este Ultimo seria crucial para compreender melhor a extensao do trabalho
temporario no setor e analisar questdes levantadas pelos representantes dos trabalhadores relacionadas com o cumprimento
das restri¢des introduzidas nos ultimos anos para limitar as renovag¢des de contratos e a duracao total do trabalho temporario.

Além de atrair trabalhadores altamente qualificados para o setor, as empresas e os decisores politicos devem assegurar que
a aprendizagem ao longo da vida, a requalificacdo e a melhoria de competéncias permane¢am no topo da agenda, e oferecer
também opcdes realistas para os trabalhadores em profiss@es suscetiveis de serem automatizadas ou transformadas.
Isto contribuiria também para dar resposta as preocupacdes sobre a segmenta¢do do mercado de trabalho, preparando
os trabalhadores para transicdes de carreira através de um melhor desenvolvimento e correspondéncia de competéncias,
promovendo, em Ultima analise, uma maior resiliéncia entre os trabalhadores com contratos a prazo. Para conseguir melhores
transi¢des dos trabalhadores entre carreiras, é crucial abordar uma multiplicidade de aspetos no ecossistema de competéncias.

A combinacao de desemprego temporario e medidas de formacao (tanto de requalificagdo como de melhoria de competéncias)
financiadas pelo IEFP mostrou ser promissora durante a pandemia da COVID-19. Contudo, para absorver de forma sustentavel
os riscos associados as transi¢des dos trabalhadores a longo prazo, todos os intervenientes, incluindo empregadores
e institui¢des publicas, devem conceber formas de partilhar eficazmente os encargos financeiros, e os empregadores devem
assumir um papel pratico acrescido através de componentes de aprendizagem no local de trabalho. Uma maior flexibilidade
na concecdo de, e acesso a, ofertas educativas (modulares) facilitaria a requalificacdo e a melhoria de competéncias. No
sistema atual, os trabalhadores sentem dificuldade em aceder ao ensino superior, dificultando a mobilidade dos trabalhadores
que lhes permita escapar a trajetérias de baixas competéncias e baixos rendimentos.

Para dar aos trabalhadores a possibilidade de moldar o seu préprio destino e melhorar o seu poder de negocia¢do, poderiam
ser considerados créditos individuais de educagdo. Estes permitiriam aos trabalhadores beneficiar reqularmente de a¢des
de formacdo. Poderiam também ser um instrumento para superar a discrepancia na formacao entre trabalhadores a prazo
e trabalhadores permanentes, vinculando o direito a formagdo ao individuo e ndo ao seu estatuto contratual. Se ligados ao
emprego (em vez de a cidadania ou a residéncia), poderiam ser financiados de forma semelhante aos mecanismos de protecéo
social, mas, no entanto, ser capazes de oferecer oportunidades semelhantes independentemente do estatuto contratual.
Relativamente ao desenvolvimento de competéncias, Singapura é frequentemente considerada como boa pratica em termos
dos seus vales universais de formagdo que os individuos (embora com base na nacionalidade) sao elegiveis para utilizar como
parte da Iniciativa SkillsFuture.82

Os sistemas de formacdo devem também ser concebidos em torno de uma melhor previsdo das competéncias, para
melhor prever os empregos em risco e para identificar oportunidades para os trabalhadores poderem mudar de profissao.

80 Reconhece-se que ja existem certos incentivos financeiros, mas a utilizagdo elevada e continua dos contratos a prazo indica que estes podem ndo
ser suficientes. Para informagdes mais detalhadas, ver: https://iefponline.iefp.pt/IEFP/medConversaoContratosAtivarPT.do?action=overview.

81 Aeste respeito, foram apresentadas algumas propostas pelo Governo em julho de 2021, no ambito geral da Agenda do Trabalho Digno, e estdo
atualmente em discussdo com os parceiros sociais.

82 Ver online: https://www.ilo.org/wcmsp5/groups/public/---asia/---ro-bangkok/---sro-bangkok/documents/publication/wcms_717806.pdf
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O «Kompetenz-Kompass» alemdo € um exemplo util, exibindo novas abordagens metodoldgicas a previsdo de competéncias.
No seu estudo-piloto, o instituto de investigacdo IAB analisou as competéncias requeridas nos anuncios de emprego para
acompanhar o estado e desenvolvimento das competéncias técnicas e interdisciplinares procuradas, e para, em Ultima
analise, informar melhor os agentes do mercado de trabalho (incluindo institui¢cGes de ensino, governos, empregadores
e trabalhadores) (Stops, 2021).

O setor automoével necessita de uma reserva estavel de engenheiros altamente qualificados, técnicos, cientistas de dados,
e outros profissionais com capacidades ao nivel do pensamento critico e inovagdo. Um estudo de caso interessante sobre
a partilha de competéncias e conhecimentos na industria automével é o da «Universidade Automével de Emilia-Romagna»
(MUNER), em Italia, onde varias universidades e empresas italianas, incluindo a Automobili Lamborghini, a Ducati, a Ferrari
e a Maserati, estdo a partilhar conhecimentos e a criar uma variedade de «carreiras de engenharia automével para o futuro»
(MUNER, 2021).8% Entretanto, varias empresas alemas, incluindo a Volkswagen e a Bosch, oferecem o exemplo de um
programa dual a nivel universitario. Estes programas duram geralmente um pouco mais do que 0s programas universitarios
habituais (3,5 - 4,5 anos) devido a componente pratica da aprendizagem dentro da empresa, mas oferecem a vantagem da
especificidade das competéncias. Os estudantes dos programas duais sdo normalmente pagos num patamar semelhante
ao dos aprendizes de EFP e recebem um diploma duplo, ou seja, um diploma universitario acompanhado de um certificado
reconhecido pela cdmara de comércio responsavel pela empresa (ver Krone e Mill, 2014; ver também Deuer e Wild, 2017).
O reforco da ligagdo entre o ensino superior e o setor é particularmente importante para a atualizacdo das competéncias
necessarias para a subida na cadeia de valor.

O setor deve abordar urgentemente o desequilibrio de género na sua composi¢do do emprego, para assegurar que as
mulheres tém perspetivas de carreira iguais em todas as profissdes, incluindo as mais altamente qualificadas, e para colmatar
lacunas na procura de competéncias. A exploragdo do vasto potencial inexplorado da forga de trabalho feminina é uma
das formas mais promissoras de aliviar a escassez de competéncias no setor automoével (e ndo sé). As medidas de apoio
a atracdo e retencdo de mulheres trabalhadoras podem incluir medidas brandas, tais como uma maior interacdo do setor
com raparigas nas escolas secundarias e mulheres jovens nas universidades, programas de estagio direcionados e um
melhor acesso a cuidados infantis, incluindo através da prestacdo desses servicos pelas empresas. Horarios de trabalho
mais flexiveis, incluindo turnos que se adaptem as necessidades das familias, também ajudariam, mas isto ndo pode ser
acompanhado por uma maior precarizagdo dos contratos a tempo parcial. Medidas mais duras, a que sé se devera recorrer se
as medidas brandas enfrentarem bloqueios no setor ou se se revelarem ineficazes, podem incluir quotas de género impostas
por lei entre subsetores ou profissdes. Os exemplos de melhores praticas incluem a Estratégia Integrada de Inovagao do
Japao, que promove a contratagdo de mulheres e a formacdo de mulheres investigadoras para aumentar a diversidade no
meio académico e nos institutos de investiga¢do.®* Outro exemplo é o Programa Mulheres nas STEM, no qual empresas
multinacionais globais trabalham para promover as competéncias transversais das mulheres trabalhadoras com base numa
variedade de mdédulos de aprendizagem baseados em atividades.®

A seguranga e saude no trabalho é outra drea de agdo politica. As novas tecnologias podem ser utilizadas para aliviar as
preocupac8es com SST apos a identificacdo de questdes criticas através de consultas entre trabalhadores e empregadores
de forma a melhor compreender a complexidade dos impactos tecnolégicos na saldde dos trabalhadores. De forma geral,
o relatorio revela que a automacao ajudou a aliviar os fatores de stress ergondmico, mas ha também preocupagdes
relativamente ao aumento da monotonia e da repeticdo, um ritmo de trabalho mais elevado e uma perda de dignidade para
aqueles que sentem que estdo a ajudar as maquinas, e ndo o contrario (ver Garmer et al., 1995; Lottridge, 2004). Um principio
orientador deve ser uma abordagem a tecnologia centrada nas pessoas, que considere os efeitos fisicos, mas também cada
vez mais psicolégicos, das novas tecnologias. O estabelecimento mais generalizado de conselhos de trabalhadores e de
representantes dos mesmos nos conselhos de administracdo das empresas seria um passo na dire¢do certa.

Para além disso, a medida que a industria se transforma, a prote¢do social sera fundamental para apoiar as transicoes.
Deverdo ser consideradas solu¢des mais flexiveis que abordem as realidades de grupos especificos de trabalhadores. Por
exemplo, as oportunidades de requalificacdo podem acabar por chegar demasiado tarde para alguns trabalhadores em fases
finais da sua vida profissional. Neste contexto, em vez da reforma antecipada, devem ser consideradas outras possibilidades,
como uma combinagdo de trabalho a tempo parcial e prestac8es sociais. Contudo, ao conceber solugdes flexiveis, é da maior
importancia assegurar a prote¢do dos trabalhadores, por exemplo, se o trabalho a tempo parcial fosse encorajado, seria
crucial assegurar igual protecdo aos trabalhadores a tempo completo.

83 Ver online: https://motorvehicleuniversity.com/ (consultado a 20 de agosto de 2021).
84 Ver online: https://www.ilo.org/wcmsp5/groups/public/---asia/---ro-bangkok/---sro-bangkok/documents/publication/wcms_717736.pdf
85 Ver online: https://learninghub.ilo.org/program/In_Business.
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Os efeitos da dupla transicao serdo sentidos de forma diferente. Algumas empresas e trabalhadores serdo beneficiados,
enquanto outros, provavelmente, ficarao para tras. Dependendo da forma como se desenrolam os cenarios potenciais
definidos acima, o Governo, juntamente com os parceiros sociais, podera considerar um «Plano de A¢ao para uma Transicao
Verde Justa» para o setor, de forma a absorver os choques para aqueles que serao mais suscetiveis de serem negativamente
afetados pela dupla transicdo. Perante isto, uma «democratizacdo abrangente [tornar-se-a] uma condicao para o progresso
transformativo» (Urban, 2018, 346). A democratizacdo neste contexto implica pelo menos dois elementos - um papel
acrescido para o dialogo social desde a chao de fabrica até ao plano setorial, e mecanismos para o envolvimento com as
comunidades mais afetadas pelas transi¢des. Relativamente a estes Ultimos, foram feitas tentativas com a «Comissao do
Carvao» na Alemanha, que desenvolveu uma estratégia de transformacdo para as comunidades fortemente dependentes
da extracdo de carvao. Embora fosse predominantemente um painel de peritos, a Comissao utilizou multiplas oportunidades
para se envolver com um amplo espectro de intervenientes da comunidade local e recomendou a institucionaliza¢do do
envolvimento da comunidade, salientando a natureza processual das transi¢des.® Exemplos de mudancgas fundamentais
de certos subsetores industriais em toda a Europa revelam como é importante a participagdo para evitar o enraizamento
e o prolongamento de conflitos entre trabalhadores, empresas e instituicbes publicas.

Fomentar o didlogo social para navegar a incerteza em conjunto

A auséncia da transicdo tecnolégica e da digitalizagdo nos acordos coletivos do setor automével portugués é gritante, dado
que estas tendéncias desempenhardao um papel decisivo na configuragdo do futuro mercado de trabalho na industria
automoével. O setor continua a depender largamente da renovagdo de acordos antigos, em vez de negociar acordos que
reflitam as realidades atuais.

A negociacdo coletiva a nivel setorial deve ser promovida, evitando a concorréncia entre empresas com base na supressdo
de salarios, e reduzindo as incertezas que atualmente impedem o investimento em formacgdo e atualizacdo de competéncias
e o planeamento da producdo a longo prazo. Estes acordos deveriam estabelecer principios mais amplos, como medidas em
caso de elimina¢do de postos de trabalho decorrente da tecnologia, estratégias de formacdo para toda a forca de trabalho
setorial, mecanismos para a regularizacdo do emprego e conversdo dos contratos temporarios. Os acordos coletivos devem
ser ativamente alargados ao maior nimero possivel de trabalhadores do setor, de forma a combater a segmentac¢do do
mercado de trabalho.

Em termos mais gerais, é importante aumentar a cobertura da negociagao coletiva em todo o setor e na economia como um
todo. Uma cobertura alargada ndo s6 assegura condicdes de trabalho dignas e responsabilidades partilhadas no setor, mas
também torna mais atrativa a filiacdo sindical ajudando, assim, a proteger os trabalhadores mais vulneraveis.

Em termos mais gerais, é fundamental que o didlogo social seja utilizado como meio de informar e negociar decisGes politicas
durante este periodo crucial de transicdo para o setor automével portugués. A mudanca tecnolégica precisa de ser gerida
e integrada no didlogo social a todos os niveis. Isto significa que deve ser fomentada desde as discussdes estratégicas na
sede, passando pelas discussdes de implementacdo nas unidades de producgao, até chegar ao chdo da fabrica. Isto implica
que os acordos setoriais devem ser complementados pelo didlogo ao nivel da empresa, onde é necessario assegurar uma
representacdo adequada dos trabalhadores. As conversa¢des com todos os trabalhadores sdo relevantes, ndo sé para
capitalizar as melhorias dos processos (ou seja, para ver o que funciona e o que ndo funciona), mas também para fomentar
a adesdo dos trabalhadores ao processo de mudanca. Um exemplo interessante € o projeto de investigagao alemao STEPS
sobre a concegdo sociotécnica e aimplementacdo de sistemas de producao ciberfisicos em empresas nao intensivas em I&D.
O objetivo do projeto, financiado pelo Ministério da Educagao alemdo, é desenvolver um sistema de introdugao modular
para aplicagdes da Industria 4.0 que tenha em conta os varios fatores de sucesso (tecnolégicos e humanos) e os obstaculos
aintrodugdo de tais aplica¢des (RIF Institut fur Forschung und Transfer, 2021).

O dialogo social deve ser mobilizado de forma a que seja concebido um «Plano de A¢do para uma Transi¢ao Verde Justa»
para o setor automovel, envolvendo, no espirito do tripartismo, agéncias governamentais, organiza¢des de empregadores
e organizag¢des de trabalhadores. O plano de acao poderia integrar politicas industriais com politicas sociais e de formacao,
facilitando uma mudanca no sentido de uma especializacdo industrial em atividades de maior valor (por exemplo, servigos
digitais, producdo de veiculos e componentes e acessérios para VE), incluindo medidas para proteger os trabalhadores
e facilitar a sua realocacdo, bem como a aprendizagem ao longo da vida, a requalificacdo e a melhoria de competéncias.
O plano de a¢do deve basear-se na abordagem centrada nas pessoas proposta pela OIT, desenvolvida no contexto da
Declaracdo do Centenario para o Futuro do Trabalho, que coloca os direitos dos trabalhadores e as necessidades, aspiracées
e direitos de todas as pessoas no centro das politicas econémicas, sociais e ambientais (OIT, 2019).

86 Parainformagdes mais detalhadas sobre a prépria Comisséao, ver https:/www.bmwi.de/Redaktion/DE/FAQ/Kohlekommission/fag-kohlekom-
mission.html. Para uma visdo geral sobre o processo e as recomendacdes finais, ver https://www.bmwi.de/Redaktion/DE/Publikationen/Wirtschaft/
abschlussbericht-kommission-wachstum-strukturwandel-und-beschaeftigung.pdf? _blob=publicationFile&v=4
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» Anexo metodoloégico

Amostragem de empresas e questionarios

O estudo baseia-se tanto em entrevistas exploratdrias a peritos-chave como, no que diz respeito a andlise das percec¢des dos
agentes-chave e das suas estratégias, em entrevistas semiestruturadas a administradores, gestores de linha e representantes
dos trabalhadores a nivel da empresa, bem como sindicatos e associacdes de empregadores a nivel setorial. Além de 10
entrevistas exploratérias a peritos, foram entdo realizadas 32 entrevistas semiestruturadas a associa¢des de empregadores,
sindicatos e dirigentes e representantes dos trabalhadores em 12 empresas. Para efeitos de amostragem de empresas,
todas as subcategorias da divisdo 29 da classificagdo NACE foram incluidas (291-293), juntamente com outras empresas
cuja atividade principal ndo se enquadra na divisdo 29 da classificagdo NACE, mas que, no entanto, sdo relevantes (tal como
identificado através das entrevistas exploratdrias a peritos) na industria automével portuguesa. Embora se concentre
principalmente na divisdo 29 da classificacdo NACE para efeitos de andlise quantitativa, para a analise qualitativa o estudo
inclui empresas de outras categorias. Considerando a necessidade de captar a diversidade da cadeia de producdo
e diferentes tipos de especializacdo de produtos, dimensdes, ligacdes a montante e a jusante, estrutura de propriedade
e perfis tecnolégicos, foi utilizada uma abordagem de variagdo maxima. Esta abordagem levou a inclusédo de quatro grandes
fabricantes de equipamento de origem (fabricantes de veiculos da subcategoria 291 da classificacdo NACE), sete empresas
fornecedoras com perfis produtivos diversos (relacionados com a subcategoria 293 da classificagdo NACE), e um fabricante
de carrogarias e reboques (subcategoria 292 da classificagdo NACE). Foram recolhidas informacgdes sobre as empresas através
de diversos informadores privilegiados, paginas web de associa¢8es industriais e paginas web de empresas.

Os guides para as entrevistas semiestruturadas foram concebidos pela equipa de investigagao de forma modular, envolvendo
perguntas dirigidas a todos os entrevistados, com pequenas adaptag8es para cada grupo, e perguntas especificas para
cada grupo de entrevistados. Concebido para uma duragdo de 60 a 90 minutos, o questionario envolveu 10 a 12 perguntas,
abrangendo trés topicos principais: i) transformaces em curso e esperadas no setor automével (a nivel global, na rede
europeia de producdo e na respetiva empresa); ii) mudancgas tecnoldgicas, impulsionadores de mudancas e obstaculos; e iii)
impacto das tecnologias no trabalho e no emprego. O quadro abaixo apresenta as questdes e a sua distribuicdo entre grupos
de entrevistados.

Alinvestigacao esteve comprometida com o cumprimento das normas éticas e com as melhores praticas de investiga¢do. Além
disso, foram adotados procedimentos técnicos que garantiam que o acesso era restrito a equipa, e os direitos de protegao de
dados, no que diz respeito a recolha, retificagdo ou eliminacdo de dados, foram preservados. As entrevistas foram registadas
com o devido consentimento dos entrevistados, enquanto os dados recolhidos, ap6s anonimizacdo, transcri¢do e tratamento
dos dados através de técnicas de analise qualitativa, foram utilizados em termos agregados, garantindo o anonimato.
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Guioes das entrevistas

Perguntas Dirigidas a

Transformagdes em curso
e perspetivadas
(a nivel geral e da empresa)

Mudangas tecnoldgicas,
impulsionadores de
mudancas e obstaculos

Impacto das tecnologias
no trabalho e no emprego

Quais sdo as principais mudangas que estdo a
ocorrer no setor automével portugués e
europeu?

Quais sdo os principais desafios e oportunidades
para a sua empresa neste contexto?

Que mudancas no modelo de negdcio e na
estrutura organizacional esta/estdo a sua
empresa/as empresas do setor a implementar
para enfrentar esses desafios e oportunidades?

Que mudangas tecnoldgicas ocorreram na sua
empresa/setor nos Ultimos 5-10 anos? Quais as
mudancas que prevé no futuro (5-10 anos)?

Ainda sobre o tema das mudancas tecnoldgicas,
quais sdo os principais impulsionadores da sua
adocao?

Como descreveria os principais obstaculos a
modernizacdo tecnoldgica na sua empresa/setor?

Na sua opinido, qual é o papel das instituicdes
publicas, politicas e programas no processo de
inovacgdo do setor automdovel? E qual deveria ser
esse papel?

Como avalia a importancia das parcerias no
processo de modernizacdo tecnoldgica no seio da
sua empresa/setor?

Quais tém sido os efeitos da adogdo da
tecnologia ao nivel do emprego e na politica de
recursos humanos na sua empresa/setor? Que
efeitos prevé para os préximos 5-10 anos?

Quais tém sido os efeitos das tecnologias nas
condicBes de trabalho? Que efeitos prevé para os
préximos 5-10 anos?

Como tém as novas tecnologias alterado a gestdo
do processo de trabalho e das atividades
laborais?

Existe algum didlogo com os trabalhadores e
representantes dos trabalhadores sobre como as
tecnologias devem ser implementadas na sua
empresa/setor? Sobre que tépicos?

Em que medida é que a adogdo de novas
tecnologias impede ou fomenta a organizagdo e
a acdo coletiva dos trabalhadores?

Na sua opinido, como é regulado o impacto das
tecnologias no trabalho e emprego na industria
automével? Como devem ser regulamentadas?

Administradores; gestores de linha;
representantes dos trabalhadores a nivel das
empresas; associa¢des de empregadores e
sindicatos.

Administradores; gestores de linha; e
representantes dos trabalhadores a nivel das
empresas.

Administradores; gestores de linha;
representantes dos trabalhadores a nivel das
empresas; associagdes de empregadores e
sindicatos.

Administradores; gestores de linha; associa¢des
de empregadores e sindicatos.

Administradores; gestores de linha;
representantes dos trabalhadores a nivel das
empresas e sindicatos.

Administradores; gestores de linha;
representantes dos trabalhadores a nivel das
empresas e associacbes de empregadores.

Administradores; associagdes de empregadores e
sindicatos.

Administradores; gestores de linha e associagdes
de empregadores.

Administradores; gestores de linha;
representantes dos trabalhadores a nivel das
empresas; associa¢des de empregadores e
sindicatos

Administradores; gestores de linha;
representantes dos trabalhadores a nivel das
empresas; associa¢des de empregadores e
sindicatos

Administradores; gestores de linha;
representantes dos trabalhadores a nivel das
empresas e sindicatos

Administradores; gestores de linha;
representantes dos trabalhadores a nivel das
empresas; associagdes de empregadores e
sindicatos.

Representantes dos trabalhadores a nivel das
empresas e dos sindicatos

Representantes dos trabalhadores a nivel das
empresas; associagdes de empregadores e
sindicatos
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Lista de entrevistas exploratérias de peritos

Instituicao Data

1

2

10

AFIA

Introsys

IST

CICS

WZB (Centro de Ciéncias Sociais de Berlim)
AICEP

CCDR Norte

ATEC

Ministério da Economia e Transi¢do Digital

Logistica, Autoeuropa

Associacdo de Fabricantes para a Industria Automével
Fornecedor de servicos digitais

Academia

Academia

Academia

Entidade empresarial governamental

Entidade governamental de desenvolvimento regional
Academia de formacao

Governo

OEM

05/03/2021

05/03/2021

10/03/2021

11/03/2021

12/03/2021

22/04/2021

26/05/2021

28/05/2021

17/06/2021

04/06/2021
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Lista de entrevistas semiestruturadas

Identificacdo . Data da
institucional B EE D entrevista
1 EA1 Representante(s) de associacdo de empregadores 19/04/2021
2 EA2 Representante(s) de associacao de empregadores 29/04/2021
3 EA3 Representante(s) de associa¢do de empregadores 11/06/2021
4 TU1 Representante(s) sindical(is) 20/04/2021
5 TU2 Representante(s) sindical(is) 04/05/2021
6 OEM1 Administrador de OEM 21/05/2021
7 OEM1 Gestor de Linha de OEM 21/05/2021
8 OEM1 Representante dos Trabalhadores nos OEM 25/05/2021
9 OEM1 Representante dos Trabalhadores nos OEM 14/07/2021
10 OEM2 Administrador de OEM 27/05/2021
11 OEM2 Gestor de Linha de OEM 28/06/2021
12 OEM3 Administrador de OEM 08/06/2021
13 OEM3 Gestor de Linha de OEM 08/06/2021
14 OEM3 Administrador de OEM 08/06/2021
15 OEM3 Representante(s) dos Trabalhadores nos OEM 27/05/2021
16 OEM3 Representante(s) dos Trabalhadores nos OEM 08/06/2021
17 OEM4 Administrador de OEM 06/07/2021
18 OEM4 Gestor de Linha de OEM 06/07/2021
19 OEM4 Representante dos Trabalhadores nos OEM 09/06/2021
20 CR Administrador(es) de Empresas de Carrogarias e Reboques 30/04/2021
21 AS1 Administrador(es) de Fornecedores da Industria Automoével 22/04/2021
22 AS1 Gestor de Linha de Fornecedores da IndUstria Automével 14/05/2021
23 AS2 Representante(s) dos Trabalhadores junto dos Fornecedores da Industria Automoével 05/05/2021
24 AS2 Administrador(es) de Fornecedores da Industria Automaével 05/05/2021
25 AS3 Administrador(es) de Fornecedores da Industria Automével 03/05/2021
26 AS3 Gestor de Linha de Fornecedores da Industria Automével 17/05/2021
27 AS3 Representante(s) dos Trabalhadores junto dos Fornecedores da Industria Automoével 04/05/2021
28 AS4 Representante(s) dos Trabalhadores junto dos Fornecedores da Industria Automoével 24/05/2021
29 AS5 Representante(s) dos Trabalhadores junto dos Fornecedores da Industria Automoével 04/06/2021
30 AS5 Representante(s) dos Trabalhadores junto dos Fornecedores da Industria Automoével 29/06/2021
31 AS6 Representante(s) dos Trabalhadores junto dos Fornecedores da Industria Automovel 09/06/2021

32 AS7 Representante(s) dos Trabalhadores junto dos Fornecedores da Industria Automovel 01/06/2021
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» Anexo estatistico

» Figura A1 Emprego e proporcao de emprego nos subsetores do setor automével (Portugal, 2004-2019)
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Fonte INE, Sistema de Contas Integradas das Empresas, série de 2008, e cdlculos dos autores.

» Figura A2 VAB e proporcao do VAB nos subsetores do setor automével, Portugal, 2004-2019
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Fonte INE, Sistema de Contas Integradas das Empresas, série de 2008, e cdlculos dos autores
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» Tabela A1 Produtividade aparente do trabalho, nominal e real, e variacbes médias anuais, Portugal, 2010, 2013, 2019

Variagdo | Variacao R
A s Variagao
média média média
2010 2013 2019 ENIVE] ELVE] anual
2010- 2013-
2013 2019 2010-2019

Total da economia 22761 21 646 24711 -1,25% 1,91% 0,83%
IndUstria transformadora 26 163 26 249 30 206 0,08% 2,03% 1,45%
Setor automoével 34669 34052 38 855 -0,45% 1,90% 1,15%
Veiculos automdéveis 59 268 53778 57918 -2,40% 1,07% -0,23%
Nominal
Reboques e semirreboques 18 625 20921 21924 2,95% 0,67% 1,64%
Equipamento elétrico e 36 741 36372 34895 0,25% -0,59% 0,51%
eletrénico
Outras componentes e 29727 29 669 35 569 -0,05% 2,62% 1,81%
acessorios
Total da economia 24162 22 621 23501 -1,63% 0,55% -0,28%
Industria transformadora 27774 27 431 28727 -0,31% 0,66% 0,34%
Setor automoével 36 804 35585 36 952 -0,84% 0,54% 0,04%
Veiculos automéveis 62916 56 199 55 081 -2,78% -0,29% -1,32%
Real
Reboques e semirreboques 19771 21863 20850 2,55% -0,68% 0,53%
Equipamento elétrico e 39002 38010 33186 -0,64% -1,92% -1,60%
eletrénico
Outras componentes e 31557 31005 33826 -0,44% 1,25% 0,70%

acessorios

Fonte INE, Sistema de Contas Integradas das Empresas e cdlculos dos autores.
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» Tabela A2 Saldrios nominais e reais e variacdes médias anuais, Portugal, 2010, 2013, 2019

Variacdo | Variacao N
A > Variacao
média média média
2010 2013 2019 anual ENIVE] anual
2010- 2013-
2013 2019 2010-2019

Total da economia 13 054 13092 14 702 0,07% 1,67% 1,20%
IndUstria transformadora 12 870 13098 15105 0,44% 2,06% 1,61%
Setor automovel 16 115 16 157 18 006 0,07% 1,56% 1,12%
Veiculos automoéveis 20 754 20119 23927 -0,77% 2,51% 1,43%
Nominal
Reboques e semirreboques 12552 13 096 14419 1,07% 1,38% 1,40%
Equipamento elétrico e 17145 18 441 16 606 1,84% -1,49% -0,32%
eletrénico
Outras componentes e 15100 15010 16 830 0,15% 1,65% 1,09%
acessorios
Total da economia 14 069 13197 14313 -1,59% 1,17% 0,17%
Industria transformadora 13871 13203 14704 -1,23% 1,55% 0,58%
Setor automével 17 369 16 286 17 529 -1,60% 1,06% 0,09%
Veiculos automéveis 22368 20 280 23293 2,42% 2,00% 0,41%
Real
Reboques e semirreboques 13528 13201 14 037 -0,61% 0,88% 0,37%
Equipamento elétrico e 18 479 18 588 16 166 0,15% -1,97% -1,33%
eletrénico
Outras componentes e 16 275 15131 16384 -1,81% 1,14% 0,07%

acessorios

Fonte [NE, Sistema de Contas Integradas das Empresas e cdlculos dos autores.
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» Tabela A3 Taxa de investimento (investimento/valor acrescentado a custo de fatores) - percentagem

_ 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018

Republica Checa 40,4 22,5 15,8 22,5 31,9 29,9 26,0 25,6 22,4 21,5 27,5

Alemanha (até 1990, antigo

territério da RFA) 20,9 21,4 15,7 16,3 17.8 17,7 15,3 15,1 14,6 15,0 15,7

Espanha 21,0 25,2 15,5 15,8 26,6 30,9 23,9 26,5 23,8 24,5 26,1
Franca : 29,2 18,2 20,9 24,8 20,2 17,3 17,3 17,3 15,8 17,2
Italia 29,5 22,1 13,5 10,3 14,9 33,0 24,5 28,9 26,4 17,7 16,8
Hungria 22,9 28,8 29,2 45,4 73,4 45,9 36,5 30,5 28,4 36,6 38,4
Polénia 23,7 23,8 19,4 23,7 22,5 20,9 29,3 31,5 34,3 27,9 29,3
Portugal 27,7 25,1 32,3 20,4 17,5 14,7 18,5 20,2 35,9 42,9 29,6
Roménia 51,5 48,2 43,9 73,4 102,55 36,8 32,5 354 39,4 46,2 38,1
Eslovénia 21,7 22,9 18,9 17,4 33,3 44,9 35,5 15,5 21,3 30,2 39,3
Eslovaquia 49,9 38,4 34,4 46,7 41,6 35,7 23,4 34,2 39,4 51,4 41,5

Fonte Eurostat, Estatisticas estruturais das empresas.



Desafios politicos e caminhos possiveis de agdo futura 139

600
500
400

» Figura A3 Formacdo bruta de capital fixo nos subsetores do setor automovel, Portugal, 2010-2019
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Fonte INE, Sistema de Contas Integradas das Empresas e cdlculos dos autores

» Figura A4 Exportacdes nos subsetores do setor automavel (Portugal, 2010-2019)
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Fonte INE, Inquérito Anual a Producdo Industrial, cdlculos dos autores.



140 » Conduzir amudanca

» Tabela A4 Taxa de participacdo em FPC, por perfil de qualificacao e de profissao, Portugal, 2018

Fabricacdo de veiculos

. Industria automoveis e fabricacao
Total da economia .
transformadora de outro equipamento de
transporte (29+30)

Ensino secundario inferior 29,1 33,3 58,3
Ensino secunddrio superior (nivel 3) 40,4 48,4 64,6
Ensino secundario superior (nivel 4) 36,2 56,4 92,1
Licenciatura 49,7 59,1 74,7
Mestrado 57,5 68,2 78,2
Doutoramento 37,3 74,3 66,7
Orgdos executivos, dirigentes, gestores 35,9 36,9 62,2
Espeue,al'lstas das atividades intelectuais 49,2 62,7 79,6
e cientificas
Tecnlco,s e profissdes de nivel 458 55,5 73,8
intermédio
Pessoal administrativo 41,5 43,6 63,3
Pessoal dos servicos e vendedores 35,2 24,6 37,1
ngranos, artifices e trabalhadores 30,0 33,8 65,5
similares
Operadores de instalagdes e maquinas e 38,4 41,2 59,0
trabalhadores da montagem
Profissdes elementares 25,9 38,1 56,2

Fonte GEP/MTSSS, Relatdrio Anual de Formagdo Continua de 2018.



Desafios politicos e caminhos possiveis de agdo futura 141

» Tabela A5 Taxa de participacdo em FPC, por dimensao da empresa e instituicao de formacdo, Portugal, 2018

Total da economia

Industria
transformadora

Fabricacdo de
veiculos automéveis
e fabricacdo de outro

equipamento de
transporte (29+30)

Total

1-9 pessoas

10-49 pessoas

50-249 pessoas

250-499 pessoas

500 ou + pessoas

Prépria empresa

Centros de formagdo (IEFP)
Associacdes de empregadores
Associacdes de trabalhadores
Escolas/Universidades
Empresas de formacdo

Empresas ndo especializadas em
formacao

Fonte GEP/MTSSS, Relatério Anual de Formagdo Continua de 2018.

34,7
10,2
25,4
43,7
52,9
54,4
67,2
1,9
2,7
1,6
3,0

26,3

21,0

38,9
9,0
23,5
44,5
60,3
63,9
68,1
1,8
2,7
07
1,0

29,6

24,5

62,6
14,0
27,5
64,0
78,8
62,8
77,4

0,6

0,4
0,5

34,0

27,5
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