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I - Infra-Estrutura e Emprego

A expansao da infra-estrutura ¢ condigdo necessaria para a retomada e
sustentacdo do crescimento econdmico no Brasil. Mas isso ¢ igualmente importante para
a redu¢do da pobreza, a ampliagdio dos horizontes individuais e o avango do

desenvolvimento social.

Os investimentos em infra-estrutura produzem inimeros beneficios. De
um lado, eles atendem as necessidades dos cidaddos e das empresas nos campos da
habitagdo, saneamento, transporte, estradas, energia, portos, aeroportos,
telecomunicagdes, irrigagao, etc. De outro, eles instigam a geracdo de uma grande

quantidade de postos de trabalho, diretos, indiretos e remotos (OIT, 1987)°.

O gigantismo do Brasil e de sua populagdo gera enormes demandas em
todos os segmentos da infra-estrutura. Estamos chegando no século XXI com cerca de 4
milhdes de domicilios brasileiros sem iluminagdo. Na zona rural, isso atinge a quase
50%. No campo do saneamento, apenas 40% dos domicilios sdo servidos por rede
coletora de esgoto. Cerca de 23% possuem fossa séptica; e 37% nao possuem nenhum
dos dois sistemas (PNAD, 1996). A superacao dessas defasagens exigird novas obras e

gerara muitos empregos.

O déficit habitacional também ¢ enorme. Quando se considera a falta de
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A defini¢do de emprego direto, indireto e remoto sera apresentada na seccao II.



moradia de uma maneira genérica, ela chega a 5 milhdes de unidades (Gongalves,
1997). Mas, quando se leva em conta a caréncia de moradias adequadas, o déficit

ultrapassa a casa de 12 milhdes de unidades (Vasconcelos e Candido, 1996).

Um indicador mais vivo desse déficit ¢ a violenta multiplicagdo de
favelas nas cidades brasileiras. No Rio de Janeiro, por exemplo, entre 1991-96, a
populacdo total cresceu apenas 1,3%, enquanto que os moradores das favelas

aumentaram em 69,4% (Werneck e outros, 1998).

O atendimento da demanda reprimida no campo da habitacdo constitui
um extraordinario potencial de emprego. Além do mais, os projetos sdo de rapida

maturacdo, utilizam méao-de-obra disponivel * € ndo requerem importagdes (OIT, 1992).

No campo da energia elétrica, o Pais estd igualmente atrasado. Os
sintomas da sobrecarga sdo evidentes. Os blecautes se fazem presentes em inimeras
cidades. Segundo as estimativas da Eletrobras, para crescer 1% do crescimento do PIB ¢
necessario crescer 1% na capacidade de gerar e distribuir energia elétrica. O déficit
energético acumulado entre 1990-96 ¢ grande. Para supera-lo, até o ano 2007, o Brasil
tera de fazer saltar a capacidade atual de 59.100 MW para 95.600 MW, ou seja,
aumentar 3.650 MW a cada ano. Isso significa construir e operar uma Usina de Tucurui

a cada 12 meses.

Os investimentos necessarios sdo vultosos. Para o periodo de 1996-97,
foram investidos cerca de R$ 6,5 bilhdes anuais em energia elétrica (IPEA, 1997),
subindo para RS 8,2 bilhdes em 1998. Isso é importante para o emprego. A construgao

de usinas elétricas instiga a criacdo de muitos empregos diretos e indiretos.

O sistema brasileiro de transporte ¢ predominantemente rodovidrio. Mas,
nas comparagoes internacionais, o Brasil se apresenta de forma anémica em matéria de
rodovias. A despeito da sua imensiddo, as estradas pavimentadas ndo chegam a 150 mil
quilémetros. Dentre os paises de grande porte, a Australia, tem 250 mil; o Canada, 290

mil; e os Estados Unidos, 5 milhdes. Paises menores possuem muito mais estradas do

*As novas tecnologias e modos de produgdo estio comegando a exigir parcelas crescentes de mdo-de-obra
mais qualificada no setor da construgdo. Programas como o PBQP, QUALIAH e o do Centro de
Treinamento Elétrico do convénio APEOP/SENAI s3o exemplos de investimentos em treinamento no
setor.



que o Brasil. O minusculo Japao tem 790 mil quildmetros de rodovias pavimentadas; a

Franca, 750 mil; a Alemanha, 500 mil; a Inglaterra e a Italia, 300 mil.

Além de extensas rodovias, as nacdes indicadas possuem grandes redes
de estradas de ferro bem conservadas. Os Estados Unidos tém mais de 200 mil
quilémetros; o Canada, quase 100 mil; a Inglaterra, mais de 40 mil; o Japao, 23 mil -
mais do que o Brasil que tem apenas 22 mil quilometros de estradas, alids, mal
conservados (Marques, 1996). E chocante verificar que a India possui o dobro das

estradas existentes no Brasil.

Com a privatizagdo, o crescimento da malha ferrovidria comeca a se
acelerar. Acham-se em execucdo os primeiros trechos da Ferrovia Ferronorte (total de 5
mil km.), Ferroeste (562 km.), Ferrovia Norte-Sul (1.600 km.), a Transnordestina (529
km.) (CNT, 1997a). A construgdo de ferrovias, embora ndo gere muito emprego direto,
tem um importante impacto sobre os empregos indiretos (para trds) que ocorrem nos
setores que fornecem materiais € equipamentos para as obras € também nos empregos
indiretos e remotos (para frente) ligados a manutengao das estradas, transporte de cargas

e ativagdo de varios outros setores da economia.

No campo ferroviario, entretanto, o atraso a ser vencido ¢ gigantesco. O
Brasil possui cerca de 4 mil locomotivas mal conservadas, enquanto que os Estados
Unidos tém 450 mil. S6 agora o Brasil estd comegando a recuperar vagdes e
locomotivas - trabalho que ¢ bastante intensivo em mao-de-obra. Estimam-se em US$
250 milhdes os investimentos realizados pelas concessionarias no ano de 1997 nesse

campo (Prado, 1998), gerando cerca 8 mil empregos diretos e 20 mil indiretos.

As rodovias brasileiras transportam 58% da carga e as ferrovias apenas
21%, s6 perdendo para as hidrovias (17%), os dutos (3,5%) e o transporte aéreo (0,5%).

Mesmo assim, o grosso do transporte ferroviario ¢ de minério de ferro.

No transporte interurbano de passageiros, as rodovias respondem por
96%; as ferrovias por apenas 2%; os avides 1,4% e os metros, 0,6%. Em pouco tempo, o
Brasil se tornou um pais urbano, mas negligenciou o transporte de massa, em especial o

metro.



Optou-se pelo transporte rodoviario, deixando de se prever, entretanto, os
investimentos necessarios para a manuten¢ao das estradas. Menos de um terco das
rodovias vem recebendo alguma aten¢do nesse campo. Apenas 3 mil quilometros tém
sido objeto de restauragdo (Pessoa, 1992). Os usuarios classificam 92,5% das rodovias
como ruins ou regulares; 1,5% de péssimas. Apenas 6% sdo boas (CNT, 1997b). O mau
estado das estradas tem uma grande parcela de responsabilidade nos 250 mil acidentes
com vitimas que ocorre a cada ano no Brasil assim como no triste saldo de 304 mil

feridos e 24 mil mortos (CNT, 1997b).

Mas, com a privatizag¢ao, o quadro ¢ animador. O governo federal vinha
gastando em manutencao de rodovias, apenas R$ 14,00 por quilometro ao longo de um
ano (em média). A partir de 1996, as concessionarias (privadas) passaram a gastar R$
140,00 por ano, ampliando o seu quadro de pessoal. Trata-se de uma mao-de-obra local,
na maioria nao-qualificados, e que trabalha gerando renda familiar evitando, assim, o
agravamento da migracdo e dos problemas sociais. Dos R$ 376 milhdes investidos em
1997, as concessionarias destinaram uma parcela expressiva (35%) aos servigos de

prevencao e atendimento de acidentes (O Estado, 1998).

Estradas mal conservadas sdo responsaveis ainda por 58% na elevacdo do
consumo de combustivel, 38% no aumento do custo operacional dos veiculos, 30% de
perdas no transporte de safras e de aumento no tempo de viagens em até 100%

(SINICON, 1998).

Em suma, a privatiza¢ao de ferrovias e rodovias e a entrada de capitais
nacionais e estrangeiros nesses setores causarao grandes mudancas na rede de transporte
do Brasil no médio prazo o que significa, outra vez, uma boa possibilidade de ampliagio

de postos de trabalho em construcdo e manutencao de estradas.

Para o transporte urbano, o Brasil possui cerca de 94 mil Onibus,
operados por 2 mil empresas que, por sua vez, respondem por 90% do transporte de
passageiros das cidades (CNT, 1997¢). Os metros, troilebus e trens urbanos, transportam
apenas 6% e os carros de passageiros, cerca de 4%. Esse meio de transporte, porém, se
ressente de vias estreitas, falta de pavimentagdo, inexisténcia de terminais adequados,

deficiéncia de sinalizagdo, caréncia de conservacao.



O setor de transportes urbano gera um grande nimero de empregos nao
sO para ser construido mas também para ser operado. O Brasil possui mais de 750 mil
trabalhadores empregados diretamente no transporte de passageiros e cargas (IBGE,
1994). Com a ampliacdo das malhas ferrovidria e rodovidria espera-se um acréscimo

expressivo de empregos, especialmente indiretos.

O setor de telecomunicagdes vem se expandindo de forma acelerada, mas
a defasagem também ¢ grande. Em 1997, a Telebras operou 17,4 milhdes de terminais,
sendo 14,9 milhoes de telefones convencionais e 2,5 milhdes de celulares. A densidade
telefonica alcangou a marca de 10,2 telefones fixos por cem habitantes. Trata-se de um
indice ainda modesto quando comparado a situacdo dos paises desenvolvidos que
possuem mais de 40 telefones por cem habitantes ou até mesmo com paises de mesmo
nivel de desenvolvimento do Brasil como, por exemplo, México, Argentina, Colombia e
Venezuela que possuem, em média, 20 telefones por cem habitantes (Almeida e

Crossetti, 1997).

O setor de telecomunicagdes responde por 1,4% do PIB e 0,14% do
emprego para a operagdo das linhas. Nos paises mais desenvolvidos, a participacdo das
telecomunicagdes no PIB ¢ proxima da brasileira (1,5%), mas o impacto direto e
indireto sobre o emprego ¢ 3,5 vezes maior (0,50%). As telecomunicagdes sdo usadas de

maneira muito mais intensiva do que entre nos.

No periodo de 1990-96, o quadro de pessoal do Sistema Telebras
manteve-se praticamente estavel (90 mil funcionarios). Mas, os ganhos de produtividade
foram expressivos. Em 1990 havia 10 funcionarios para cada 1.000 telefones; em 1996,
esse nimero caiu para apenas 6. Ainda assim, a produtividade brasileira é apenas 45%
da americana. Quando se leva em conta a qualidade dos servigos, essa produtividade cai

ainda mais.

No periodo de 1983-1998, os investimentos anuais no setor de
telecomunicagdes do Brasil saltaram de US$ 3 bilhdes para mais de US$ 8 bilhoes.
Trata-se, sem duvida, de um dos setores mais pujantes da economia brasileira. Todavia,
muito mais recursos terdo de ser investidos para o Brasil chegar perto dos melhores

padrdes internacionais em numero de telefones e produtividade dos sistemas. Dentre os



principais fatores da baixa produtividade atual estd a escassez e precariedade de
manuten¢do das linhas e a falta de modernizacdo dos equipamentos. A superacao do
atraso exige grandes obras de infra-estrutura e a incorporagdo de tecnologias modernas

que permitem elevar a produtividade e a qualidade dos servigos simultaneamente.

Até o ano 2003, espera-se instalar no Brasil mais 30 milhdes de
terminais. Isso vai ampliar o emprego na constru¢do da infra-estrutura esperando-se,
porém, uma redugdo dos postos de trabalho na operagdo das telecomunicacdes. Mas o
grande potencial de gera¢do de empregos do setor de telecomunicagdes esta na ativagao

e facilitagdo dos negdcios que decorrem de um bom sistema.

Para dar apenas um exemplo do seu enorme impacto “para frente” basta
citar que as novas tecnologias de produgdo e vendas dependem pesadamente de sistemas
eficientes nesse campo. No Brasil, o “comércio eletronico™ estd crescendo na base de
30% ao ano, tendo movimentado, em 1997, cerca de US$ 30 bilhdes. E isso é muito
pouco quando comparado com outros paises. A empresa francesa Teleperformance, que
tem filiais em 25 paises, faturou US$ 200 bilhdes naquele ano. O mercado de comércio

eletronico nos Estados Unidos esta crescendo na base de 50% ao ano.

O horizonte do comércio eletronico € imenso. Qualquer pessoa que tenha
um telefone ou computador ligado na Internet pode se tornar um “comerciante global”,
alcangando consumidores de todo o planeta. Os consumidores, por sua vez, podem

adquirir produtos e servicos de todos os paises.

Os ganhos do comércio eletronico sdo consideraveis. Por exemplo, o
custo de vender um micro-computador através da Internet é de apenas US$ 0.50; uma
venda via telefone, custa US$ 5.00; e na loja, US$ 15.00 (OECD, 1997). Séo diferengas
extraordinarias e que devem estimular intensamente o crescimento do comércio

eletronico nas proximas décadas.

O comércio eletronico € o inicio de uma nova revolugdo. Ele encurta
dramaticamente as distancias, elimina os intermedidrios; dispensa estoques

descentralizados; economiza insumos; baixa os precos e gera mais riqueza. Com base

*Comércio realizado através de telefone, fax, fax-modem (telemarketing) e Internet.



nessa intensificacao, novos produtos, processos € mercados serdo desenvolvidos o que
vail gerar empregos inimaginaveis nos dias atuais. As primeiras estimativas mostram que

o comércio eletronico gera mais do que destroi empregos (OECD, 1997).

O impacto das telecomunicagdes vai muito além do comércio eletrdnico.
Num mundo informatizado, as telecomunicag¢des transformaram-se em insumos para
praticamente todos os setores da economia. Por exemplo, os beneficios trazidos pelo
sistema eletronico de reservas aéreas (SABRE - Computer Reservation System)
propiciaram uma redu¢do dramatica nos precos dos transportes de passageiros e cargas,
a ampliacao dos pacotes turisticos, a expansdao dos servigos de hotéis e restaurantes

assim como agéncias de viagens, intérpretes e tradutores.

O mesmo ocorreu no setor varejista, em especial, com os supermercados
que passaram a controlar compras, vendas, estoques e contabilidade de maneira muito
mais pratica € a custos cadentes - 0 que, por sua vez, se reverteu em baixa de precos

para os consumidores.

O setor de telecomunicagdes, nos dias atuais, ¢ absolutamente essencial
para o transporte, energia elétrica, operagdes financeiras, entretenimento e varios outros.
Dizem os especialistas que o verdadeiro impacto das modernas tecnologias das

telecomunicagdes ainda nem comegou (McRae, 1994).

Os paragrafos acima procuraram indicar que o Brasil ¢ um Pais carente
de infra-estrutura e que a supera¢do desse hiato representa um grande potencial de
empregos diretos, indiretos e remotos. A se¢do seguinte examinard os impactos

diferenciados dos principais segmentos da infra-estrutura sobre o emprego.

IT - O Impacto Diferenciado dos Projetos de

Infra-Estrutura sobre o Emprego

No Brasil, a industria da construcdo responde por 8% do PIB e 6,5% do
emprego direto (PNAD, 1996). Mas o seu impacto indireto sobre o emprego ¢ muito
maior. Na medida em que os investimentos em infra-estrutura melhoram a base
produtiva da nacdo, eles ativam inumeros setores da economia, fazem crescer a

producdo, o emprego ¢ a renda dos que neles trabalham.



As estimativas do Banco Mundial indicam que para cada 1% de
crescimento na infra-estrutura, corresponde, em média, um crescimento de 1% do PIB.
Por sua vez, para cada 1% de crescimento do PIB, corresponde um crescimento de cerca
de 0,5% do emprego (World Bank, 1994). Portanto, uma expansao em 1% na infra-

estrutura faz o emprego crescer de 0,5% - 0 que constitui um impacto extraordinario®.

O Banco Mundial ¢ cauteloso com esses resultados ao reconhecer a
dificuldade de se estabelecer o que ¢ causa e o que ¢ efeito na relacdo entre infra-
estrutura ¢ crescimento econdmico. Outros autores t€m estimativas mais modestas mas,
mesmo assim, bastante animadoras. Carneiro, por exemplo, calcula que o impacto dos
investimentos em infra-estrutura sobre o crescimento econdmico pode chegar a casa dos

60% (Carneiro e outros, 1997).

Apesar das estimativas variarem, ndo hd duvida de que a efetivagdo dos
investimentos em todos os segmentos de infra-estrutura nos quais o Brasil ¢ carente tera
um forte impacto na geragdo de postos de trabalho. As interligacdes entre os setores da
infra-estrutura ¢ os demais setores da economia sdo extensas. Intuitivamente, é facil
imaginar que as grandes obras de infra-estrutura criam demanda para os setores que
produzem os mais variados tipos de bens e servigos intermedidrios. Por exemplo, a
constru¢dao do gasoduto Brasil-Bolivia, que teve inicio em 1997, gerou 9 mil empregos
diretos e cerca de 30 mil indiretos, sem contar os remotos que serdo gerados a partir do

momento em que o gasoduto entrar em operagao.

Para se ter uma idéia das ramificacdes dos empregos no setor da infra-
estrutura examinemos melhor o exemplo do gasoduto. Uma grande parte dos postos de
trabalho criados sdao empregos diretos ¢ relacionados a montagem, construcao,
transporte de materiais e equipamentos, alojamento de trabalhadores, areas de

armazenamento, etc.

Outros, sao empregos indiretos, mas imediatamente relacionados com

os diretos, tais como a fabrica¢ao dos tubos, conexoes, valvulas, retificadores, estagao

6 A relacdo produto/emprego varia bastante de pais para pais. Quando se incluem os empregos

diretos, indiretos e remotos, essa relagdo chega a 0,5 nos Estados Unidos. Na Europa, ndo passa de 0,20.
No Brasil, embora nao se tenha pesquisas precisas, estima-se uma posi¢ao intermediaria entre esses dois
extremos, em torno de 0,40 — o que constitui também um impacto expressivo.



de medigao, sistemas de controle, estagdes de compressao, sistemas de comunicagoes.

Para sustentar essas atividades ha outros empregos indiretos relacionados
com a industria em geral, siderurgia, transporte etc. e, mais para tras, estdo 0s empregos
remotos relacionados a mineracao, estudos econdmicos, projetos de engenharia, estudos

ambientais e licitagoes.

Ou seja, a decisdo de investir em infra-estrutura, além dos empregos
diretos, dispara a criagdo de empregos indiretos e remotos, para tras e para frente. A
construgdo de um conjunto habitacional, por exemplo, além dos postos de trabalho
diretamente criados para a realizagdo da obra, instiga a producdo de inumeros
componentes que, por sua vez, ativam os setores produtores das matérias primas. A
melhoria da habita¢do por sua vez, eleva o padrdo de vida dos usuarios e aumenta a sua
produtividade no trabalho contribuindo, remotamente, para a melhoria da eficiéncia e

geracao de empregos em outros setores da economia.

O que acontece com um gasoduto ou com um conjunto habitacional
ocorre com todos os tipos de construcao (Klein e Wurgaft, 1991). Eles sempre geram
empregos diretos, indiretos e remotos. Por exemplo, a construgdo de um hospital dispara
uma grande cadeia de empregos indiretos e remotos para tras, ligados a producao dos
componentes ¢ equipamentos do hospital. Uma vez pronta a obra, o hospital ativa uma
longa rede de empregos diretos, indiretos e remotos para frente, ligados a operagdo e
manutengao do hospital. Por essa razao, a infra-estrutura ¢ tida como um dos setores de

maior efeito cumulativo no campo do emprego (S. Yamaguchi e E. Kuczek, 1984).

Mas, o leque ¢ grande dentro do préprio campo dos empregos diretos. O
nimero de trabalhadores necessarios para constru¢cdo e operacao varia de acordo com a

natureza da obra, seu tamanho e duragao.

A Tabela 1 apresenta alguns exemplos nos campos do transporte e
energia. Por exemplo, uma refinaria de petréleo que produz 250 mil barris por dia, leva
3,5 anos para ser construida e emprega quase 3.000 trabalhadores na construgdo. Na fase

de operagdo, a mesma refinaria empregara, diretamente, 800 trabalhadores.

Esses dados mostram que, de um modo geral, as obras de infra-estrutura
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geram mais trabalho direto na constru¢do € menos na operagdo. Mas, as proporcoes
variam. Uma usina de gas natural que produz 1 milhdo de metros cubicos por dia e que

exige 350 trabalhadores para ser construida, pode ser operada com apenas 20.

Em contraste, a quantidade de empregos no caso de manutengdo de
rodovias recebidas em concessao ¢ de grande monta. Para uma estrada de 200
quilémetros sdao 500 trabalhadores envolvidos na capina, limpeza, sinalizacao, reparos,
construcdo de melhorias, trés turnos de funciondrios no pedagio, atendimento médico,
policiamento e assisténcia mecanica. Isso, sem contar os servigos auxiliares que se
instalam ao longo da estrada (mecanicos, borracheiros, bares, restaurantes, hotéis, etc.).
Tabela 1

Impacto da Infra-Estrutura
nos Empregos Diretos

Projeto Tamanho Anos de Empregados na Empregados na
da Obra Construgio Construgao Operagao
(capacidade) (média) (média) (média)

Rodovia 100 km Pista Dupla 2,0 1.000 250
Porto 250 mts. De cais 1,0 500 200
Saneamento Para 300 mil pessoas 1,0 400 150
Concessdo Rodovia | Pista Dupla - 200 km 20,0* --- 500
Pogo de Petrdleo 50 mil barris/dia 3,5 2.400 850
Fabrica Plataformas | 1 plataforma/ano 1,0 400 150
Refinaria de Petroleo | 250 mil barris/dia 3,5 3.000 800
Usina de Gas Natural | 1.000.000 m3/dia 2,5 350 20
Usina Elétrica 1.500 MW 7,5 850 80
Usina Nuclear 1.600 MW 8,0 2.500 150

Fonte: S. Yamaguchi e E. Kuczek (1984), PETROBRAS (1998), SINICON (1998). Adaptagdo do Autor.
(*) Tempo envolvido na manutengdo das estradas administradas pelas concessionarias.

Mas o impacto de uma obra de infra-estrutura vai muito além da sua
construcdo e operacao. Uma refinaria de petroleo, uma vez terminada, produz um bem
que demanda uma enorme quantidade de trabalhadores na sua rede de transporte,
distribuicao, marketing, comercializagdo, administragdo, etc. Por sua vez, a
disponibilidade de petrdleo, em si, ativa uma série de setores produtivos que jamais

poderiam existir sem aquele energético.

Os bens e servigos produzidos pela infra-estrutura constituem insumos de
praticamente todos os setores da economia moderna. Eles sdo responsaveis também
pelos ganhos de produtividade dos diferentes setores. Por isso, os seus efeitos sobre o
emprego sdo de longo alcance - bem diferente da produgdo de um bem de consumo

final. E por isso que os varios segmentos da infra-estrutura sdo freqiientemente tratados
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como os motores do desenvolvimento econdomico e social.

A importancia da infra-estrutura ¢ melhor apreciada na sua falta. A
inexisténcia de estradas ou um colapso prolongado de uma usina de energia elétrica ou
de petréleo s3o auto-explicativos dos gigantescos prejuizos econdmicos, do

constrangimento do emprego e da disparada do desemprego.

No campo da infra-estrutura, o impacto de geracao de empregos indiretos
e remotos ¢ dificil de ser mensurado, mas nem por isso pode ser menosprezado. Os
estudos mostram que os projetos de alcool, por exemplo, geram uma grande quantidade
de empregos diretos nas destilarias, no cultivo e no transporte da cana. Mas os empregos
indiretos sdo muito mais numerosos, pois envolvem a industria de equipamentos para as
destilarias, a construgdo e instalacdo das destilarias, toda infra-estrutura adjacente,
distribuicdo do alcool, pesquisa e desenvolvimento, servigos do governo, outros
servigos, manutencdo em geral, comércio, etc. (Pereira, 1992). Além disso, o alcool ¢

basico para todo o setor de quimica fina, o que vai gerar empregos remotos para frente.

Usando uma outra metodologia, Sheila Najberg e Solange Paiva Vieira,
apresentam simulacdes baseadas em variacdes de demanda (decorrentes de
investimentos, exportagdes e consumo do governo) para estimar o potencial de geracao
de empregos diretos, empregos indiretos e os decorrentes do efeito renda. A sua
rationale ¢ a seguinte: “Ocorrendo aumentos de demanda, haverd crescimento de
producao e renda. Uma parcela do crescimento da renda transforma-se em adicional de
consumo privado, induzindo, assim, uma expansdo ainda maior na produgdo, com

impactos adicionais sobre o emprego” (Najberg e Vieira, 1996).

Em outras palavras, o aumento de demanda gera empregos diretos e
indiretos. O incremento de produgdo, por sua vez, gera renda para os trabalhadores e
empresarios, o que cria mais demanda, investimentos, produ¢do adicional e novos
empregos, decorrentes do efeito-renda. Em muitos casos, a geragdo de empregos dos
impactos indiretos ou do efeito-renda ¢ mais expressiva do que a geragdo de empregos

diretos.

Com base nessa metodologia, Najberg e Vieira identificaram os dez

setores que tém o maior potencial de geracdo de emprego total (diretos + indiretos +
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efeito-renda). Pela ordem, aparecem o setores de (1) vestuario, (2) agropecuaria, (3)
madeira e mobiliario, (4) cal¢ados, (5) comércio, (6) abate de animais, (7) induastria de
café, (8) produtos alimenticios, (9) industria de laticinios e (10) beneficiamento de

produtos vegetais.

Nesse rol ndo aparece nenhum segmento ligado a infra-estrutura como,
por exemplo, construg¢do residencial, construcao pesada, petroleo, energia elétrica ou
telecomunicagdes. A construgdo civil aparece em 160. lugar. Cada R$ 1 milhdo
investido gera cerca de 30 empregos diretos, 19 indiretos e 114 em decorréncia do efeito
renda — o que da um total de 162 postos de trabalho (Najberg e Vieira, 1996). Trata-se

de um potencial expressivo.

Apesar da referida auséncia, ¢ evidente que nenhum dos setores
examinados pelas autoras teria viabilidade e capacidade para gerar empregos sem
energia elétrica, petroleo, fertilizantes, transportes, telecomunicagdes, etc. Os insumos
produzidos pelas obras de infra-estrutura tém uma enorme ramificacdo por toda a

economia, produzindo impactos sobre o emprego das mais variadas formas.

Outros autores, utilizando-se de metodologias alternativas registram, na
pratica, os mesmos resultados encontrados por Najberg e Vieira. A OIT, por exemplo,
estima que no setor da construgdo, cada emprego direto gera cerca de 3 indiretos,
incluindo-se aqui os decorrentes do efeito-renda (OIT, 1995). Os grandes empreiteiros
no Brasil trabalham com multiplicadores semelhantes. Para cada R$ 1 milhao investido,

surgem cerca de 40 postos de trabalho diretos e 120 indiretos (APEOP, 1998).

Com base nesse multiplicador, ¢ possivel fazer-se alguns exercicios. Por
exemplo, o governo federal planeja investir, em 1998, cerca de R$ 9 bilhdes no setor de
habitagdo. Se isso realmente ocorrer, pode-se esperar a geracdo de 360 mil novos
empregos diretos e mais de 1 milhdo indiretos. E verdade que muitos deles sdo de curta

duragdo mas, de qualquer modo, trata-se de um volume consideravel.

O Brasil ainda ndo possui uma medida de emprego para o setor de infra-
estrutura. O Ministério do Trabalho, em convénio com o Forum da Construgdo Pesada

se prepara para calcular um indice nacional para esse ramo’. Segundo estimativas do

"Inclui vias de transporte, obras de saneamento, irrigagdo, drenagem, obras de arte (pontes, viadutos,
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Ministério do Trabalho (CAGED - Cadastro Geral de Empregados e Desempregados),
em 1997, esse ramo empregava diretamente quase 1,4 milhdao de pessoas, sendo 507 mil
em construcdo pesada (APEOP, 1997). Os 360 mil empregos citados acima

representardo um acréscimo de 25%.

A melhoria da infra-estrutura ¢ fundamental para a redugdo de custos de
producdo e elevagdo da competitividade das empresas e das nagdes. A historia mostra
que 0s empregos sempre aumentaram com base na produtividade. E ilusorio pensar,
portanto, que a produtividade ¢ inimiga do emprego. Se a situacdo de emprego nos dias
atuais esta dificil, ela sera devastadora se a produtividade se estagnar e as empresas

brasileiras perderem competitividade, deixando de vender e lucrar.

Para incrementar a produtividade ¢ imperioso investir ndo sé na
construgdo de novas obras de infra-estrutura mas, sobretudo, na manutencao das atuais -

0 que constitui, em si, uma importante fonte de empregos.

Nas estimativas do Banco Mundial, a taxa de retorno dos investimentos
em manutencao das rodovias, por exemplo, ¢ duas vezes maior do que a da sua
construcao (World Bank, 1994). Para a competitividade, o desleixo na manuten¢ao ¢ tao
predatério quanto a inexisténcia de facilidades de infra-estrutura. Os prejuizos

econOmicos e sociais causados pela conservagao deficiente sao expressivos.

As atividades de manutenc¢ao geram uma grande quantidade de empregos
diretos e indiretos de longa duracdo - praticamente permanentes. Isso ocorre em todos os
campos. A conservagdo de energia, por exemplo, ¢ geradora de emprego porque o uso
econdmico da energia; a melhoria de sua utilizagdo nos transportes; a intensificagdo do
uso da energia solar e edlica; etc., permitem economias considerdveis, ajudam a criar
outras atividades e geram novos empregos (Baron, 1980). Nos Estados Unidos, uma
economia de 37% no uso das vérias formas de energia, vai gerar, até o ano 2.000, um

adicional de 2,2 milhdes de novos postos de trabalho.

No Brasil, os investimentos em infra-estrutura tém uma vantagem

adicional. Grande parte das obras de energia, siderurgia, rodovias, ferrovias, etc. sdo

tuneis, etc.), obras de geragdo, transmissdo e distribui¢do de energia elétrica, obras de sistemas de
comunicacdes e obras de infra-estrutura em geral.
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executadas no interior. Isso constitui uma oportunidade para empregar os que estao
sendo (e continuardo sendo) expelidos das atividades agropecuarias. Os ganhos de
tecnologia estdo levando a agricultura a liberar muitos trabalhadores. S6 em 1996, cerca

de 1,5 milhdo de empregos foram extintos na agropecudria (PNAD, 1996).

As perspectivas de emprego gerado pela infra-estrutura do Brasil sao
animadoras. Os projetos em execucdo no periodo de 1997-99 chegaram a R$ 60 bilhdes
e o0s projetos prontos para serem executados ao longo do periodo de 2000-2003
importam em investimentos da ordem de R$ 154 bilhdes (ABDIB, 1996)%. Tudo isso
terd um importante impacto sobre o emprego, embora, o Brasil precise de investimentos
bem superiores a esses. Vale lembrar que a China estad investindo US$ 1 trilhdo no

periodo de 1998-2000.

O setor de bens de capital no Brasil sofreu um forte revés na década de
80. Ele emprega hoje em dia apenas 1/3 do que empregava no inicio daquela década.
Isso decorre nao s6 das novas tecnologias € moderniza¢ao de processos mas, sobretudo,
da retracdo dos investimentos publicos e da exportacdo. A retomada dos investimentos e
das exportagdes poderd reativar bastante o emprego direto e indireto nesse setor

(ABDIB, 1998).

Para voltar a crescer, ndo ha como contar apenas com 0S recursos
publicos. As principais fontes se localizam no FGTS e FAT, que montam em R$ 8
bilhdes conjuntamente, segundo algumas estimativas, poderdo chegar a R$ 31 bilhdes
no ano 2005 (Pinheiro, 1997). Isso ¢ muito pouco para as necessidades do Brasil. Os
adicionais de recursos do Tesouro destinados a energia, estradas e telecomunicagdes sdao

também insuficientes.

Daqui para frente, as obras de infra-estrutura dependerdo de uma
participagcdo crescente de recursos de empresas privadas. Os capitais privados ja
demonstram grande interesse nesse campo. Basta observar o 4gio que t€ém pago nos
leildes de licitagdes de rodovias, ferrovias, usinas elétricas e telecomunica¢des. Ha um
sério reconhecimento de que esses setores tém demanda garantida no futuro e

constituem bons negocios para os investidores - em 1997, o Sistema Telebras teve um

Incluem energia elétrica, petroleo/gas/petroquimico, transportes/portos, papel/celulose,
siderurgia, minerag¢do/cimento, saneamento ambiental.
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lucro liquido de mais de US$ 4 bilhdes - e também para os trabalhadores, pois a sua
expansao provocara a geracdo de um grande nimero de empregos diretos, indiretos e

remotos.
III - O Custo do Trabalho na Infra-Estrutura

O custo do trabalho ¢ afetado pela sua produtividade, remuneragao e

encargos sociais.

A produtividade esta ligada a educacdo dos trabalhadores e aos métodos
de produgdo. Nesse campo o problema do Brasil ainda ¢ grave. A escolaridade média da
forga de trabalho brasileira ¢ de menos de 4 anos enquanto que a da Coréia ¢ de 10 anos;

Japao, 11; e Estados Unidos e Europa, 12.

No setor de infra-estrutura o quadro ¢ ainda mais preocupante. Cerca de
2/3 dos trabalhadores do setor da constru¢do da Regido Metropolitana de Sao Paulo -
uma das mais desenvolvidas do Brasil - possuem menos de 4 anos de escola (Amadeo e
Pero, 1996). Quando se leva em conta outras regides metropolitanas e o interior do Pais,
essa propor¢do sobe para 75%. E evidente que, com um nivel tdo baixo de escolaridade

¢ dificil alcangar marcas satisfatorias de produtividade.

Além disso, a informalidade ¢ muito intensa no setor da construcao,
atingindo a 70% dos trabalhadores. Dos 4,3 milhdes de pessoas que trabalham na
construcdo, cerca de 3 milhdes estdo na informalidade, sem recolher impostos e
encargos sociais, criando, assim, uma competi¢do bastante desigual para as empresas

legalizadas e graves problemas para os que trabalham desprotegidos.

E verdade que a informalidade é fortemente afetada pelas atividades dos
trabalhadores autonomos que se dedicam a construcdo e reformas para pessoas fisicas
nas cidades e no interior do Brasil. Nesse segmento, ela chega a 80%. Isso deprime

profundamente a produtividade do trabalho no setor.

Estudos recentes indicam que a produtividade do trabalho na construgao
do Brasil, quando comparada com a dos Estados Unidos, ¢ de apenas 32%. No
segmento da constru¢do pesada, a produtividade do trabalho sobe para 51% mas, ainda

assim, esta muito aquém do que se considera um bom nivel de eficiéncia. No segmento
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de constru¢ao de residéncias individuais, onde a informalidade ¢ mais acentuada, a

produtividade ndo passa de 28% da americana (McKinsey, 1998).

O estudo da McKinsey ressalta a importancia dos projetos e processos de
produgdo. Segundo suas conclusdes, trabalhadores pouco educados podem apresentar
uma produtividade razoavel quando os projetos sdo bem feitos, € os métodos de
producao bem especificados. Nesse caso, o treinamento em servigo compensaria a falta

de educagio basica, alavancando a produtividade dos trabalhadores.

Utilizando um conceito de alfabetizacdo funcional, os autores daquele
estudo chegaram a conclusao de que 40% dos trabalhadores da constru¢do do Brasil sdo
analfabetos, pois ndo conseguem interpretar o que l€éem. O quadro ¢ grave e a educagdo

basica continua sendo fundamental para o aprendizado futuro.

O aumento da produtividade do trabalho ¢ uma questdo chave para o
crescimento do setor de infra-estrutura e do emprego no Brasil. Isso pode ser conseguido
no Brasil. A produtividade da construcdo na Coréia do Sul cresceu 10% ao ano entre
1980-94! Se isso ocorrer no Brasil, o setor de construgdo, sozinho, sera capaz de gerar
cerca de 2 milhdes de empregos diretos e 6 milhdes de empregos indiretos e remotos ao

longo dos proximos 10 anos.

A remunera¢do também pesa no custo da produgdao e tem muito a ver
com a produtividade do trabalho. A remuneragdo na infra-estrutura ¢ bastante variada
por se tratar de um setor que opera com muitos tipos de projetos, em praticamente todas

as regides do Pais, e utiliza uma grande variedade de profissoes.

A Tabela 2 apresenta algumas variagdes por segmentos da infra-estrutura.
Na construgdo de habitagdes convencionais, por exemplo, o custo do trabalho fica entre
35,3% e 39,1%. Nas casas pré-frabricadas, ele cai bastante, chegando a 14,2%. Mas na

construgdo industrial, o custo da mao-de-obra pesa 71,5%.

Tabela 2
O Peso dos Fatores nos Custos da Infra-Estrutura
(em %)
Segmento~s da Custo dos Fatores
Construcio
Habitacao Trabalho Insumos Equipamentos Total

Apartamentos 393 58,8 1,9 100,0
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Residéncias 35,3 63,5 1,2 100,0
Casas Populares 39,1 60,7 0,2 100,0
Pré-Fabricadas 14,2 68.9 16,9 100,0
Industrial 71,5 14,1 14,4 100,0
Const. Pesada

Saneamento 40,5 41,3 18,2 100,0
Rodovias 17,5 50,0 32,5 100,0
Hidroelétricas 27,8 32,1 40,1 100,0

Fonte: Zylberstajn, 1992.

Na construgdo pesada, as variagdes também s3o grandes. O maior peso
estd nas obras de saneamento onde a mao-de-obra responde por 40,5% do custo de
produgdo; o menor peso € encontrado nas rodovias (17,5%); e intermediariamente, com

27,8%, estao as hidroelétricas.

A Tabela 3 apresenta dados para profissdes selecionadas e se referem

apenas ao salario nominal dos profissionais, sem encargos trabalhistas e previdenciarios.

Tabela 3
Salario Médio Mensal de
Profissoes Selecionadas na Infra-Estrutura
(Em RS - 1997)

Profissoes Mercado Grande Porte Médio Porte
Geral
Engenheiro Residente Sr 3.677.43 3.776.49 3.591.66
Eng. de Planejamento 3.347.47 3.367.59 2.980.69
Arquiteto 2.672.40 2.886.44 2.603.43
Eng. de Seg. do Trabalho 2.606.03 2.636.18 2.483.25
Chefe de Contabilidade 2.525.41 2.660.94 2.537.54
Chefe de Pessoal 2.255.84 2.598.22 2.312.75
Tesoureiro 2.083.32 1.995.47 2.149.22
Mestre Geral de Obras 2.019.42 2.100.41 2.145.31
M¢édico do Trabalho 1.873.11 2.340.03 | @ e
Comprador 1.526.99 1.530.30 1.533.56
Enc. Manutencdo Mecan. 1.421.43 1.478.18 1.424.11
Enc. de Almoxarifado 1.135.78 985.25 1.015.04
Enc. Adm. de Obras 1.064.28 1.125.07 970.43
Enc. de Eletricista 872.35 862.69 904.52
Enc. de Acabamento 803.01 852.14 947.80
Enc. de Armagdo 780.97 774.50 799.62
Desenhista 730.51 752.63
Enc. de Carpintaria 729.90 730.81 809.60
Almoxarife 720.36 892.77 493.38
Enc. de Pedreiro 705.52 690.74 770.83
Motorista Veic. Pesados 492.91 492 .48 499.78
Eletricista 483.52 481.31 516.80
Apontador 451.14 465.40 507.63
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Encanador 442 .44 438.60 510.37
Pintor 396.95 364.53 429.37
Armador 394.82 396.42 388.79
Pedreiro 385.69 379.41 429.28
Carpinteiro 381.67 375.03 438.61
Vigia de Obras 344.38 345.56 360.77
Servente 311.19 309.35 324.52

Fonte: SINDUSCON (1997)

Os encargos trabalhistas e previdenciarios variam entre os mensalistas e
os horistas. Na for¢a de trabalho em geral, os salarios dos mensalistas sdo gravados com
encargos sociais da ordem de 80% e os horistas 102%. Essa diferenga decorre do
pagamento do descanso semanal remunerado para os horistas. Mas, no caso dos
mensalistas, embora esse descanso nao seja pago separadamente, ele estd embutido no
salario mensal contratado - o que implica no mesmo montante de despesas para a

empresa.

Todas as profissdes da infra-estrutura onde o trabalho ¢ remunerado por
hora estdo atreladas a pisos salariais negociados nas convengdes e acordos coletivos.
Nota-se que o salario médio mais baixo (R$ 311,19), que ¢ pago aos serventes de
pedreiro, corresponde a mais de 2,5 vezes o salario minimo. Um encarregado de
eletricidade, ganha mais de 7 saldrios minimos; o de obras, quase 9 vezes; ¢ o de

manutengdo mecanica, quase 12 salarios minimos.

Para o setor da infra-estrutura, os encargos sociais dos horistas chegam a
153% (Tabela 4) e os dos mensalistas ficam em torno de 90%. Entre os horistas, que
constituem a maior parte do pessoal de obras, o seguro acidentes ¢ de 3% em fungao do
maior grau de risco daquela atividade. Mas, além disso, ha uma série de despesas,
constantes do item E da tabela abaixo, que por fazerem parte de convengdes coletivas
sucessivas, acabaram se tornando uma praxe que, na pratica, t€m o mesmo impacto dos

encargos legais’.

Nesse montante nao estdo incluidas despesas decorrentes de encargos negociados caso a caso
como, por exemplo, cesta basica. convénio médico, auxilio creche, etc. ¢ nem tampouco os adicionais de
insalubridade e o uso das licengas legais (alistamento militar, inscrigdo eleitoral, doagdo de sangue, luto,
etc.).
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Tipos de Encargos

% do salario

A — Contribuic¢des sociais

Previdéncia social 20,00
FGTS 8,00
Salario-educacdo 2,50
Acidentes do trabalho 3,00
SESI 1,50
SENAI 1,00
SEBRAE 0,60
INCRA 0,20
Subtotal A 36,80
B — Tempo nido-trabalhado

Repouso Semanal 18,91
Férias 9,45
Feriados 4,36
Abono de férias 3,64
Aviso prévio 1,32
Auxilio enfermidade 0,55
Subtotal B 38,23
C — Tempo nao-trabalhado

13" salario 10,91
Despesa de Resc. Contratual 2,57
Subtotal C 13,48
D — Incidéncias

Incidéncia de A sobre B 14,06
Incidéncia do FGTS/13° sal. 0,87
Subtotal D 14,93
E — Encargos especificos

Dias de chuva (média) 1,50
Café da manha 2,97
Almocgo/Refeicao 17,95
Jantar/Refeicao 5,07
Equipamento de seguranca 7,00
Vale transporte 14,68
Seguro de vida 0,46
Subtotal E 49,63
TOTAL GERAL 153,07

A aplicacgdo desses encargos sociais aos salarios nominais gera o custo do

fator trabalho para o setor da infra-estrutura. A Tabela 5 resulta da aplicagcdo de

encargos de 90% para os mensalistas e 153% para os horistas.
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Como se v€, as despesas com o fator trabalho se tornam muito mais
expressivas do que os salarios médios nominais apresentados na Tabela 3. O servente
que ganha R$ 311,19, em média, gera uma despesa mensal para as empresas da ordem
de R$ 786,00. Isso corresponde a uma despesa anual de R$ 9.432,00. Considerando-se
que esse profissional trabalha efetivamente 2.015 horas anuais, as despesas da empresa
para cada hora de servigo chegam a R$ 4,68.

Tabela 5
Despesas Médias Mensais em

Profissoes Selecionadas na Infra-Estrutura
(Em RS - 1997)

Profissoes Mercado Grande Porte Médio Porte
Geral

Engenheiro Residente Sr 6.986,00 7.174,00 6.822,00
Eng. de Planejamento 6.359,00 6.397,00 5.662,00
Arquiteto 5.076,00 5.483,00 4.945,00
Eng. de Seg. do Trabalho 4.951,00 5.008,00 4.717,00
Chefe de Contabilidade 4.797,00 5.054,00 4.820,00
Chefe de Pessoal 4.284,00 4.936,00 4.392.,00
Tesoureiro 3.957,00 3.790,00 4.083,00
Mestre Geral de Obras 3.836,00 3.990,00 4.075,00
Médico do Trabalho 3.558,00 4.446,00 | eemeeeeeee
Comprador 2.899,00 2.907,00 2.912,00
Enc. Manutencdo Mecan. 2.699,00 2.808,00 2.705,00
Enc. de Almoxarifado 2.156,00 1.871,00 1.928,00
Enc. Adm. de Obras 2.021,00 2.137,00 1.843,00
Enc. de Eletricista 2.206,00 2.180,00 2.287,00
Enc. de Acabamento 2.031,00 2.155,00 2.395,00
Enc. de Armagao 1.973,00 1.958,00 2.021,00
Desenhista 1.387,00 1.428,00 | @ -
Enc. de Carpintaria 1.844,00 1.846,00 2.046,00
Almoxarife 1.821,00 2.256,00 1.247,00
Enc. de Pedreiro 1.783,00 1.745,00 1.948,00
Motorista Veic. Pesados 1.244,00 1.244,00 1.262,00
Eletricista 1.221,00 1.216,00 1.305,00
Apontador 1.141,00 1.176,00 1.282,00
Encanador 1.118,00 1.108,00 1.290,00
Pintor 1.001,00 920,00 1.085,00
Armador 996,00 1.001,00 981,00
Pedreiro 974,00 958,00 1.085,00
Carpinteiro 963,00 948,00 1.108,00
Vigia de Obras 870,00 872,00 910,00
Servente 786,00 781,00 819,00

O encarregado de eletricidade, comentado acima, gera uma despesa

mensal de R$ 2.206,00, ou seja, R$ 26.472,00 por ano ou R$ 13,13 por hora. O
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encarregado de obras custa R$ 2.021,00 por més e R$ 24.252,00 por ano (R$ 12,03 por
hora) e o de manuten¢do mecanica, R$ 2.699,00 por més e R$ 32.388,00 por ano (R$
16,07 por hora).

As diferengas entre a despesa da empresa e o salario direto recebido
mensalmente sdo gritantes. Ou seja, as empresas gastam muito e os trabalhadores
ganham pouco todo més. Isso decorre de um quadro legal trabalhista peculiar. A opg¢ao
brasileira foi por mais encargos e menos salarios enquanto que os paises avangados

escolheram o caminho inverso.

Além de altos, os encargos sociais sdo inegocidveis, criando uma enorme
rigidez. Isso gera uma legislagdo carente de flexibilidade para acomodar as novas
modalidades de trabalho (projeto, tempo parcial, subcontratacao, trabalho determinado,

etc.).

O resultado dessa op¢ao redundou numa série de distor¢gdes no mercado
de trabalho. Uma parte das empresas passou a contratar no mercado informal, sem
nenhuma prote¢do para o trabalhador e sem recolher as contribuigdes da seguridade
social que, alids, ¢ intensamente usada pelos que nada pagam. Para o Brasil como um
todo, cerca de 57% dos brasileiros trabalham na informalidade. No setor da construgao

civil, como vimos, isso chega a 70%.

Uma outra distor¢do foi a de se obter um mercado de trabalho
extremamente conflitivo. Qualquer desvio das regras acima transforma-se em
descumprimento da lei, detonando um numero gigantesco de agdes trabalhistas que no
caso brasileiro chegam a 2,5 milhdes, enquanto que no Japao, que possui uma forca de
trabalho quase do tamanho da nossa, o numero de processos na area trabalhista ¢ de

apenas mil.

Um outro problema refere-se a dificuldade de se negociar a produtividade
de forma simplificada. Sim porque os direitos legais se transformam numa grande
quantidade de encargos sociais que incidem sobre o salario e tornam a despesa muito

longe da remuneracdo liquida que o trabalhador leva para casa.

A empresa deseja uma produtividade correspondente a sua despesa; o
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trabalhador entende que a sua produtividade deve se limitar ao que recebe em termos
liquidos todos os meses. Essa distancia ¢ um grande complicador na negociagdo do

salario e da produtividade por ocasido das datas-base.

A comparacdo adequada mostra que o Brasil ¢ o campedo de encargos
sociais em todo o mundo. Os paises da Europa possuem, em média, 60% de encargos
sociais sendo que, boa parte, decorre de contrato (negociavel) e nao de lei (inegociavel).
Ao considerar-se apenas os encargos sociais legais, essa média cai para cerca de 50%
(Pastore, 1994). O mesmo ocorre com os paises do Mercosul (Pastore, 1997). Na Asia,
ficam em torno de 12% (em média). No Japao ¢ 11,8% e nos Estados Unidos, 9%

(Pastore, 1993).

A contratagdo de trabalho ¢ afetada também pela falta de adaptabilidade
da lei as peculiaridades do setor da infra-estrutura. Esse setor trabalha basicamente sob
encomenda. As obras nao tém base permanente. Uma vez terminadas, a forga de
trabalho ¢ liberada. Nessas condi¢des as multas rescisorias, cujo objetivo € de inibir a
demissdo, ndo tém nenhuma funcionalidade para o setor. Na infra-estrutura, as multas se
transformam em custos fixos da mao-de-obra. Ao elevar os custos de contratacio legal,

elas acabam estimulando a rotatividade e a informalidade.

Outro fator que onera o custo da mao-de-obra da infra-estrutura ¢ o
excessivo detalhismo das normas regulamentadoras no campo da saude e seguranga, em
particular, a NR 7 (que trata do controle médico da saude ocupacional) e a NR 18 (que

trata das condigdes e meio ambiente de trabalho na industria da construcao).

Os custos gerados por essas normas constituem despesas tipicas de
encargos sociais. Elas sdo inegocidveis e as consequéncias de eventuais violagdes,
disparam ag¢des trabalhistas que, igualmente, encarecem o custo das obras. Por exemplo,
ao pagar 3% de seguro-acidente, o setor deveria estar livre de despesas adicionais para
cobrir o trabalhador acidentado. Entretanto, esta virando rotina o acidentado que aciona
a empresa por “danos morais” - o que gera uma série de novas despesas de carater
indenizatério. Como nos demais campos da atividade humana, era de se esperar que os

seguros fossem pagos para cobrir os prejuizos das pessoas.

Em resumo: no campo dos encargos sociais, o Brasil continua na contra-
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mao da historia. A tendéncia geral dos paises mais avangados ¢ de flexibilizar os seus
sistemas de relagcdes de trabalho através da simplificacdo de legislacdo trabalhista e
previdenciaria, da transformagdo de custos fixos em custos varidveis, da
descentralizacdo da negociacdo, da elimina¢do de intermediarios entre empregados e

empregadores e da melhoria da qualidade de mao de obra.

Essas providéncias vém sendo tomadas em conjunto, pois elas guardam
entre si uma grande complementariedade. Os paises menos regulamentados pela via da
lei exibem hoje as mais baixas taxas de desemprego. Nos Estados Unidos, a
desocupacgdo no primeiro trimestre de 1998 foi de apenas 4,6%; no Japao, 3,6%; nos

Tigres Asiaticos, 2,5% (em média); na Inglaterra, 4,9%; e na Holanda, 5,4%.

Por sua vez, os paises mais regulamentados pela via da lei (e
acessoriamente pela via dos contratos coletivos) apresentaram as mais altas taxas de
desemprego no periodo indicado. O desemprego na Alemanha, ultrapassou a casa dos

12%; na Franca, 13%; na Italia, 15%; na Bélgica, 16%; e na Espanha, 21%.

O desemprego no Brasil, apesar de ter aumentado no inicio de 1998 para
7,25% continua abaixo da maioria dos paises europeus. Ocorre, porém, que, na Europa,
quem nao esta empregado, estd desempregado, pois o mercado informal ¢ minusculo.
No Brasil, quem ndo estd empregado, esta desempregado (7,25%) ou trabalhando

precariamente no gigantesco mercado informal (57,0%).

No Brasil, os problemas do mercado de trabalho ndo se resumem ao
desemprego. A informalidade ¢ tdo grave quanto aquele. Afinal, sio mais de 40 milhdes
de trabalhadores desprotegidos e, ao mesmo tempo, usudrios de um sistema de
seguridade social que nada recebe de quem estd no mercado informal. Como se sabe, 0
trabalhador (ou empregador) que se acidenta, recorre ao SUS que, por forca da
Constituicao Federal, tem a responsabilidade de acudir o acidentado independetemente
dele ter recolhido ou ndo as contribui¢des para a seguridade social - fonte de recursos do
SUS. O mesmo acontece com quem adoece. Na outra ponta, os trabalhadores idosos,
igualmente, serdo amparados pelo INSS e pela assisténcia social, tenham eles
contribuido ou nao a previdéncia. A acumulacdo de déficits na previdéncia social inibe a

capacidade do Estado para investir em todas as areas, demanda a tomada de
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empréstimos por parte do governo, instiga a elevagdo dos juros o que acaba

atrapalhando o investimento privado e a geragdo de empregos no Pais.

O Brasil precisa de uma legislacdo trabalhista mais realista para poder
gerar os empregos (de boa qualidade) e formalizar a gigantesca informalidade que arrasa
os cofres da seguridade social. Isso depende de investimentos em setores estratégicos,
de educacao e de leis estimuladoras do emprego e destismuladoras da demissdo - o

contrario da nossa.

O potencial de empregos diretos, indiretos e remotos na infra-estrutura ¢
enorme. Isso precisa voltar a ser adequadamente explorado no Brasil, mesmo porque o

Pais esta carente nesse campo.

Em 1997, a economia brasileira cresceu menos de 4%, gerando um
adicional de US$ 30 bilhdes quando, para acomodar todos os brasileiros que entram
anualmente no mercado de trabalho, ela precisaria ter crescido 7%, gerando cerca de

USS$ 53 bilhdes de recursos para novos investimentos.

O quadro de médio prazo parece melhor. A estabilidade da moeda em si
constitui um trunfo para se voltar a crescer. Como mostra a Tabela 6, os projetos de
infra-estrutura mobilizaram, em 1998-99, cerca de US$ 60 bilhdes e para o periodo
2000-2003, estao previstos investimentos da ordem de US$ 154 bilhdes, perfazendo um
total de quase US$ 215 bilhdes'’. Numa estimativa conservadora, investimentos dessa
ordem, gerardo cerca de 2 milhdes de postos de trabalho diretos com um importante

impacto sobre os empregos indiretos e remotos.

Tabela 6
Investimentos em Infra-Estrutura
(USS$ Milhaes)
Segmentos da Infra- Projetos em execucio Projetos a serem Total
Estrutura 1997-99 executados 2000-2003
Energia Elétrica 18.452 72.158 90.610
Petroleo/Gas/Petroquim. 10.662 27.768 38.430
Transporte/Portos 16.488 27.480 43.968
Papel/Celulose 804 11.941 12.745
Siderurgia 1.500 5.659 7.159
Mineragdo/Cimento 2.799 4.181 6.980
Saneamento Ambiental 10.060 4.981 15.041

"0 BNDES decidiu captar recursos externos para financiar a expansio do setor elétrico ao longo dos
préximos cinco anos (Durdo, 1998).
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Total 60.765 | 154.168 | 214.933

ABDIB (1998)

Ao se incluir nesses dados, a area das telecomunicagdes (US$ 78
bilhdes), esse montante vai para quase US$ 300 bilhdes a serem distribuidos entre os

anos de 2003-2010.

O Brasil esta para ser construido nesse campo e possui uma grande
demanda que decorre de uma populacdo de mais de 160 milhdes de habitantes e que
vem melhorando a sua capacidade de compra em decorréncia da estabilizagao da moeda.
O desenvolvimento futuro depende de infra-estrutura e muitos empregos podem ser
gerados com a intensificacdo de investimentos estratégicos nesse setor. Resta educar
melhor a for¢a de trabalho e modernizar a legislacdo trabalhista e previdenciaria. A
educagdo ¢ um processo necessariamente lento, mas a mudanga da legislacdo depende
apenas da vontade dos parlamentares. E isso que esta em jogo. Afinal, os representantes

do povo querem ou ndo querem gerar empregos para os seus eleitores?
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